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Die XLENDI ex HELSINGOR wurde am 12. November 1999 vor der maltesischen Insel Gozo als Taucherattraktion versenkt (siehe
FERRIES 4/99, Seite 37). Foto: The Times, Valletta

Das ehemalige Trasmediterranea Schiff VOLCAN DE TENAGUA (4.212 GT/Bj. 1967) ex CIUDAD DE LA LAGUNA -99 ex BOTNIA -75
fuhrt nach ihrem Verkauf an Armas Cruceros Tageskreuzfahrten von Gran Canaria aus durch. Foto: Matti Pietikdinen



FERRIES

Das Fahrschiffahrtsmagazin

Zeitschrift des
Deutschen
Fahrschiffahrtsvereins e.V.

Homepage: http://home.pages.de/
-ferries

Erscheinungsweise :
viermal jahrlich, quartalsweise

Herausgeber /Verlag :
Deutsche Fahrschiffahrts-
publikationen Frank Heine
zur Zeit nur zu errreichen tber:
E-Mail: fheinel @aol.com oder
Uber den Redaktionsleiter
Frank Lose

Bankverbindung des Verlags:
Frank Heine
Stadtsparkasse Hannover
Konto 25256343/ BLZ 25050180

Redaktionsleiter :
Frank Lose
Erich-Martens-Str. 49
D-32257 Biinde
Tel. 05223/188641
Fax 05223/162890
E-Mail: frank.lose@owl-online.de

Redaktion :
Christian Eckardt, Frank Heine,
Frank Lose, Marko Stampehl,
Jurgen Stein, Carsten Watsack,
Andreas Worteler

Standige Mitarbeiter :
Gary Andrews, Jan Vinther
Christensen, Ton Grootenboer,
Arnold Kludas, Mike Louagie,
Michael Pryce, Antonio Scrimali

Vertrieb :
Carsten Watsack
Albertstr. 20
31241 llsede
Tel. 05172-13555 (Sa + So)
E-Mail: CWatsack@aol.com

Kontakt Benelux :
Ton Grootenboer
St. Jozefstraat 4
NL-5248 AT Rosmalen
Tel. +31 73 5214177
E-Mail:teunis@ horizon.nl

Druck & Herstellung :
Druckerei Werner Metting
Dunner Klrchweg 26
32257 Bunde

Der Verkaufspreis enthalt die
gesetzliche Mehrwertsteuer

Nachdruck, Reproduktion oder sonstige
Vervielfaltigung - auch auszugsweise - ist
strengstens untersagt. Alle Beitrage, Fotos und
Zeichnungen sind urheberrechtlich geschiitzt. Die
Veranwortung eines jeden Beitrags liegt beim
jeweiligen Verfasser. Dieses bezieht auch Fotos
und Zeichnungen mit ein. Die Redaktion behalt sich
eventuelle Kirzungen unverlangt eingesandter
Artikel vor. Samtliche Angaben ohne Gewéhr.

Zur Zeit ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 1/98

gultig.

1/2000

Liebe Leserinnen und Leser,

Neue Innovationen fur Fracht nach Finnland.

Die Rolle Lubecks als Tor nach Skandinavien, hauptséchlich aber Finnland, wird vor allem durch die
finnische Reedereigruppe Finnlines unterstrichen. Sie ist einer der Hauptkunden der Liubecker Hafen-
gesellschaft und hat ihre Position am Markt durch den Ankauf der deutschen Reederei Poseidon
Schiffahrt OHG weiter gefestigt. Nun gilt es, diesem aufstrebenden Guterbereich weitere Hindernisse
aus dem Weg zu rdumen. Gefordert sind hier neben der Reederei vor allem die Hafenbetreiber.
Finnlines hat bereits vor einigen Jahren erkannt, dal eine marktpolitische Wende nétig ist, um weitere
Beférderungsanteile an sich zu ziehen und den Finnlandverkehr wie nie zuvor boomen zu lassen.
Deutschland ist dabei das Hauptfeld der geschéaftlichen Betatigungen. Dieses bietet neben der immer
wiederkehrenden Frage der Arbeitsplatze auch strategische Vorteile: Guterstrome lassen sich nicht
von heute auf morgen verschieben. Nur wer erkennt, wie man dauerhaft Verlader und Spediteure
durch Qualitat an sich binden kann, schafft glinstige und ndtige Rahmenbedingungen, die der ge-
samten, von Deutschland operierenden Schiffahrt zu Gute kommen.

DaR nicht nur die Finnen Deutschlands Bedeutung als Bricke nach Kontinentaleuropa in ihrem
Handeln begriffen haben, zeigen die Aktivititen und Planungen einzelner Hafenoperatoren, vor
allem aber der Lubecker Hafengesellschaft (LHG). Der Travemunder Skandinavienkai wurde und
wird einer langst falligen RoRRkur unterzogen, sprich: Es entstanden bzw. entstehen neue und moder-
ne Abfertigungsanlagen. Ubrigens nicht nur fir den Finnlandverkehr. Sicherlich weniger im Interesse
fur LHG durfte der Wunsch Finnlines sein, ein operativ eigenes Terminal im Bereich des Skandinavien-
kais zu erhalten, Autonomie also. Abgesehen davon, daB seitens der LHG keine direkte EinfluRnah-
me mehr stattfinden kdénnte, wirde sicherlich auch der weiter traveaufwarts liegende Nordlandkai
eine Ruckstufung in seiner Bedeutung erfahren. Bittere Medizin also fur die LHG, die dennoch ihren
bereits eingeschlagenen Weg weitergehen wird. Zwar betonte Finnlines, das 2002 fertiggestellte neue
Terminal am Ostuferhafen in Kiel sei keine Alternative zu Lubeck- Travemiinde, doch bleibt es dabei:
Wer die nach Norden und umgekehrt laufenden Verkehrsstréme nicht nur behalten, sondern steigern
will, muB innovativ neue Wege bestreiten. Das gilt fur alle am Verkehr beteiligten Unternehmen.
Finnlines hat mit seiner Flottenpolitik diesen Schritt bereits getan und will ihn mit diversen MalRnah-
men ausbauen. Und auch die Politik sollte sich fragen lassen, ob dieser umweltschonende Guterver-
kehr durch das Schreckgespenst einer festen Fehmarnbeltquerung mittelfristig tatsachlich beeintrach-
tigt werden soll.

Das Redaktionsteam hofft, lhnen auch diesmal wieder eine kompetente Auswahl an Beitrdgen und
Berichten rund um die Fahrschiffahrt bieten zu kénnen. Wir winschen viel Spall beim Lesen.

Ihr Carsten Watsack
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Das Titelfoto zeigt die
TRAVEMUNDE im Jahr 1966
auf derTrave.

Foto: Arnold Kludas
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Gedser - Travemuinde

Wie an einem Lineal...gute Fahrt nordwarts
Die Geschichte der Fahrverbindung

zwischen Travemunde und Gedser
Tell 1:Moltzau Line A/S (1963- 1973)

von Jurgen Stein

~Mitklingendem Spiel begleitete ein SpielmannszugausDéanemarkam l.Juni 1963 die Eréffnung der Fahrlinie Traveminde - Gedserau fdem
Skandinavienkai in Traveminde* So zitierten die Libecker Nachrichten am 2.funi 1963 die Einweihung des Féhrdienstes zwischen der
schleswig-holsteinischen Béderstadt Traveminde und dem F&hrhafen Gedserau fder ddnischen Insel Falster. Grund der Feierlichkeiten war
auch die Ablieferung der ersten Autofdhre der Linie mit dem Namen GEDSER, die bei der Lubecker Werft Orenstein & Koppel, Lubecker
Maschinenbau GmbH & Co. KG, Lubeckfur den Liniendienst nach Dadnemarkfertiggestellt wurde. Mitdiesem Festakt wurde die spater wohl
beliebteste F&hrverbindung zwischen Deutschland und D&nemark insLeben gerufen. DreiRigjahre sollte sie Uberdauern und dann mangels
Interesse undfinanziellem Polster bedauemswerterweise eingestellt werden. Sollte heutzutage der Satz ,,nach vomeschauen “(ohne Fahrschif
fahrt) mehr und mehran Bedeutung gewinnen, so verdient es diese ehemalige F&hrverbindung zwischen Deutschland und Dé&nemark, die
ihren Ursprung in einem norwegischen Investor hatte, ganz besonders, dass wirjetzteinmal in ihrererfolgreichen Vergangenheitforschen.

Der Fahrhafen Gedser

Schon im Jahre 1886 wurde der kleine Ort
Gedser, an der Sudspitze der danischen In-
sel Falster gelegen, zum F&hrhafen. Zum Ein-
satz kamen hier die Raddampfer KAISER
WILHELM, KONIG CHRISTIAN und FREYA
im Gemeinschaftsdienst des Deutsch-Nor-
dischen Lloyd, Warnemunde und der déani-
schen Reederei Det Forenede Damp-
skibsselskab, KObenhavn, mit denen zum
ersten Mal einen Fahrdienst zwischen
Warneminde und Gedser erdffnet wurde.
Der Hafen Gedser verfugte trotz der relativ
einsamen Lage seit 1886 Uber einen direk-
ten Eisenbahnanschluss an das Netz der
Dénischen Staatsbahnen, die alle die gro-
Reren Stadte im eigenen Land mit einander
verband. Als dann im September 1900 be-
schlossen worden war, den reinen Passagier-
dienst nach Warnemiinde durch den Ein-
satz von Eisenbahnfahren aufzuwerten, soll-
te Gedser in der Fahrschiffahrt eine ganz
neue Bedeutung bekommen. Vorbei waren
die Zeiten, als Passagiere von der Bahn auf
das Schiff und umgekehrt umsteigen muB-
ten, denn durch die Verladeeinrichtungen
fur Eisenbahnwaggons konnten die Zuge
jetzt direkt auf das Schiff fahren und im
nachsten Hafen wieder herunter. Der Hafen
Gedser entwickelte sich so im Laufe der
nachsten Jahrzehnte zu einem modernen
Bindeglied zwischen Déanemark und
Deutschland. Doch leider machte der Aus-
bruch des Zweiten Weltkrieges dieser Ent-
wicklung zuné&chst ein Ende, denn wahrend
der deutschen Besetzung Déanemarks ver-
waiste der Fahrhafen Gedser mehr und
mehr. RegelmaRige Fahren fuhren nicht
mehr und lediglich die deutsche Kriegsma-
rine nutzte den danischen Hafen fir Mate-
rial- und Truppentransporte. Aber auch nach
der Beendigung des Krieges blieb Gedser
noch einige Zeit in seinem Dornrdschen-
schlaf und konnte erst im Fruhjahr 1947 als
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Fahrhafen reaktiviert werden. Aber die po-
litische Landschaft hatte sich verandert -
Deutschland war geteilt - und nach der Wie-
deraufnahme des Eisenbahnfahrdienstes
nach Warnemiunde, das nun zum 0&stlichen
Teil Deutschlands gehdrte, rickte Gedser
noch weiter in den Mittelpunkt des Interes-
ses, denn man suchte jetzt auch nach
Verbindungsmaoglichkeiten nach West-
deutschland. Und so wurde nach langen
Planungen im Sommer 1951 die neue
Eisenbahnfédhrverbindung zwischen
GroRenbrode in Schleswig- Holstein und
Gedser ins Leben gerufen. Besonders das
Aufkommen auf dieser neuen Verbindung
entwickelte sich im Gegensatz zu der ost-
deutschen Linie so erstaunlich schnell, dass
der Fahrhafen Gedser wieder in der Bedeu-
tungslosigkeit zu verschwinden drohte, als
wenige Jahre spater bekannt wurde, dass
die Verbindung nach GroRenbrode im Frih-
jahr 1963 auf eine klirzere Route verlegt
werden sollte. Ausschlaggebend fur das Ende
der Verbindung zwischen GroRenbrode und
Gedser war die erst durch den Bau der
Fehmarnsundbricke moglich gewordene Er-
6ffnung der Vogelfluglinie zwischen
Puttgarden aufder Insel Fehmarn und R0Odby
auf der danischen Insel Lolland am 14. Mai
1963.

