KULTURMILIZER - TRAFIK

\eje og biler

Kinderballevej slynger sig som en stélorm igennem
landskabet.

Med middelalderens bydannelse blev der behov for
et helt nyt vejsystem. Hovedveje fra nord, syd og gst
forbandt de nye landsbyer med den nyanlagte kabstad.
Med den senere veekst i antallet af udflytterlandsbyer,
udflyttede hovedgarde og udskiftningstidens nye
markveje, fik vejnettet efterhanden den udtalte silde-
bensstruktur, som vi kender i dag.

Rudkgbing rummede to trafiksystemer. Hovedgader
som modtog trafikken fra oplandet, og side- og bag-
gader, som tjente den interne transport. Foruden de
formelle gader og veje, havde byen et vidt forgrenet
net af smager, straeder, gange og stier, som kilede
sig ind mellem private grundskel og lettede passagen
pa tveers gennem byen.

I landshyerne var den interne trafikstruktur mindre
kompliceret. Hovedgaden udgjorde den overordnede
fordelingsvej. Herfra og mellem gardene farte smaveje
og stier ud pa produktionsjorden eller hen til kirken.
Ved udskiftningen omkring &r 1800 opstod en raekke
nye markveje, som farte fra landsbyerne ud til de ny-
udstykkede marker.

Farst i 1930’erne begyndte bilerne at fortreenge heste-
vognene. | slutningen af 1940’erne matte trafikken
reguleres i Rudkebing. Siden er bade Ringvejen og
Omfartsvejen anlagt, ligesom der er etableret mange
hundrede parkeringspladser ved karréudhuling i
bymidten.

Der er foretaget adskillige vejreguleringer pa Syd-
langeland. Farst ved omlaegningen af vejen til Bagenkop
i forbindelse med inddeemningen af Magleby Nor i
1850’erne. Siden af vejfagringen gennem og uden om
flere landsbyer, hvor den voldsomme trafik til og fra
Bagenkop-Kielfergen generede lokaltrafikken.

Et seerkende ved de langelandske veje er indfatningen
med grgnne 'veegge' i form af klippede buske, hegn
eller treeer. Den grgnne indfatning medvirker til den
hyppige vekslen mellem lukkede og abne vejrum, hvor
udsigterne &benbarer sig som punktvise tableauer.
Ved vejsving forteeller plantningen af haekke og treeer
om den sikkerhedsmaessige risiko, som svinget udger.
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Typisk markering af en vejkurve med klippet haek
og treeer.

@sterhusevej pd Nordlangeland - fremstar skiftevis
&ben og fuldsteendig indrammet af granne ‘veegge’.
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Kortet viser Langelands trafikale struktur med nuveerende og tidligere hovedveje, skibsruter og jernbaner.



Skibstrafik

Langeland havde oprindeligt to kongeligt privilege-
rede feergeruter, Rudkebing-Svendborg og Spodsbjerg-
Nakskov. Fergefarten foregik i starten for sejl og
med arer i mindre smakkejoller. Det var langt fra
altid bekvemt. P4 en rejse til Rudkabing for at besgge
sin svogers familie, apoteker @rsted, fik Adam Oehlen-
schldger karligheden at fgle: 'Aldrig krystet mig
Sgen saa fast i sin svulmende Favn som hist, da paa
kaempende Baad hen mod Rudkgbing vi foer. Vinden
var stik os imod, ned styrted skyllende Plaskregn.'
(Poetiske Skrifter bd. 1. 1805.)

1 1866 blev damperen Rolf indsat pd Svendborg-
Rudkgbingoverfarten. Ruten overgik i 1885 til Syd-
fynske Dampskibsselskab. Selskabet var stiftet i 1875
og kom til at spille en hovedrolle i besejlingen af
ghavet.

Feergefarten mellem Langeland og Lolland navnes
farste gang 1472. Feergefart mellem Lohals og Korsgr
er ogsa af gammel dato. | 1897 overtog Sydfynske
Dampskibsselskab forbindelsen, der havde betydning
for turismens udvikling. Ruten blev nedlagt med ud-
gangen af 1998.