Aber zum Glick fur die kleine Stadt Gedser
hatte sich rechtzeitig ein findiger norwegi-
scher Reeder um eine Alternative bemuht.
Er plante eine Fahrverbindung zwischen
Gedser und Travemunde, am Ende der LU-
becker Bucht gelegen.

Das Projekt Eisenbahnfahrlinie
Travemunde —Gedser

Diese zum Beginn der sechziger Jahre ge-
plante Route tauchte in der jungeren Ge-
schichte schon einmal auf, als namlich eine
vor dem Zweiten Weltkrieg geplante Di-
rektverbindung im Zuge der Vogelfluglinie

FERRIES

Uber den Fehmarnbelt nach Ddnemark nicht
realisiert werden konnte, musste 1949 von
westdeutscher Seite her Giber eine andere giin-
stige Direktverbindung nach Déanemark
nachgedacht werden. Und dabei hatte man
neben der geplanten Verbindung zwischen
Grossenbrode und Gedser auch eine
Eisenbahnféhrlinie zwischen Travemunde
und Gedser in Planung. Der groBe Vorteil
dieser Verbindung ware gewesen, dass die
notwendigen Hafenanlagen in Gedser und
eingeschrénkt auch in Traveminde (wo noch
keine richtigen Féhranleger existierten) schon
vorhanden waren, dass beide Stadte Uber
einen direkten Eisenbahnanschluss verflg-
ten und auch eine Anbindung an das
FernstralRennetz vorhanden war. Alles das
waren Dinge, die in GroRenbrode erst noch
gebaut werden mussten.

Einhergehend mit diesen Planungen, wurde
gleichzeitig im Zuge einer Studienarbeit an
einer Hamburger Universitat ein Schiff ent-
worfen, welches fur diesen Liniendienst ge-
eignet sein kénne. Unter dem Projektnamen
TRAVEMUNDE entstand die graphische Dar-
stellung einer Eisenbahnfédhre auf der Basis
der DEUTSCHLAND und PREUSSEN der
Deutschen Reichsbahn, die 1909 bei der
Schiffswerft AG Vulcan in Stettin fur den
Féhrdienst Salnitz - Trelleborg gebaut wor-
den waren. Dieser geplante Nachbau sollte
in der Linienfahrt zwischen Travemiinde und
Gedser 1800 Passagiere, acht D-Zug-Wagen
und zuséatzlich vier gedeckte Guterwaggons
beférdern kénnen. Das Schiff sollte Uber eine
Lange von 115,5 Meter und eine Breite von
18,0 Meter verfuigen und bei einer Geschwin-
digkeit von 16 Knoten die Strecke zwischen
Travemuinde und Gedser in 3 Stunden und
15 Minuten bewaltigen kdnnen (damalige
Planungen gingen offensichtlich im Bezug
auf die Geschwindigkeit des Schiffes, von
einer kirzeren Uberfahrtszeit aus, als es spéa-
ter tatsdchlich verwirklicht werden konnte).
Auch fur die Verladung von Personen- und
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Gedser - Traveminde

Die Zeichnung zeigt das Projekt , TRAVEMUNDE", welches den Liniendienst zwischen Travemiinde und Gedser erdffnen sollte.

Zeichnung: Jirgen Stein

Lastkraftwagen sollten Verlademdglichkeiten
vorhanden sein. Fir den Pkw- Transport war
auf dem Zwischendeck eine Autohalle vor-
gesehen, die Uber einen Fahrstuhl vom
Hauptdeck aus zu erreichen sein sollte. Auf
dem achteren Hauptdeck sollte die Aufnah-
me von zwei Lastziigen mit einer L&nge von
je 18 Metern ermdoglicht werden, ohne dass
die volle Kapazitat von Eisenbahnwaggons
hatte eingeschrankt werden mussen. Ebenso
sollten zahlreiche Passagiereinrichtungen,
wie Salons und Speisesdle zur Verfigung
stehen. Weiterhin war im Gespréach, ein bau-
gleiches Schwesterschiff fur diese Verbin-
dung in Fahrt zu bringen.

Doch die Deutsche Bundesbahn verwarfden
Plan einer direkten Fahrverbindung zwischen
Gedser und Traveminde wieder und wid-
mete sich 1953 ausschlieRlich der Route nach
GroRenbrode. Die geplante Féhrlinie zwi-
schen Gedser und Travemunde verweilte
nun mehrere Jahre in der besagten Schub-
lade, bis sie imJahre 1963 durch die Aktivi-
tdten des norwegischen Reeders Reeder
Ragnar Elger Moltzau aus Oslo schlieRlich
verwirklicht werden konnte.

Der Reeder Ragnar Elger Moltzau aus
Oslo

Am 7. Februar 1930 hatte Ragnar Elger
Moltzau die Moltzau Tankrederi A/S., Oslo
gegrundet, die mit ihrer Tonnage in erster
Linie in der Tankschiffahrt vertreten war.
Wenn auch das Betédtigungsfeld Jahre spéater
auf die Kuhlschiffahrt erweitert wurde, konn-
ten speziell in der Tankschiffahrt groRe Er-
folge verbucht werden. Besonders wahrend
der Nachkriegsjahre boomte das Geschaft,
in dem man die Schiffe an die Alliierten
verchartete und sich so ein gutes finanziel-
les Polster verschaffen konnte. 1958 setzte
Ragnar Moltzau dann erstmals seinen FuB in
die Fahrschiffahrt und lieR bei der Aissund
Vaerft in Sonderborg die beiden Fahrgast-
schiffe SUNDBUSS HENRIK und SUNDBUSS
PERNILLE bauen. Beide kamen fiur die Toch-
tergesellschaft A/S Rendal, Oslo
(Sundbusserne A/S, Helsingor) in der
Schnapsfahrt zwischen Helsingor und
Helsingborg zum Einsatz. Mit der Indienst-
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Stellung eines weiteren Neubaus (SUNDBUSS
JEPPE) im Jahre 1959 wurde eine weitere
Tochtergesellschaft gegrindet, die Dansk-
Norsk A/S in Helsingor. Insgesamt sechs
weitere ,,Sundbusse*“sollten bis 1981 folgen,
doch sind diese nicht Teil der hier behan-
delten Geschichte.

Nachdem die ersten Jahre in der Schnaps-
fahrt sehr erfolgreich abgeschlossen werden
konnten, setzte der norwegische Reeder ei-
nen weiteren Meilenstein in seiner bis dahin

erfolgreichen Reedereigeschichte : er wollte
sich jetzt endlich der schon zehn Jahre zu-
vor verworfenen Fahrverbindung zwischen
Gedser und Travemiinde widmen. Zusam-
men mit dem Direktor der Sundbusserne,
dem Administrationsdirektor P. H. Arentsen
aus Oslo, dem Rechtsanwalt H. O. Krefting
aus Oslo und dem déanischen Rechtsanwalt
E. Toft grindete er zundachst die Moltzau
Line A/S, Oslo. Und obwohl seine
investitionsbereiten Geschéftspartner eine

Mit ersten Zeitungsanzeigen machte Ragnar Moltzau seine Fahrverbindung publik.

Wie aneinem Lineal.

Gute Fahrt nordwarts

mit der elegantesten Autofdhre Nordeuropas
»DIREKT VON DER AUTOBAHN AUFS

FAHRSCHIFF«

Sie sparen 100 Km Landstrasse - von Hamburg bis
zum Skandinavienkai in Travemiinde sind es nur
72 Km Autobahn - Oer Neubau, M/F »Gedser« ist
die modernste Autofahre mit Platz fir 140 Autos
und 1.200 Passagiere -
Wollen Sie Auto fahren,
mussen Sie Krafte sparen
3 Stunden Seefahrt - Erholung und Entspannung
- Zeit genug um in Liegestuhl auf dem Sonnendeck
auszuruhen -
fen - gepflegt zu speisen. Ausgesuchtes, skandi-
navisches Buffet und 4 la carte Restaurant
Kinderzimmer, Sky-Bar im Schornstein. Zuvor-
kommende Bedienung
Fahrplan bis 30. September 1963
Travamiinda ab: Gadsar ab
30 -1430-2230") 2,30') m10,30 =18,30

H{ﬂ.i.rm sivss»”'- i\ mir, 30, 5p-
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- "4t 500nOM?i, OM42.- leg,Sonntog oder Montog.

Die auBerst bequeme Verbindung nach
Skandinavien ¢ und wirklich preiswert.

ohne Hast an den Kiosken einzukau-

TRAVEM U IMDE
LUBECK!

HAM-
BURG

“ravemunae

MOLTZAU UNE A/S

-
MOLTZAU LINIE A/S: Auskinfte und Platzreservierungen bei der Generalagentur Nord und Ost Verkehrs «+G. M. B. H.

Libeck - Traveminde. Ruf: 3201. Telex:
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Direktverbindung von Norwegen nach Da-
nemark begrufBten, die dann durch eine neu
geschaffene F&hrroute von dem danischen
Korsor nach Kiel weitergefuhrt werden soll-
te, setzte sich Ragnar Moltzau durch. Er be-
schrédnkte sich ausschlieBlich auf die Ver-
bindung zwischen Gedser und Travemunde.

Erste Gesprdche und Planungen

Die Gemeindevertretung der Stadt Gedser
begruRte das Vorhaben, den Hafen Gedser
als Ausgangspunkt fir eine neue
Fahrverbindung nach Deutschland nutzen
zu wollen, natlrlich mit Wohlwollen. Sah
man doch mit der Einstellung der
Fahrverbindung GroRBenbrode- Gedser zum
14. Mai 1963 eine gewisse Existenzgrundla-
ge genommen, die besonders den Hafen,
aber auch die Region Sudfalster hatte wirt-
schaftlich spirbar treffen konnen. Nach zahl-
reichen Studien, wobei auch eine Verbin-
dung nach Neustadt bzw. nach Heiligenhafen
im Gesprach war, entschloss Moltzau sich
endglltig fur Traveminde als Zielhafen.
Auch der Lubecker Burgermeister Warte-
mann begrif3te die Entscheidung des nor-
wegischen Reeders und versprach jegliche
Unterstitzung. Schon bald einigte man sich
daruber, dass der geplante Neubau fur die
Gedser- Traveminde-Verbindung den
Fahranleger der finnischen HANSA EXPRESS
am Skandinavienkai in Traveminde mitbe-
nutzen konne, der am 24. Juli 1962 fur die
Verbindung Travemiinde- Hanko eingeweiht
wurde. Eine weise Entscheidung, zumal die
HANSA EXPRESS nur zweimal wdéchentlich
diesen Anleger nutzte. Auch der dénische
Hafen Gedser war fir die Aufnahme einer
weiteren Fahrverbindung gerustet, allerdings
war das nicht ganz so problemlos, wie man
es sich anfangs gedacht hatte. Die Dé&nischen
Staatsbahnen verfigten zwar uUber zwei
Fahrbetten - wobei das eine durch den Weg-
fall der Verbindung nach Grossenbrode ja
eigentlich nicht mehr gebraucht wurde -
doch die Dé&nischen Staatsbahnen waren
nicht bereit, Ragnar Moltzau ihr zweites
Fahrbett zur Verfigung zu stellen, da man
es selbst als Reservefahrbett und Reserve-
liegeplatz nutzen wollte. So sah sich Moltzau
gezwungen, im Hafen Gedser ein eigenes
Fahrbett mit entsprechenden Verladeeinrich-
tungen bauen zu lassen. Nachdem die Vor-
gesprache auf kommunaler Ebene zur Zu-
friedenheit aller gelaufen waren, nahm
Ragnar Elger Moltzau Kontakt mit dem da-
nischen Ingenieurbiro Knud E. Hansen in
Kopenhagen auf, der mit seinen schiff-
baulichen Entwdrfen in der skandinavischen
Féhrschiffahrt marktfuhrend war. In Zusam-
menarbeit mit der geplanten Bauwerft, der
Orenstein & Koppel und Liubecker Maschi-
nenbau AG in Lubeck, entschied man sich
fur einen Fahrschiffstyp, der 1962 von Knud
E. Hansen entworfen worden war. Verwirk-
licht wurde dieser Schiffstyp zum ersten Mal
in der im Mai 1962 von der Bremer Adler
Werft GmbH abgelieferten JULLE, sowie de-
ren Schwesterschiff KALLE ein halbes Jahr

Gedser - Travemiinde

spater. Beide Schiffe kamen fur die dani-
sche Reederei Juelsminde- Kalundborg Li-
nien A/S (Mgr.: Det Dansk- Franske
Dampskibsselskab A/S, Kobenhavn),
Kalundborg in Fahrt. Auf Grund der Tatsa-
che, dass Ragnar Elger Moltzau ein Schiff
mit einer Reisegeschwindigkeit von minde-
stens 19 Knoten bendtigte, um die deutsch-
danische Verbindung zwischen Traveminde
und Gedser innerhalb von 3 Stunden be-
waltigen zu kdnnen, musste der Basistyp
Julie* aber baulich verandert werden. Um
die Geschwindigkeit mit einer Maschinen-
leistung von 8000 PS zu erreichen, mufRte
die Lange des Rumpfes an der Wasserlinie
von 80 auf 84 Meter erweitert werden. Den
schlanken Hauptspantquerschnitt von 15,89
Metern konnte man aber beibehalten. Zu-
satzlich sollte es geringfiigige Anderungen
u.a. an Brucke und Radarmast geben - um
nur diejenigen zu nennen, die von auBen
am auffalligsten waren. Anfang September
1962 gab Ragner Elger Moltzau fur seine
Tochtergesellschaft Sundbusserne A/S,
HelsingOr die endgultige Vertragsunterzeich-
nung mit der Bauwerft Orenstein-Koppel und
Lubecker Maschinenbau AG, Lubeck fur den
Bau eines Fahrschiffs bekannt, der noch
Oktober des gleichen Jahres mit der
Kiellegung begann. Beratung und Bauauf-
sicht ubernahm die norwegische Agentur
Arnesen, Christensen & Co aus Oslo, die
auch den Neubau bis zur Fertigstellung in
allen anderen organisatorischen Dingen
betreute.

GEDSER:
die erste Autofahre flirdie neue Linie

Die Baukosten fir den ersten Neubau der
Autofahrverbindung Traveminde - Gedser
waren, verbunden mit einer termingerech-
ten Ablieferung zum 1. Juni 1963, mit 18.
Mio. DKR veranschlagt. Obwohl der geplante
Stapellauf zum 27. Februar 1963 auf Grund
von schlechten Wetterbedingungen und star-
kem Eisgang auf der Trave vor der Werft
nicht eingehalten werden konnte, gelang es
der Bauwerft trotzdem, das Schiff terminge-

recht abzuliefern. Der Neubau konnte so-
gar, nachdem er vor dem verspatetem Sta-
pellauf am 7. Mé&rz 1963 auf den Namen
GEDSER getauft worden war, doch schon
vorzeitig am 29. Mai 1963 ihrem norwegi-
schen Eigner tUbergeben werden.

Die GEDSER hatte bei ihrer Ablieferung eine
Gesamtlange von 93,20 Metern, war 16,21
Meter breit und wies einen Konstruktions-
tiefgang von 3,98 Metern auf. Die Vermes-
sung betrug bei einer Tragfahigkeit von 700
tdw 2494,06 BRT und 1222,02 NRT. Zugelas-
sen war das Schiff fur die Beférderung von
1200 Passagieren, denen insgesamt 40 Bet-
ten auf dem Zwischendeck zur Verfliigung
standen. Mehr war aber auch nicht notwen-
dig, denn die Uberfahrtsdauer betrug ja nur
etwas mehr als drei Stunden. Besonderen
Wert legte Moltzau auf eine ansprechende
und groRzugig gestaltete Inneneinrichtung.
Aufdem Promenadendeck fand der Reisen-
de eine Cafeteria mit 146 und einen Speise-
salon mit 226 Sitzplatzen vor. Auf dem Boots-
deck befand sich ein & la carte-Restaurant
mit Sitzplatzen fir 94 Fahrgéaste und ein First-
Class-Salon. Uber dem Steuerhaus befand
sich zudem in der Schornsteinattrappe eine
Aussichtsbar fur 40 Passagiere. In den kal-
ten Wintermonaten konnte das & la- Restau-
rant durch das Aufstellen von provisorischen
Wanden je nach Bedarf in 12 Fahrgast-
kammern aufgeteilt werden.

Ebenso gerdumig wie die Passagierein-
richtungen war auch das Autodeck ange-
legt. Alle Treppenhauser, Motoren- und
Fahrstuhlschéchte waren an den Seiten an-
geordnet, so dass sich in der Mitte des Auto-
decks keine stérenden Stahlkonstruktionen
befanden und es somit fast in seiner ge-
samten Breite den zu beférdernden Fahr-
zeugen zur Verfigung stand. Da es aber auf
dem Autodeck auch sonst keine weiteren
Abstltzungen fur das dariber gelegene Pro-
menadendeck befanden, musste dieses beim
Bau durch schwere Quertrager, die sich an
jedem 6. Spant befanden, getragen werden.
Trotzdem konnten auf dem Autodeck auf
beiden Seiten zuséatzliche Hangedecks fur
Personenwagen installiert werden. Damit

Das Foto zeigt die GEDSER, hier noch unter deutscher Flagge, bei ihrer Werftprobefahrt

im Mai 1963. Foto: Orenstein & Koppel
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betrug die Gesamttransportkapazitat der
GEDSER nunmehr 140 Pkw oder 16 Last-
kraftwagen.

Der Einbau von vier 8-Zylinder Dieselmo-
toren des Typs TRH 345 A der Motorenwer-
ke Mannheim mit einer Gesamtleistung von
8000 PS, die Uber Getriebe auf die zwei vor-
handenen Schrauben wirkten, verhalfen
dem Schiff zu einer Reisegeschwindigkeit
von 19 Knoten, womit sich der vorgesehe-
ne Fahrplan ohne Schwierigkeiten einhal-
ten lieR3.

Die Er6ffnung der Fadhrverbindung
Gedser - Travemunde

Am 31. Mai 1963 war der groRRe Tag gekom-
men : die GEDSER verliel endgliltig ihre
Bauwerft und lief erstmals ihren Heimatha-
fen Gedser an. Dort glich die BegriBung
des Schiffes einem Volksfest, es wurde ge-
feiert und die obligatorischen Reden gehal-
ten. So galt unter anderem von Seiten der
Stadt Gedser natlrlich dem Reeder und der
Bauwerft besonderer Dank, da diese plan-
maRig innerhalb von nur neun Monaten ein
Fahrschiff fertig stellen und an den Auftrag-
geber abliefern konnte. Schon wenige Stun-
den spater machte sich die GEDSER zur
ersten reguléaren Uberfahrt nach
Travemiinde auf. Fiir Stimmung an Bord war
auf jeden Fall gesorgt. Ein dénischer Spiel-
mannszug begleitete das Schiff bei seiner
ersten Uberfahrt, der auch am Travemiinder
Skandinavienkai nicht aufhorte, fur eine
gewisse Ausgelassenheit zu sorgen. Auch
Blrgermeister Wartemann aus Lubeck wir-
digte die Initiative und den Wagemut des
norwegischen Reeders und dankte dafir,
dass dieser Neubauauftrag an die Lubecker
Werft Orenstein & Koppel vergeben wor-
den war. Und schlieBlich kehrte die GEDSER
nach uberstandenen Festlichkeiten wieder
nach Gedser zurlick, um anschlieBend von
dort aus ihre erste Nachtfahrt nach
Travemiunde anzutreten. Noch immer be-
fanden sich 300 geladene Gaste aus
Deutschland an Bord, die die Uberfahrt in
ihr Heimatland genieBen wollten. Doch die
Uberfahrt nach Travemiinde verlief nicht
ganz so planmaRig wie vorgesehen : kurz
nach dem Auslaufen aus dem dé&nischen
Hafen lief die GEDSER auf die Sandbank
Rodsand Rende und konnte erst funf Stun-
den spater mit Hilfe eines Schleppers ab-
geborgen werden. Und wenn die GEDSER
kurz darauf auch unbeschadigt ihre Fahrt
nach Travemunde fortsetzen konnte, war
dieses lediglich die erste Erfahrung einer
Grundbertuhrung, die fast alle Schiffe, die
in den néchsten Jahren auf der Route ein-
gesetzt werden sollten, noch vor sich hat-
ten.

Aufgrund von Umstrukturierungen im Kon-
zern anderten sich mit der Indienststellung
der GEDSER auch deren Eigentumsverhalt-
nisse. Wahrend das Schiff, wie bereits be-
schrieben, im Oktober 1962 flur
Sundbusserne A/S, Helsingor (Mgr.: Ragnar
Elger Moltzau) in Auftrag gegeben worden
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war, kam es fir die neu gegrindete Moltzau
Line A/S, Gedser in Fahrt, eine weitere Toch-
tergesellschaft von Ragnar Elger Moltzau, die
eigens fur die Verbindung zwischen Gedser
und Traveminde gegrindet wurde. Schon
nach wenigen Wochen zeigte sich, dass
Ragnar Moltzau mit der Erdffnung des
Fahrdienstes in Konkurrenz zur Vogelflugli-
nie richtig lag. Mit taglich drei Abfahrten in
beiden Richtungen konnte schon bald ein
positives Ergebnis eingefahren werden, was
den norwegischen Reeder ermutigte, ein wei-
teres Schiff in Auftrag zu geben.

Die GEDSER konnte seit der Er6ffnung des
Liniendienstes zwischen Traveminde und
Gedser vom 1.Juni 1963 bis zum Jahresen-
de folgende Transportzahlen fur sich ver-
buchen :

Passagiere: 173.709
Campingwagen: 705
Personenwagen: 26.920
Lastkraftwagen: 2.392
Anhéanger: 1.480
Busse: 363
Im Vergleich Puttgarden ROdby Havn:
Passagiere: 2.137.090
Camping bzw.
Personenwagen: 259.350
Lastkraftwagen: 19.230
Busse: 3.430
Reisezugwagen: 31.028
Guterwagen: 49.712

Im Vergleich zur neu eréffneten Fahr-
verbindung zwischen Puttgarden und Rodby
Havn waren die Transportzahlen naturlich
weitaus geringer, denn dort verkehrten zur
gleichen Zeit drei Schiffe, die zusammen bei
einer Uberfahrtsdauer von sechzig Minuten,
taglich 18 Abfahrten in beiden Richtungen
absolvierten. Und mit dem Einsatz eines vier-
ten Schiffes konnte zum Jahresende 1963
der Féhrverkehr dort noch einmal erweitert
werden.