Efter at Langeland gennem artusinder kun kunne
nas over havet, satte opfarelsen af Sigdeemningen i
1959, Langelandsbroen 1962 og broen over Svendborg-
sund i 1966 et definitivt punktum for den fargefart,
der forbandt Langeland med Fyn.

Da Langelandsbanen var anlagt i 1911 etablerede
Sydfynske Dampskibsselskab fast feergeforbindelse
fra Bagenkop til Kiel. Men krigsudbruddet i 1914
indstillede driften, og en ny forbindelse kom farst i
stand i 1965. | 1975 overfartes arligt en halv million
passagerer og ca. 50.000 biler. 1 1999 blev det af-
giftsfri salg af varer mellem EU-landene standset.
Dermed forsvandt grundlaget for sejladsen mellem
Bagenkop og Kiel, og ruten blev nedlagt.

Regelmassig forbindelse mellem Langeland og Arg
kom i stand med paketruterne i sidste del af 1800-
arene. Forst efter 1960’ernes bro- og demnings-
byggeri blev Rudkgbing-Marstal en selvstendig rute.
Sejlads pa Stryng varetog beboerne selv. For at lette
besejlingen blev der i 1866 anlagt en skibsbro, som
i 1900 blev ombygget og forleenget, sd dampskibene
kunne lagge til. 1 1954 kom et egentligt feergeleje
til, sa biler uden besveer kunne overfgres. Broen pa
Stryng er en af de fa tilbagevaerende dampskibs-
broer i det sydfynske ghav.

De vigtigste havne- og anlgbssteder for feergeruter
og paketfart var Lohals, Stoense, Dagelgkke, Asg,
Rudkgbing, Stryng, Keaedeby, Ristinge, Bagenkop

0g Spodsbjerg.

Langelandsbanen

Som Havnegade i Rudkghing sa ud i 1912. Langelandsbanens hovedstation var netop feerdigbygget.

Byens front langs gadens gstside star skarpt optrukket.

Kielfeergens landgangsbro i Bagenkop Havn er klar
til den naste faerge.

Sgndenbro Station er som mange af Langelandsbanens
stationer placeret for enden af en snorlige stikvej.

Langelandshanen abnede 5. oktober 1911, efter at
man havde bygget pa den siden 1908. Banen lgb alene
mellem Rudkagbing, Spodsbjerg og Bagenkop, idet
ejeren af Tranekeer modsatte sig en forbindelse pa
nordgen.

Stationen i Rudkgbing med rangerterran, veerksted
og remise blev anlagt pé et opfyldt terrsen mellem
Havnegade og stranden. Sporet lgb herfra til Skrabeley,
hvor det delte sig mod Spodshjerg med mellemstation
ved Pederstrup (Krogsbjerg), og mod Bagenkop med
mellemstationer i Longelse, Illebglle, Lindelse,
Kadeby, Humble, Tryggelev, Nordenbro, Magleby
og Sendenbro samt flere trinbraets-holdepladser.

Banen var en afggrende forbedring af gens trafik-
forhold og medfarte, at landsbyerne udviklede sig til
sma lokalcentre. Iser Humble antog karakter af en
reel stationsby med omlagning af hovedvejen til et
centerstrgg med butikker og administration.

Den faste forbindelse til Fyn tog ogsa livet af Lange-
landshanen, der ophgrte driften i 1962. Stationshyg-
ningerne, enkelte trinbrats-holdepladser og dele af
tracéer og demninger findes dog stadig.

Stationsbygningerne blev opfart efter tegning af
arkitekt Helge B. Mgller, Kgbenhavn. De har alle en
individuel udformning, men fremstar stilistisk ens
med det karakteristiske skave snit. Stationen i Rud-
kabing med det store helvalmede tag, den symmetriske
gadefacade med siderisalitter og den pompgse hoved-
trappe med de svungne granitvanger og kereramper
er i serklasse bade ved sin starrelse og sin udform-
ning. Som et kuriosum skal na&vnes stationsuret pa
perronsiden, som teeller alle dggnets 24 timer.
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