Neubau Nummer zwei

Am 20. Februar 1964 lief bei der Bauwerft
Orenstein & Koppel, Lubecker Maschinen-
bau GmbFI & Co KG in Lubeck unter der
Baunummer 596 ein fast baugleiches Schwe-
sterschiff der GEDSER unter dem Namen
TRAVEMUNDE von Stapel. Bauliche Veran-
derungen mussten nur im Inneren des Schif-
fes vorgenommen werden. Zunéchst wurde
die zugelassene Personenzahl von 1200 Pas-
sagieren, die die GEDSER beférdern konn-
te, bei der TRAVEMUNDE um 200 Fahrgéste
reduziert. Der Grund dafur war, dass es sich
gezeigt hatte, dass eine einwandfreie Betreu-
ung durch die Gastronomie bei derart vie-
len Passagieren nicht immer gewdéhrleistet
war. Weiter zeigte sich, dass der im inner-
danischen Verkehr beliebte Cafeteria- Be-
trieb auf dieser internationalen Strecke nicht
sehr gefragt war, wogegen das Skandinavi-
sche Buffet wesentlich mehr Anklang fand.
Und so wurde bei der TRAVEMUNDE auch
der Gastronomiebereich veradndert. Zudem
wurde das freie Briickendeck den Reisen-
den zugénglich gemacht. Auf dem Bricken-
deck stieg die Zahl der verfugbaren Betten
auf 44 Schlafplatze. Fur Ruckwartsfahrten und
Anlegemandver verfiigte die TRAVEMUNDE,
wie Ubrigens auch die GEDSER, Uber eine
Kommandobriicke auf dem Achterdeck. Die-
se Einrichtung war besonders wichtig, da
beim Verlassen des Hafens von Gedser eine
langere Strecke ruckwarts gefahren werden
musste, bevor die Schiffe in Fahrtrichtung
gedreht werden konnten. Grund dafir war,
dass der Hafen zum Wenden zu klein war
und auch in der engen Fahrrinne vor der
Hafeneinfahrt ein Wendemandver zu der Zeit
noch nicht méglich war. Das durch die be-
sonderen Stromungsverhaltnisse an der Sud-
spitze der Insel Falster zu der berlchtigten
Sandbank ,,Gedsersand“ angespulte Sedi-
ment muss auch heute noch regelmaRig aus-
gebaggert werden um die Einfahrt zum
Fahrhafen Gedser frei zu halten. Nachdem
alle kleinen Schwachen, die auf der GEDSER
noch vorhanden waren, bei dem Neubau
nachgebessert wurden, konnte dieser am 26.

Ebenso formschon zeigt sich die TRAVEMUNDE, das baugleiche Schwesterschiff der

GEDSER. Foto: Orenstein & Koppel
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Am 26. Mai 1964 war ein weiterer Schritt getan. Die GEDSER begleitet ihr neues Schwesterschiff TRAVEMUNDE bei ihrer Uber-
fuhrungsfahrt von Travemiunde nach Gedser. Foto: Orenstein & Koppel

Mai 1964 abgeliefert und am 29. Mai in die
Linienfahrt zwischen Gedser und
Travemunde eingebracht werden. Mit dem
Einsatz der TRAVEMUNDE konnten nun pro
Tag bis zu funf Abfahrten in beiden Richtun-
gen angeboten werden. Und das Geschaft
boomte - schon am 24.Juni 1966 konnte der
einmillionste Fahrgast begrufft werden.
Gleichzeitig beforderten beide Schiffe bis zu
diesem Zeitpunkt 139000 Personenwagen,
6000 Busse sowie 32000 Lastkraftwagen.
Schon bald darauf zeigte sich aber, dass die
beiden Schwesterschiffe den Liniendienst
nicht mehr zu jeder Zeit ohne Probleme be-
waltigen konnten. Das Verkehrsaufkommen
stieg stdndig und die vorhandene Tonnage
der Moltzau Line A/S erwies sich mehr und
mehr als zu klein. Und so blieb der noch
recht jungen Reederei nichts anderes ubrig,
als sich schon bald mit einer anstehenden
Kapazitatserweiterung zu beschéftigen.

Ein Neubau ersetzt die erste GEDSER

Im Sommer 1967 gab Ragnar Elger Moltzau
fur seine Moltzau Line A/S, Gedser den Bau
einer weiteren Autofédhre bekannt. Den Auf-
trag erhielt erneut eine deutsche Werft, dies-
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mal die Schiffbau- Gesellschaft Unterweser
AG in Bremerhaven. Hier sollte in den néch-
sten neun Monaten unter der Baunummer
452 eine weitere GEDSER entstehen, die ih-
ren Vorganger gleichen Namens in nachster
Zukunft ablésen sollte. Am 30. November
1967 lief dieser Neubau bei der
Bremerhavener Werft von Stapel und konn-
te am 1. April 1968 fur 33,5 Millionen DKR
an den norwegischen Auftraggeber abgelie-
fert werden. Die neue GEDSER hatte eine
stattliche Lange von 114,90 Metern, war 17,83
Meter breit und hatte einen maximalen Tief-
gang von 4,75 Metern. Sie war weiterhin mit
3939 BRT / 1982 NRT vermessen und hatte
eine Tragfahigkeit von 1050 tdw. Das Auto-
deck, auf dem 225 Personenwagen oder 25
Lkw Platz fanden, war neben den Ublichen
hydraulischen Bug- und Heckrampen zuséatz-
lich mit zwei manuell zu bedienenden Seiten-
pforten ausgestattet, die sich an der
Backbordseite jeweils im Bereich des Vor-
schiffs befanden, in der Linienfahrt zwi-
schen Gedser und Travemunde allerdings
wurden sie so gut wie nie genutzt. Die
Passagiereinrichtungen sollten sich wie folgt
aufteilen : die Cafeteria hatte ein Fassungs-
vermdogen fur 250 Personen, der Kaltsalon
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Vor allem der markante Schornstein verleiht der GEDSER (llI) auch auch heute noch
ein einmaliges Design. Das neue Wappen der Reederei, das auch heute noch an den
~Sundbussen“ zu finden ist, tauchte hier zum ersten Mal auf. Foto : Gerhard Fiebiger
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mit Bufett konnte 300 Fahrgéste aufnehmen
und im Frontsalon mit Bar fanden 200 Pas-
sagiere Platz. Auf dem Decksalon standen
noch einmal 200 Sitzplatze zur Verfigung.
Weitere 250 Sitzgelegenheiten befanden sich
in den Hallen, auf den Sonnendecks und in
der eingeglasten Veranda zwischen Schorn-
stein und Radarmast. Eine 90- képfige Be-
satzung sorgte fur das Wohl der insgesamt
1200 Reisenden. Ausgestattet mit zwei lei-
stungsstarken MAN- Dieselmotoren mit zu-
sammen 11000 PS sollte der Neubau eine
Reisegeschwindigkeit von 20 Knoten errei-
chen.

Mit der Indienststellung der neuen GEDSER
stand das erste Schiff der Moltzau Line A/S,
die GEDSER (I) zum Verkauf. Erste Verkaufs-
gesprache fanden am 8. Marz 1968 mit der
Mols Linien A/S, Ebeltoft statt, die das Schiff
zundachst fur einen Tag eincharterte um
Anlegemandver in den Hafen Sjaellands
Odden und Ebeltoft durchzufuihren. Doch
das Schiff entsprach nicht den Vorstellun-
gen der Reederei. Die Verkaufs-
verhandlungen scheiterten und die GEDSER
kehrte zunachst wieder nach Gedser zurick
und verblieb bis zum 27. Méarz 1968 auf der
Verbindung nach Traveminde. Da die
GEDSER (I1) kurz vor der Ablieferung stand,
musste nun zunéchst eine Namensanderung
vorgenommen werden. Die alte GEDSER
erhielt am 28. Marz 1968 fur kurze Zeit den
Namen FALSTER und verblieb bis zur In-
dienststellung des Nachfolgers auf ihrer an-
gestammten Route. Am 4. April 1968 endete
dann schlielich die aktive Dienstzeit der
ersten Autofahre der Moltzau Line A/S,
Gedser. Die FALSTER wurde als Reserve-
fahrschiff im Hafen von Gedser aufgelegt
und kam danach nicht mehr zum Einsatz.
Doch schon einen Monat spéater konnte ein
neuer Eigentimer gefunden werden, der das
Schiff am 6. Juni 1968 Ubernahm. Die dani-
sche Gesellschaft Juelsminde- Kalundborg
Linien A/S, Kalundborg (Mgr.: Det Dansk-
Franske Dampskibsselskab A/S, Kobenhavn)
setzte die alte Gedserfdhre unter dem Na-
men MILLE nach einer Charter an Grena-
Hundested Linien neben ihren drei eigenen
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Mit der Indienststellung des Neubaus adnderte sich auch das &uRere Erscheinungs-
bild der TRAVEMUNDE. Der rote Zierstreifen auf der Bordwand verschwand und auf
der Schornsteinattrappe prangte das neue Zeichen der Reederei. Foto: Gerhard Fiebiger

Féahren JULLE, KALLE und LASSE zwischen
Juelsminde und Kalundborg ein. (Der wei-
tere Verbleib des Schiffes kann in den
FERRIES-Ausgaben 2/99, Seite 4-6, sowie 4/
99 auf Seite 21 und 22 nachgelesen wer-
den).

Die neue GEDSER hatte unterdessen die
Bauwerft in Bremerhaven verlassen und
verlegte zunachst nach Kopenhagen, wo sie
am 2. April an der Langelinie unter Anteil-
nahme der Offentlichkeit feierlich begriRt
und zur Besichtigung freigegeben wurde.
AnschlieRend nahm der Neubau auf
Wunsch des Eigners mit geladenen Gésten
Kurs auf Helsingor. Dort feierte das Stek-
kenpferd von Ragnar Moltzau, die Tochter-
gesellschaft Sundbusserne Dansk- Norsk A/
S, Helsingor namlich zur gleichen Zeit ihr
zehnjahriges Firmenjubildum in der
Schnapsfahrt zwischen HelsingOr und
Flelsingborg. Da jeder wei3, dass die Da-
nen kein Volk von Traurigkeit sind und im-
mer einen Grund zum Feiern finden, nahm
man den Anlass der Vorstellung des Neu-
baus um dem ganzen Spektakel noch die
Krone aufzusetzen. Die GEDSER nahm nach
Beendigung der ,,Festlichkeiten*in Helsingor
Kurs auf ihren neuen Heimathafen Gedser,
wo sie am 4. April - natirlich wieder mit
geladenen Gasten - eintraf. Dass die Feier-

lichkeiten wéahrend der Uberfahrt und An-
kunft in Gedser weitergefuhrt wurden, durf-
te wohl jedem einleuchten. Die beliebten
Schnapsfahrten zwischen HelsingOr und
Helsingborg gaben wohl AnlalR dafir, auch
die Uberfiihrungsfahrt der neuen GEDSER
von Bremerhaven bis nach Gedser dement-
sprechend zu gestalten. Doch noch am sel-
ben Tag, dem 4. April 1968, Ubernahm die
neue GEDSER den nichternen Liniendienst
zwischen Gedser und Traveminde.

Erste Chartereinsatze

Mit dem Einsatz der neuen GEDSF'R war das
Transportvolumen besonders in den Win-
termonaten soweit gedeckt, dass sich die
Reederei in der Lage sah, ihre nunmehr &l-
teste Féhre, die gerade einmal erst vierJahre
alte TRAVEMUNDE von Zeit zu Zeit zu ver-
chartern. Zum Einsatz kam sie vom
18.11.1968 bis zum 7.12.1968 fur die schot-
tische Reederei Burns & Laird Line (Coast
Lines) Ltd., Glasgow auf der Verbindung
zwischen dem schottischen Hafen Ardrossan
und der nordirischen Haupstadt Belfast.
Auch zum Ende desJahres 1969 mufite die
TRAVEMUNDE als Lickenfuller fur eine
andere Reederei einspringen. Die schwedi-
sche Rederi AB Slite aus Visby, die in Zu-

Kurz vor Indienststellung der zweiten GEDSER wurde deren Vorgénger in FALSTER
umbenannt und wenig spéater als MILLE an die Juelsminde- Kalundborg Linien verau-

Rert. Foto: Gerhard Fiebiger
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sammenarbeit mit der Rederi AB Solstad und
AB Alandsfarjan aus Mariehamn einen
Féahrdienst zwischen Kapellskar, Mariehamn
und Naantali betrieb, charterte die
TRAVEMUNDE in der Zeit vom 20. Novem-
ber bis zum 19. Dezember 1969. Sie ersetzte
dort das finnische Fahrschiff KAPELLA (3159
BRT, Bj. 1967) der letztgenannten Reederei
in der Linienfahrt zwischen Finnland und
Schweden, nach dem dieses im November
vor Naantali auf Grund gelaufen war.

Wi ieder zurick auf der Gedser-Traveminde
Verbindung, wurde aber schon bald klar,
dass die TRAVEMUNDE nun auch langsam
zu klein wurde. Allein imJahre 1969 konn-
ten auf dieser Verbindung 460 000 Passa-
giere und 330 000 Tonnen Fracht befordert
werden. Ein groBer Teil des Verkehrsaufkom-
mens des Skandinavienkais in Traveminde
nach Skandinavien lief inzwischen tUber die
Verbindung der Moltzau Line, die alleine in
der Passagierbeforderung 36 %, in der Fracht-
beférderung 28 % fir sich in Anspruch neh-
men konnte und damit alle anderen
F&hrverbindungen in Travemiinde in den
Schatten stellte. Die Betreiber des
Skandinavienkais begrufBten natirlich jede
Investitionen des Ragnar Moltzau mit Wohl-
wollen, war es doch ihr wichtigster Kunde.

Ein weiterer Neubau wird
in Auftrag gegeben

Schon am 23. April 1970 gab die Moltzau
Line A/S bei der Schiffbau- Gesellschaft
Unterweser AG in Bremerhaven einen wei-
teren Neubau in Auftrag, der in néchster
Zukunft auch die erste TRAVEMUNDE er-
setzen sollte. Die Konstruktion der Bau-
nummer 478 begann leicht verspatet mit der
Kiellegung am 17. November 1970 und kei-
ne funf Monate spéter lief das Schiff am 9.
Mérz 1971 unter dem Namen TRAVEMUNDE
in Bremerhaven von Stapel. Hatte man zu-
nachst einen Nachbau der GEDSER (II) er-
wartet, glich der Rumpf der neuen
Gedserfahre aber eher der PRINCE OF
FUNDY, die kurz zuvor von der Schichau
Unterweser AG unter der Baunummer 477
an die schwedische Lion Ferry AB, Halmstad
abgeliefert worden war. Die neue
TRAVEMUNDE hatte eine Lange von 118,01
Meter, war 18,53 Meter breit und wies einen
Konstruktionstiefgang von 5,02 Metern auf.
Vermessen mit 3999 BRT und 1979 NRT,
verfligte der Neubau Uber eine Tragfahig-
keit von 1524 tdw. Zwei Dieselmotoren vom
Typ MAN V6V mit einer Gesamtleistung von
13400 PS verliehen dem Schiff eine Reise-
geschwindigkeit von 20,75 Knoten. Das Be-
sondere an diesem Schiff war aber, dass es
als erste private Autofahre in der Ostsee Uber
drei Autodecks verfugte. Das Hauptwagen-
deck fur LKW erstreckte sich Uber die ge-
samte Schiffsldnge, hatte eine freie Hohe von
4,30 Metern und war zu beiden Seiten der
Maschinenschachte mit zwei hydraulisch
beweglichen Hangedecks (GesamtgroéRe 900
qm) fir Personenwagen ausgeristet. Zu-
ganglich war das LKW Deck neben den



Die neue TRAVEMUNDE 1971 in der Linienfahrt zwischen Travemiinde und Gedser. Fotos: Sammlung Matthias Béckenhauer

normalen Bug-und Heckklappen Uber zwei
Seitenpforten, die sich an der Backbordseite
im Bug- und an der Steuerbordseite im
Heckbereich befanden. Aber wie bei der
GEDSER kamen auch diese Seitenpforten
nur zur zuséatzlichen Beliuftung des Auto-
decks zum Einsatz. Uber dem LKW-Deck
befand sich ein zusatzliches Pkw- Deck mit
einer freien Hohe von 2,10 Metern, welches
im vorderen Teil der Aufbauten auf beiden
Seiten des Schiffes durch Seitenpforten zu
befahren war. Der Zugang nach achtern war
auf dem offenen Achterdeck durch eine be-
wegliche Reling auf beiden Seiten des Schif-
fes moglich. So konnte die neue
TRAVEMUNDE entweder 360 Personenwa-
gen als reine Passagierfahre, oder 26 Last-
ziige mit einer L&nge von 18 Metern und
zuséatzlich 130 Personenwagen als Kombi-
fahre befordern. Auch auf den Passagier-
decks wurde fir geniigend Platz gesorgt, um
den Reisenden zwischen Gedser und
Travemiinde die Uberfahrt so angenehm wie
moglich zu gestalten. Der Salon ,,Bagatelle”
verflgte Gber 250 Sitzplatze und das Restau-
rant ,,Skandia“, in dem das beliebte skandi-
navische Bifett eingenommen werden konn-
te, Uber 275 Sitzplatze. Weitere Einrichtun-
gen waren der ERsalon ,,Nautilus“ mit 250
Sitzplatzen, der Grillsalon ,,Baltic* mit 200
und die Bistrobar mit 135 Sitzplatzen. Zu-
satzlich war im Mastfull des Schiffes eine
Sky- Bar fur 30 Fahrgaste eingerichtet. Gleich-
zeitig konnten in der Nachtfahrt den Rei-
senden auch Kabinen in verschiedenen
GréBen zur Verfugung gestellt werden. Fur
Touristen bestand die Mdéglichkeit, in Dop-
pel-, Vierer- und Sechser- Kammern mit ins-
gesamt 284 Betten zu uUbernachten, wobei
fur Lkw- Fahrer separate Liegerdume geschaf-
fen wurden. Auch an die Besatzung wurde
gedacht, in dem man insgesamt 70 Schlaf-
platze fur das Personal einrichtete. Alle
Kabineneinrichtungen waren selbstverstand-
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lich mit Dusche und WC versehen. Obwohl
der Neubau gleichen Namens erst im Mai
1971 zur Ablieferung kommen sollte, trenn-
te sich die Moltzau Line schon mit Wirkung
zum 4. Oktober 1970 von ihrer ersten
TRAVEMUNDE, die an diesem Tag ihre letz-
te Uberfahrt zwischen Travemiinde und
Gedser absolvierte. Von dort aus nahm die
alte Gedserfahre Kurs auf die Nakskov
Skibsvaerft A/S in Nakskov, wo sie am 9-
Oktober ihrem neuen Eigner, der Lion Ferry
AB, Halmstad (Mgr.: AB Bonnierféretagen,
Stockholm) ubergeben wurde. Fur ihren
neuen Besitzer kam das Schiff anschlieRend
als EUROPAFARJAN Il zwischen Grenaa und
Varberg zum Einsatz. 1976 gab es fur die
EUROPAFARIJAN Il keine Verwendung mehr
und man verkaufte das Schiff an Corsica
Ferries nach Italien. Dort verkehrte sie die
nachsten 12 Jahre unter dem Namen
CORSICA NOVA und wurde dann als GIRNE
SULTANI in die Turkei verkauft. Keine ein-
einhalb Jahre spéater ging das Schiff in den
Besitz der griechischen Reederei Hellenic
Mediterranean Lines Uber und kam ab der
Sommersaison 1990 als APOLLONIA Il zwi-
schen lItalien und Griechenland zum Ein-
satz. Im Oktober 1997 verkaufte HML die
APOLLONIA Il dann schlieflich an die tur-
kische Reederei Sari Denicilik.

Erste Charterfahren zwischen Gedser
und Traveminde

Mit dem vorzeitigen Ausscheiden der alten
TRAVEMUNDE musste der Sommerfahrplan
1970, der bis zum 15. Oktober Giultigkeit
hatte, mit eingecharterter Tonnage erganzt
werden. Fur kurze Zeit konnte von der
Partenreederei Nordland- Fahre, Cuxhaven
(Mgr.: Heinrich Th. Mbller, Cuxhaven) die
dort freigewordene VIKINGFJORD (3777
BRT, Bj. 1969) eingechartert werden. Die
VIKINGFJORD traf am 3. Oktober 1970 von
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Kristiansand aus kommend in Traveminde
ein und wurde noch am gleichen Tag als
erste Charterfahre der Moltzau Line zwischen
Traveminde und Gedser in Dienst gestellt.
Viel Zeit blieb dem neuen Schiff hier aber
nicht, denn es war schon zuvor ab dem 15.
November an die deutsche Reederei Prinzen-
linien verchartert worden. Und so verlieR die
VIKINGFJORD die deutsch-danische Verbin-
dung am 16. Oktober 1970 und kam nach
einer kurzen Werftliegezeit als PRINZ HAM-
LET Il zwischen Hamburg und Harwich zum
Einsatz. (Die PRINZ HAMLET Il blieb bis
1974 fur Prinzenlinien im Einsatz und wur-
de dann an die marokkanische Reederei
Comanav als AGADIR fiur den F&hrdienst
Sete-Tanger verkauft. Nachdem sie 12 Jahre
spater durch ein groBeres Schiff abgeldst
wurde, verkaufte man sie schlieRlich nach
Griechenland. Dort verkehrte sie bis 1998
fur Fragline unter dem Namen OURANOS
auf der Route Brindisi-lgoumenitsa-Corfu-
Patras. Heute fahrt die ehemalige
VIKINGFJORD unter dem Namen
GOLFINHO AZUL zwischen den Azoren).

Die anstehende Wintersaison 1970/71 auf
der Verbindung zwischen Gedser und
Traveminde bestritt die GEDSER nun im
Alleingang. Das Verkehrsaufkommen zu die-
ser Zeit war nicht sehr stark und auch der
Transport von Lastkraftwagen stagnierte, zu-
mal auf der Vogelfluglinie Puttgarden- Rodby
glnstigere Konditionen und auch taglich
mehrere Abfahrten angeboten werden
konnten. Hinzu kam, dass auch Fahrgéaste mit
Personenwagen ausblieben, die ebenfalls die
Vogelfluglinie nutzten um in den kalten Win-
termonaten maoglichst schnell ihr Ziel zu er-
reichen und nicht noch auf einer vierstindi-
gen Uberfahrt zwischen Gedser und
Travemunde oder in umgekehrter Richtung
bei schlechtem Wetter durchgeschittelt wer-
den wollten.War schon die kurzfristige
Eincharterung der VIKINGFJORD unter
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Gedser - Travemiinde

Ein nur sehr kurzes Gastspiel gab die VIKINGFJORD auf der deutsch- danischen
Verbindung. Es war das erste Charterschiff in der jungen Reederei. Foto: A. Duncan

Shiplovern eine kleine Sensation, folgte im
Mérz 1971 eine weitere Uberraschung. Noch
immer befand sich der Neubau
TRAVEMUNDE unter der Baunummer 478
halbfertig in der Bauwerft in Bremerhaven
und sah der bevorstehenden Indienststellung
entgegen.

Doch mit Beginn der Vorsaison 1971 war
die GEDSER als einzige Fahre zwischen
Gedser und Traveminde dem Verkehrsauf-
kommen nicht mehr gewachsen, zumal das
Osterwochenende und die Pfingstfeiertage
vor der Tur standen, die sehr gerne von deut-
schen Touristen flir einen Kurzurlaub in die
danische Landeshauptstadt Kopenhagen
genutzt wurden. Ragnar Moltzau und seine
Moltzau Line A/S stand nun unter Druck,
denn man muBte so schnell wie mdoglich auf
dem Chartermarkt ein zusatzliches Fahrschiff
finden. Und dieses ,,Uberraschungsschiff*
wurde dann die 1963 gebaute POLAR
EXPRESS ex PRINSESSAN MARGARETHA -
70 (2866 BRT) der finnischen Reederei OY
Vaasa- Umea AB, die in der Zeit vom 26.
Marz 1971 bis zum 25. Mai 1971 fur den
Liniendienst zwischen Travemunde und
Gedser zur Verfugung gestellt werden konn-
te. In Bremerhaven war mittlerweile der
Moltzau Line-Neubau TRAVEMUNDE (11) fer-
tiggestellt worden und konnte am 19- Mai
1971 an seinen Auftraggeber Ubergeben
werden. Das Schiff verlieR noch am selben
Abend die Bauwerft und verholte durch den
Nord-Ostsee Kanal in Richtung Ostsee. Doch
aus der Indienststellung am néchsten Tag
wurde leider nichts, denn bei dem Transit
durch den NOK fielen in der Nacht die An-
triebsmaschinen der TRAVEMUNDE aus, was
auf einen Fehler in der elektrischen Einrich-
tung zuriickzufuhren war. Und so muf3te der
Neubau zunachst bei der Nobiskrug Werft
in Rendsburg zur Reparatur eingedockt wer-
den. Die Instandsetzung dauerte etwa 48
Stunden und das Schiff konnte noch in je-
ner Nacht seinen Weg in die Ostsee fortset-
zen. Am 22. Mai 1971 machte die neue
TRAVEMUNDE dann zum ersten Mal am
Skandinavienkai in Travemunde fest. In den
néchsten drei Tagen folgten Vorstellungen
in Gedser und die erforderlichen Probean-
legemanoéver in beiden Héafen, bis der Neu-
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bau schlieflich den Fahrdienst aufnehmen
konnnte.

Weitere Investitionen und das Ende von
Moltzau Line A/S

Mit der Indienststellung der zweiten
TRAVEMUNDE am 25. Mai 1971 brauchte
man die POLAR EXPRESS nicht mehr und
sie kehrte in ihre gewohnten Gewasser zu-
rick (siehe dazu auch FERRIES 3/99, Seite
30 ff. und FERRIES 4/99, Seite 5). Die
Féhrverbindung zwischen Traveminde und
Gedser war nun durch zwei leistungsstarke
Féhrschiffe gesichert, die ein hervorragen-
des Team bildeten. Aber nicht zuletzt durch
die Qualitatssteigerung stiegen auch die
Transportzahlen weiter an und erreichten
immer neue Héhepunkte. Und erneut traten
wéhrend der Sommermonate Engpaésse auf,
denn beide Schiffe waren immer o6fter aus-
gebucht. Wenn auch die Uberfahrt in erster
Linie als Touristenverbindung gedacht war,
so stieg auch gleichermaBen der Transport
von Lastkraftwagen, denn Speditionsfirmen
erkannten mehr und mehr den Vorteil der
im Vergleich zur Voégelfluglinie wesentlich
langeren Verbindung nach D&nemark. Auf
beiden Schiffen befanden sich namlich se-
parate Einrichtungen fur LKW-Fahrer, die
sich wahrend der Uberfahrt fur mehrere

Stunden an Bord ausruhen konnten. Im
Reedereivorstand erkannte man recht schnell
diese Entwicklung und so entschloss man
sich zu weiteren Investitionen. Im Mai 1972
wurden daraufhin bei der norwegischen
Werft Trondhjems Mekaniska Verksted A/S
in Trondheim zwei Kombifahren in Auftrag
gegeben, die die Transportkapazitiaten spe-
ziell im Bereich der LKW und Trailer erwei-
tern sollten. Die Arbeiten an dem ersten
Schiff mit der Baunummer 698 begannen im
August 1972, die an dem zweiten Schiff (Bau-
nummer 713) ein |ahr spater. Doch schon
wahrend der Bauphase dieser beiden Schif-
fe gab es Veranderungen, die zuvor nicht
abzusehen waren : am 11. Mé&rz 1973 gab
Ragnar Elger Moltzau bekannt, sich aus der
Féhrschiffahrt zurickziehen zu wollen. Er
wollte sich in Zukunft nur noch seinen ,,Sund-
bussen* Helsing0r und
Helsingborg widmen und verkaufte daher
seine Anteile an der Moltzau Line A/S mit
Wirkung zum 1.Januar 1974 an die schwe-
dische Rederi AB Nord6 in Malmé. Seine
Grindungsmitglieder P.H. Arentsen und Erik
Toft aus Kopenhagen, sowie H.O. Krefting
aus Oslo verblieben allerdings weiterhin als
Vorstandsmitglieder im Reedereivorstand.
Den Posten des Vorsitzenden tbernahm nun
der Chef der Rederi AB Nordd, der Reeder
Ebert Pettersson mit Unterstlitzung seines
Bruders Lennart Pettersson. Der Fahrdienst
zwischen Gedser und Travemiinde blieb da-
bei nicht ganz unangetastet. Es war zwar
geplant, die Schiffe weiter unter der Firmie-
rung Moltzau Line fahren zu lassen - aller-
dings unter schwedischer Flagge. Doch die-
ses Vorhaben wurde bald auf Druck der dé&-
nischen Gewerkschaften verworfen. Und so
wurde mit Wirkung vom 1.Januar 1974 die
Reederei Gedser - Traveminde Ruten A/S,
Gedser gegriindet, eine hundertprozentige
Tochtergesellschaft der schwedischen Rederi
AB Nordd. Mit diesem Tag horte dann auch
die Moltzau Line A/S, Gedser auf zu existie-
ren.

zwischen

Fortsetzung in FERRIES2/2000.

Vom Bottnischen Meerbusen in die Lubecker Bucht. Die POLAR EXPRESS schliel3t fur
kurze Zeit Liucken im Fahrplan der Moltzau Line. Foto: Matti Pietikdinen
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Butterschiffe

,Butterschiffe” und Helgolandfahrer

von Christian Eckardt und Frank Lose

Nachdem am 30.Juni 1999 das Verbotfur zollfreie Einkaufsfahrten innerhalb der Mitgliedslanderder EU, den sogenannten Butterfahrten, in
Kraftgetreten ist, wurde ein GroRteil der bisdahin verkehrenden hochseetlichtigen ButterdampferaufBer Dienstgestellt, aufgelegt und verkauft.
Einen Teil Ihrer Schiffe stieRen die Reedereien schon vor einiger Zeitab und nur noch wenigefuhren biszum bitteren Ende. Die Flensburger
Forde Reederei Seetouristik (FRS) und die Cuxhavener Reederei Cassen Eils versuchten die Sommersaison mitachtstindigen Stichfahrten in See
zu retten, aber leider nicht mit rechtem Erfolg. In diesemJahr wird, bisaufein oder zwei Ausnahmen, mit keiner weiteren Aufnahme dieser
Fahrten an der Nord- bzw. Ostseezu rechnen sein. Zudem wird bei den Reedereien erwartet, dass die EUbiszum Beginn der ndchsten Saison
auch hier einen Riegel vorschieben wird. Viele der auch schon recht betagten Butterdampfer wurden per JO.Juni 1999 aufgelegt und zum

Verkaufausgeschrieben.

Das traditionelle Gebiet der ,,Butterschiffe*
war die Ostsee mit Fahrten in das nahe D&-
nemark, aber auch in der Nordsee wurden
diese Fahrten durchgeftuhrt. Wir wollen un-
seren Streifzug durch dieses sehr interessante
Gebiet auch hier beginnen und in der Folge
einige, ausgewadahlte Schiffe und Reedereien
vorstellen. Die Schiffe wurden Ubrigens als
,,Butterschiffe“bezeichnet, weil man an Bord
zu sehr gunstigen Preise grolRere Mengen
Butter kaufen konnte, was allerdings ab An-
fang der achtziger Jahre auf Grund gefalle-
ner Preise im Inland nicht mehr sonderlich
interssant war. Eigentlich wurden die Schif-
fe dann zu ,,Schnapsfahrern - dieses ist die
Bezeichnung, die im skandinavischen Raum
schon seit Jahrzehnten ublich ist. Die Pas-
sagiere wurden zu Preisen von nur weni-
gen D-Mark aus dem gesamten norddeut-
schen Raum, ja selbst aus dem Ruhrgebiet
per Bus zu den Schiffen transportiert. Die
Fahrten begannen teilweise um 5:00 Uhr
morgens und endeten um 22:00 Uhr abends
- einschlieBlich der Busfahrten naturlich. Far
viele Leute, hauptsachlich Rentner, die die
Schiffe auch im Winter fullten, war die
.Butterfahrt” eine &uBerst preiswerte Ange-
legenheit um einen Tagesausflug zu machen.
Die Reedereien boten einen Unterhaltungs-
programm, wie z.B. Tanz und glnstige Mahl-
zeiten an. Mit den nachfolgenden Kurz-
lebenslaufen wollen wir Thnen eine subjek-
tive Auswahl der groéReren Einheiten vor-
stellen. Weitere Schiffe folgen dann in der
nachsten Ausgabe.

HARLEKIN 1

Die HARLEKIN 1 der Harle Reederei War-
rings wurde 1959 bei der Hamburger Sietas
Werft fur Orange Linien als ORANGE MOON
fur die Route Kopenhagen-Malmé gebaut,
wo sie aber nur etwa zwei Jahre im Einsatz
blieb. 1961, nach dem Konkurs der Orange
Linien, ging die ORANGE MOON in den
Besitz der Kieler Verkehrs AG tuber und wur-
de als TOM KYLE fortan zu Ausflugsfahrten
von Kiel nach Danemark eingesetzt. Die
KVAG verkaufte die TOM KYLE 1977 an die
in Carolinensiel ansassige Harle Reederei
Warrings, die sie als HARLEKIN nun zu Ein-
kaufsfahrten in der Nordsee herumschippern
lieB. 1984 erfolgte wéahrend einer Charter
die Umbenennung in SEALORD, ehe das
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Die 1959 gebaute HARLEKIN list eines der altesten ,,Butterschiffe” und war bis zum
bitteren Ende im Einsatz. Foto: Eilhart Buttkus

Schiff dann ab 1985 unter dem Namen HAR-
LEKIN | far ihre Eigner fur Einkaufsfahrten
von Eemshaven aus zum Einsatz kam. Die
Fahrten fuhrten rund um Borkum, wobei hin
und wieder auch Emden und Delfzijl ange-
laufen wurden. Am 30.Juni 1999 mufite die-
ser Dienst dann eingestellt werden und die
Reederei legte das Schiff in Wilhelmshaven
auf.

IADE PERLE

Dieses Schiff war 1960 bei der Husumer
Schiffswerft als WANGEROOGE fur den
Harlesiel - Wangerooge Dienst der Deut-
schen Bundesbahn gebaut und bis zur Ablo-

sung durch einen gleichnamigen Neubau
1985 auch dort eingesetzt worden. Ein Jahr
zuvor war die WANGEROOGE bereits an die
Harle Reederei Warrings verkauft worden,
die fortan alle Schiffe zwischen Harlesiel und
Wangerooge stellte (in Charter der DB). Mit
der Herausnahme aus dem Fahrdienst wur-
de das Schiff unter dem Namen
LANGBALLIGAU fir etwa einJahr zu Butter-
fahrten in der Flensburger Forde eingesetzt
und anschliefend als WANGERLAND in Char-
ter der MK-Linien zwischen Malmd und Ko-
penhagen. 1990 tauchte die WANGERLAND
kurzzeitig noch einmal in Wilhelmshaven auf,
wo sie fur ihre Eigner fur Hafenrundfahrten
und Fahrten in See eingesetzt wurde. ImJahr

Urspringlich fur den Wangerooge-Dienst der Deutschen Bundesbahn gebaut, fuhrt
die JADE PERLE nun Hafenrundfahrten in Wilhelmshaven durch. Foto: Christian Eckardt
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darauf folgte der Verkauf an den Timmen-
dorfer Reeder Heinrich Bottcher, der sie als
CLASSICA nach einigen Umbauten zu Kurz-
Einkaufsfahrten von Traveminde und ab
1996 von Warneminde aus einsetzte. Als
schlieBlich das Aus der ,,Butterfahrten* kam,
verkaufte Bottcher die CLASSICA an ihre vor-
herigen Besitzer, die Harle Reederei War-
rings. Und seit dem letzten Sommer fuhrt
das Schiff als JADE PERLE nun wieder Aus-
flugs- und Hafenrundfahrten von Wilhelms-
haven aus durch.

HELGOLAND

Die 1962 fur die Hamburger HADAG bei
Blohm + Voss gebaute WAPPEN VON HAM-
BURG (I1) wurde schon 1964 nach nur zwei
Sommern im Hamburg-Cuxhaven-Helgoland-
Dienst durch einen Neubau ersetzt und dann
als WAPPEN an die Stena Reederei GmbH,
Kiel (eine deutsche Tochter der schwedischen
Reederei) verkauft und sollte zunachst zwi-
schen Goteborg und Larvik zum Einsatz kom-
men, wo sie auch schon im Jahr zuvor in
Charter gefahren war. Die WAPPEN kam aber
dann zwischen Stockholm und Mariehamn
auf den Alandinseln zum Einsatz, bevor sie
schon am 1. April 1965 wieder an ihren er-
sten Eigner, die Hamburger HADAG, zurlick-
verkauft wurde und nun den Namen ALTE
LIEBE erhielt. Eingesetzt wurde sie fortan
zwischen Cuxhaven und Helgoland, wech-
selte aber auch in die Ostsee um Einkaufs-
fahrten zwischen Travemiinde und ROdby
Havn durchzufihren. Mit der Einstellung al-
ler Aktivitditen der HADAG auflerhalb des
Hafendienstes in Hamburg wurde die ALTE
LIEBE 1982 in Hamburg aufgelegt, ehe sie
am 9- Mai 1984 an die Reederei D. Oltmann
Bremer Seebadderdienst verkauft werden
konnte. Unter dem Namen HELGOLAND trat
sie nun die Nachfolge der legendéaren RO-
LAND VON BREMEN an, die zur Verschrot-
tung verkauft worden war und verkehrte ab
dem 10. Mai 1984 zwischen Bremerhaven
und Helgoland. Der Helgoland-Dienst der
Reederei D. Oltmann wurde 1986 von der
Harle Reederei Warrings ibernommen, die
HELGOLAND aber blieb bis September 1997

unten: Die Cassen Eils Flotte im Dezem-
ber 1999 aufgelegt in Cuxhaven, v. |
FUNNY GIRL, FAIR LADY und HELGOLAND.
Foto: Christian Eckardt
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Die HELGOLAND soll in der kommenden Saison wieder zum Einsatz kommen, aller-
dings nicht mit dem poppigen Anstrich. Foto: Frank Heine

aufder gleichen Strecke im Einsatz. Aufgrund
geringer werdender Befdrderungszahlen,
entschloss sich die Reederei das Schiff im
Bremerhavener Fischereihafen aufzulegen
und charterte von Cassen Eils die FIRST
LADY, die man nun als HELGOLAND ein-
setzte. FUr die alte HELGOLAND erhielt die
Reederei Warrings eine Anfrage aus dem Iran,
doch konnte man sich nicht zum Verkauf
entschlieRen und plant nun das Schiff ab
April 2000 wieder im Bremerhaven - Helgo-
land-Dienst einsetzen. Die Reederei erhofft
sich hier nach der Abschaffung der Butter-
fahrten deutliche Zuwachse. Weitere Verstar-
kung erhalt die HELGOLAND durch eine
Schnellfahre, die sich zur Zeit bei der au-
stralischen Wave Master International in Bau
befindet. Dieses Mono-Hull soll zwischen
Bremen, Bremerhaven und Helgoland ein-
gesetzt werden.

SEUTE DEF.RN. FI INNY GIRL. FAIRLADY &
ATLANTIS

Auch die vier Schiffe der Reederei Cassen
Eils wechseln in diesem Jahr ihr Betdtigungs-
feld. Das Flaggschiff der Reederei, die FIRST
LADY, die die letzten beiden Jahre in Char-
ter von Warrings unter dem Namen HELGO-
LAND zwischen Bremerhaven und Helgo-
land verbrachte, wird in ATLANTIS umbe-
nannt und in der Vor- und Nachsaison zwi-
schen Cuxhaven und Helgoland eingesetzt.
Im Sommer soll die ATLANTIS dann wie
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gewohnt zwischen Bisum und Helgoland
fahren. Gebaut wurde die FIRST LADY ub-
rigens 1972 ebenfalls fur die Hamburger
Hafen- und Dampfschiffahrts AG (HADAG)
als HELGOLAND. Wahrend sie die ersten
Jahre fur deren Tochtergesellschaft Skanfahrt
zu Einkaufsfahrten von Kiel nach Sonderborg
eingesetzt wurde, fuhr sie danach hauptsach-
lich zwischen Travemiinde und Rodby Havn.
1983 wurde sie von dem Cuxhavener Ree-
der Cassen Eils angekauft und als FIRST
LADY abwechselnd aufverschiedenen Rou-
ten in Nord- und Ostesee eingesetzt (u.a.
Kiel-S6nderborg, Sassnitz-Ronne, Blsum-
Helgoland).

Der erste Neubau der Reederei Cassen Eils,
die ATLANTIS Il ex ATLANTIS -72 aus dem
Jahre 1956 liegt Ubrigens seit 1997 im Jacht-
hafen von Netzelkow auf der Insel Usedom
auf und drohte im Herbst 1999 mit 8 Ton-
nen 01 an Bord zu sinken. Die Verschrot-
tung des 44 Jahren alten Schiffes scheint
nun unmittelbar bevor zu stehen. Die alte
ATLANTIS entstand seinerzeit auf der Wil-
helmshavenerJadewerft und wurde bis 1970
im Winter zwischen Cuxhaven und Helgo-
land und im Sommer zwischen Blsum und
Helgoland eingesetz. Von 1970 an wech-
selte die ATLANTIS in die Ostsee und wur-
de 1983 von der Reederei Hansa Linien
GmbH, Kappeln ibernommen.

Die Schwesterschiffe FUNNY GIRL und FAIR
LADY wurden 1970 und 1973 von der
Cuxhavener Mutzelfeldwerft gebaut und zu



Einkaufsfahrten in Nord- und Ostsee einge-
setzt (Bisum-Helgoland, Kiel-Bagenkop, Ek-
kernforde-Sonderborg, zeitweise auch Saf-
nitz-Renne). Im letzten Jahr fuhr die FAIR
LADY bis 12.9.1999 von Kiel nach Bagenkop
und die FUNNY GIRL zwischen Busum und
Helgoland. Dann konnte man zunachst fur
die FAIR LADY eine dreijahrige Charter ab-
schlieBen.Jeweils im Sommer sollte das Schiff
an die norwegische Reederei Vestlandscruise
A/S gehen und zwischen Gudvangen und
Flam im Sognefjord fahren. Nach Besichti-
gung der FAIR LADY und FUNNY GIRL
entschloss sich der norwegische Charterer
aber stattdessen die FUNNY GIRL einsetzen
zu wollen. Man hatte jedoch schon mit dem
Marketing begonnen und auf den Prospek-
ten stand der Schiffsname FAIR LADY. Also
wird nun die FUNNY GIRL in FAIR LADY
umbenannt und statt ihrer &lteren Schwester
in Norwegen eingesetzt. Die FAIR LADY wird
in ADLER BALTICA umbenannt und an den
Sylter Reeder Sven Paulsen verchartert, der
sie zwischen Zinnowitz auf Usedom und
Swinousjcie in Polen einsetzen will. Dieses
ist das letzte Eldorado der ,,Butterschiffe,
zumindest bis Polen der EG betritt. FERRIES
wird in einer der nachsten Ausgaben aus-
fuhrlich darauf zurick kommen.

Die seit 1961 fur Cassen Eils verkehrende
SEUTE DEERN soll in diesem Jahr zu Aus-
flugsfahrten von Cuxhaven in die Nordsee,
von Kiel nach /Eroskobing, von Norderney
und Langeoog nach Helgoland, sowie zwi-
schen Cuxhaven und Kiel eingesetzt wer-
den. Die Winter wird das Schiff wie immer
mit Versorgungsfahrten fur die Helgolander
Bevolkerung verbringen und einmal taglich
von Helgoland nach Cuxhaven und zurick
fahren.

SVEA VIKING

Die 1964 von der Bremer Rolandwerft fur
die A/S af den 28.3.1957 fur die dé&nisch-
schwedische ,Snapsfart® gebaute SVEA
VIKING wurde zunachst zwischen Kopen-
hagen, Landskrona und Helsingborg einge-
setzt, ehe sie 1974 an Sonderjydsk Fjordtrafik
ging und zwischen SOnderborg und Kappeln
verkehrte. 1978 ging die SVEA VIKING dann
an die Reederei E.H. Rasmussen und wurde
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in Panama registriert. Das Einsatzgebiet blieb
weiterhin hauptsachlich die Kappeln -
Sonderborg Strecke, doch es gab auch eini-
ge Chartereinsatze, so z.B. 1988 fur MK-Li-
nien zwischen Kopenhagen und Malmé und
1990 fur die Reederei Miller aus Kappeln.
Nachdem die SVEA VIKING schon die letz-
ten Jahre aufgelegt in Sonderborg verbrach-
te, verholte sie am 27. August 1999 an den
Kieler Bahnhofskai um nun mehr als Aus-
stellungsschiff eingesetzt zu werden. Sie
beherbergt nun ein Spielzeugmuseum und
eine Modelleisenbahnanlage. Die SVEA
VIKING soll etwa ein halbesJahr in Kiel blei-
ben und dann die Ausstellung auch in an-
deren Ostseehafen prasentieren. Im Febru-
ar 2000 legte man die SVEA VIKING dann
an der Kieler Bluckerbricke auf.

ATLANTIS m

Dieses Schiff wurde 1972 interessanterwei-
se in Kéln-Deutz unter dem Namen WAP-
PEN VON HEILIGENHAFEN gebaut. Die
Ewald Berninghaus Werft lieferte das Schiff

Die SVEA VIKING im Sommer 1998 aufgelegt in Sonderborg. Foto: Andreas Wdorteler
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an den Heilighafener ,,Butterschiff-Mogul*
Willy Freter , der bis zu seinem Konkurs im
Jahr 1981 zahlreiche Schiffe zwischen
Heiligenhafen und Rodby Havn einsetzte.
1981 ubernahm dann die Flensburger Forde
Reederei die Reederei Kapitan Willy Freter
und setzte die WAPPEN VON HAMBURG
bis 1987 weiterhin zwischen Heiligenhafen
und Rodby ein, unterstiitzt meist von der
MOMMARK. Die WAPPEN VON HEILIGEN-
HAFEN fuhr aber auch zwischen Kappeln
und Sonderborg sowie zwischen Damp 2000
und Graasten. 1987 wurde die WAPPEN VON
HEILIGENHAFEN dann an die Reederei Han-
sa-Linien nach Flensburg verkauft und kam
als ATLANTIS Il unter Panama-Flagge zwi-
schen Kappeln und Sonderborg in Fahrt.
1989 wurde die ATLANTIS Il in Hamburg
verlangert und mit einem weiteren Deck
versehen, blieb aber auch weiterhin im
Dienst Kappeln-Sonderborg. Mit dem Ende
der Butterfahrten wurde das Schiff in
Sonderborg aufgelegt. Es gibt zur Zeit keine
Hinweise auf eine weitere Nutzung der AT-
LANTIS IlI.

Die BALTIC STAR einlaufend Travemuinde,
am Anleger liegt die MARITTIMA (350 GT/
Bj. 1958). Dieses Schiff wurde als
SCHLESWIG-HOLSTEIN fur die Wyker
Dampfschiffsreederei gebaut und fuhrt
auch heute noch Ausflugsfahrten von
Travemunde durch. Foto: Christian Eckardt

Forde-ReedereiSeetouristik

Der als FRS firmierende Zusammenschluss
der Flensburger Férde Reederei und KG See-
touristik aus dem Jahr 1990 war der ,,Major-
Player“ bei den Butterfahrten. Die FRS hatte
die meisten und die groRten Schiffe von al-
len Reedereien. Die Seetouristik brachte die
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Im August 1999 aufgelegt in Heiligenhafen: v. . MOMMARK, FEHMARN lund MECKLENBURG. Foto: Andreas Worteler

Strecken von Travemunde und Burgstaaken
nach ROdby, die Forde Reederei die Strek-
ken Heiligenhafen-ROdby, Damp 2000-
Sonderborg und zahlreiche andere Routen
in der Flensburger Férde mit in die Ehe ein.
Nachstehend werden die interessantesten
Schiffe der beiden Reedereien vorgestellt.

BALTIC STAR

Aus dem Jahr 1963 stammt diese ehemalige
HELGOLAND der Hamburger HADAG. Das
Schiff war von den Kieler Howaltswerken
fur die Helgoland-Fahrt gebaut worden und
fuhr zwischendurch schon einige Male in
Charter von Skagenlinjen (Stena Line). Inter-
nationa] bekannt wurde die HELGOLAND in
der Zeit von 1966 bis 1972, als sie als Laza-
rettschiff fur das Rote Kreuz waéahrend des
Vietnam-Krieges diente. Nach der Ruckkehr
aus Asien wurde das Schiff an Stena Line,
Kiel verkauft und in STENA FINLANDICA
umbenannt. Neues Einsatzgebiet war die
Stockholm-Mariehamn Strecke. Aber nach der
Saison 1975 wurde diese Route in der nord-
lichen Ostsee eingestellt und die STENA
FINLANDICA als BALTIC STAR an die KG
Seetouristik verchartert. Zum Einsatz kam die
BALTIC STAR nun zwischen Traveminde und
ROdby, wo sie auch blieb als sie 1977 an die
KG Seetouristik verkauft wurde. Erweitert
wurde das Angebot in den 80iger Jahren
durch Fahrten nach Warnemiinde (damals
noch DDR), die allerdings nach der Wieder-
vereinigung bald eingestellt wurden. lhre
letzte Fahrt nach ROdby fuhrte die BALTIC
STAR am 30. Juni 1999 durch und wurde
dann bis 4. September noch zu 8-stiindigen
Stichfahrten eingesetzt. Seitdem liegt das
Schiff in Libeck bei der ehemaligen
Orenstein & Koppel Werft auf. Gertchten
zufolge will ein Kieler Geschaftsmann die
BALTIC STAR als schwimmendes Restaurant
in Kiel auflegen.
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Ein Jahr spater als die BALTIC STAR wurde
die POSEIDON 1964 von Ulstein Mek.
Verksted. In Ulsteinvik als erster Neubau an
Skagenlinjen Rederi, Goteborg (Mgr. Sten A.
Olsson) abgeliefert. Hinter dieser Reederei
verbarg sich kein geringerer als die spétere
Stena Line, die mit den ,,Schnapsfahrten*ihre
ersten Gehversuche in der Passagierschiffahrt
machte. Bis 1973 verkehrte die POSEIDON
zwischen Goteborg, Frederikshavn und
Skagen, zwischen Trelleborg und Kopenha-
gen und zwischen Stockholm und Mariehamn
Am 19. Mai 1973 wurde sie als erstes Schiff
der franzdsischen Reederei BAI (spater
Brittany Ferries) zwischen Roscoff und
Plymouth eingesetzt und nahm am 10. Mai
1974 nahm sie fur die niederlandische Ree-
derei L. Remeus Bekeer B.V., Vlissingen ei-
nen Fahrdienst von Vlissingen nach Tilbury

in der Themsemundung auf. Noch im Ver-
lauf desselben Jahres ging die POSEIDON
an Zeeland Lloyd B.V., Vlissingen um Fin-
kaufsfahrten nach Belgien durchzufihren
und wurde 1976 schlieBlich an die Reederei
AG ,,Ems“nach Emden verkauft (siehe dazu
auch FERRIES 4/97, Seite 30). Dort fihrte
sie bis 1978 Einkaufsfahrten in der Ems
durch und wurde dann an die KG See-
touristik weiterverauBert. Bis zum 30. Juni
1999 verkehrte sie, mit einer Unterbrechung
im Sommer 1986 - wo sie noch einmal zwi-
schen Vlissingen und Zeebrugge eingesetzt
wurde - zwischen Burgstaaken und ltodby.
Mit dem ,,Aus“ fur die Butterfahrten, versuch-
te die FRS die POSEIDON noch mit den be-
reits erwdhnten achtstindigen Stichfahrten
von Burgstaaken im Geschaft zu halten, doch
seit dem Herbst letzten Jahres ist auch da-
mit SchluB und das Schiff liegt nun in
Heiligenhafen zum Verkauf auf.

Die MECKLENBURG im Grand Harbour von Malta. Das Schiff wird zukiinftig zu Aus-
flugsfahrten von Valletta eingesetzt. Foto: Michael Cassar

FERRIES
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Die beiden Schwesterschiffe wurden 1960
und 1964 von der Papenburger Meyer Werft
fur den Emden - Borkum-Dienst der AG
Ems", Emden als OSTFRIESLAND und MUN-
STERLAND gebaut (siehe FERRIES 4/97, Sei-
te 26 ff). Die MUNSTERLAND wurde bereits
1976 an die KG Seetouristik, Burgstaaken ver-
kauft und in FEHMARN | umbenannt. Einge-
setzt wurde die FEHMARN | hauptsachlich
zwischen Burgstaaken und Rodby, in den
letztenJahren aber hin und wieder auch zwi-
schen Damp und Sonderborg. Nach dem Aus
fur die Butterfahrten wurde sie in Heiligen-
hafen aufgelegt. Eigentlich schon zur Ver-
schrottung nach Danemark verkauft ging sie
dann im Oktober 1999 an Wolfgang
Olszewski und wurde nach Hemmor an der
Oste (ein ZufluR der Elbe zwischen Stade
und Cuxhaven) verholt. Dort soll sie nach
einem Umbau als Hotelschiff RENAISSANCE
| eingesetzt werden. AuBerdem ging bereits
1998 das Flensburger Férdeschiff KOLLUND
an Olszewski und wurde ebenfalls in Hemmor
zurJacht umgebaut und soll als OCEAN WOLF
in die Karibik gehen.

Die OSTFRIESLAND ging 1970 von der AG
~Ems*“an die Flensburger Personenschiffahrt
Lind wurde in WAPPEN umbenannt. Einge-
setzt wurde sie zu ,,Butterfahrten“von Flens-
burg nach Soby auf der Insel /Ero. Im glei-
chen Jahr wurde sie an die KG Seetouristik
weitergegeben und weiter als ,,Butterfahrer”
eingesetzt, jetzt auf der Route Burgstaaken -
Rodby. 1980 verkaufte die Seetouristik die
WAPPEN dann an Fredi Bruhn, Maasholm,
der sie in GODEWIND umbenannte und zwi-
schen Maasholm und Sonderborg einsetzte.
ZweiJahres spater wechselte die ehemalige
Borkum - Fahre dann erneut den Eigentl-
mer. Sie wurde an Sunshine Shipping Line
verkauft und als SUNRISE zwischen Eckern-
forde und Graasten eingesetzt. 1990 wech-
selte sie dann auf die Rostock - Gedser Strek-
ke und kam 1992 dann zuriick in die Flens-
burger Forde. Als MECKLENBURG wurde sie
nun von der FRS in Mecklenburg-Vor-
pommern eingesetzt. Von Mérz bis zum 30.
Juni 1999 fuhr sie dann noch in Charter von
Nordlicht Touristik zwischen Neuenkirchen
und Aabenraa, anschlielRend legte die Ree-

Butterschiffe

Die NORDLICHT ex AFRODITE einlaufend Sonderborg. Auch seit dem Ende der Butter-
fahrten verkehrt das Schiff weiter zu Ausflugsfahrten. Foto: Christian Eckardt

derei das Schiff in Heiligenhafen auf. Im
Oktober 1999 konnte die MECKLENBURG
dann an Island Ferry Company, Valletta /
Malta verkauft werden. Der neue Eigner will
das Schiff nach Umbauten zu Tagesausfli-
gen von Malta aus einsetzen.

HABICHTII

Als ALTE LIEBE wurde dieses Schiff 1959
von der Travemunder Schlichting Werft an
die FIADAG, Hamburg abgeliefert, wechselte
aber noch im gleichen Jahr auf die Route
Kopenhagen-Malmé in Charter der Centrum-
Linjen. 1962 wurde der Name in ORESTAD
geandert, Charterer und Einsatzgebiet blie-
ben jedoch unverandert. 1973 wechselt das
Schiff dann den Eigentimer: Als BALTICA
I wurde es an KG Seetouristik, Libeck ver-
kauft und von Travemiinde aus eingesetzt.
1977 ging es dann an die Forde Reederei
GmbH, Flensburg und wurde in HABICHT
Il umbenannt. Bis 1994 setzte die Forde Ree-
derei das Schiff zwischen Kappeln und
Sonderborg oder zwischen Damp 2000 und
Graasten ein. Danach wurde es noch fur
kurze Zeit auf der Route Karlshagen -
Swinousjcie eingesetzt und im Juli 1994 in
Flensburg zum Verkauf aufgelegt. Den ade-
ligen Namen PRINCESS ROYAL erhielt es
dann Ende des Jahres nach ihrem Verkauf
an Silver Leisure Ltd., Kingstown. Am 12.
Januar 1995 kam sie in Liverpool an und
liegt seit dem in einer versteckten Ecke des

MM

Die PRINCESS ROYAL ex HABICHT Il liegt seit 1995 beschéaftigungslos in Liverpool auf.

Foto: Frank Lose
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Hafens auf, ohne das sich bisher etwas an
ihr getan hatte. 1999 kamen Gerlchte der
Eigner wolle sie von Liverpool oder
Blackpool entlang der Kuste von Nord-Wales
nach Llandudno einsetzen aber es blieb bei
Gerlchten.

AFRODITE

Wi ie die bereits erwdahnte POSEIDON, so wur-
de auch die AFRODITE fur eine Tochterge-
sellschaft von Stena gebaut. Abgeliefert wur-
de das von D.W. Kremer Sohn, EImshorn ge-
baute Schiff 1964 an die Kiel-Nakskov Linjen
Goteborg. Bis 1971 verkehrte die AFRODITE
zwischen Faaborg und Kappeln, Trelleborg
und Kopenhagen sowie zwischen Malmé und
Kastrup. 1971 wurde das Schiff an die For-
de Reederei, Flensburg verkauft und weiter
unter gleichem Namen eingesetzt. Das Schiff
wurde sowohl in der Flensburger Forde als
auch in der Emsmindung zu ,,Butterfahrten”
eingesetzt. 1978 wurde die AFRODITE um
3,71 m verléangert und bis 1995 weiter einge-
setzt. Nach zwei Chartereinsdtzen in Meck-
lenburg-Vorpommern wurde sie 1995 in
Flensburg aufgelegt. 1998 schlie8lich konn-
te man das Schiff an Reederei Gert Miuller,
Kappeln verkaufen, der sie in NORDLICHT
umbenannte und zwischen Kappeln und
Sonderborg einsetzte. Seit dem 1. Juli 1999
verkehrt die NORDLICHT zwischen
Sonderborg und Langballigau.

NORDSEE |

1960 fertiggestellt fur die HADAG, Hamburg
war das als HEIN GODENWIND gebaute
Schiff fur den Hornum (Sylt) - Helgoland-
Dienst vorgesehen. Die meiste Zeit verbrachte
es aber in Charter von skandinavischen Ree-
dereien. Es wurde zwischen LyseKkil,
Tonsberg und Frederikshavn, zwischen Go-
teborg und Skagen, sowie zwischen Faaborg
und Kiel eingesetzt. Ab September 1965 ver-
kehrte das Schiff fir Centrumlinjen zwischen
Kopenhagen und Malmo (an dieser Reede-
rei hielt die HADAG eine Beteiligung von
50%). Im Januar 1969 wurde die HEIN
GODENWIND in KOBENHAVN umbenannt
und weiter fur Centrumlinjen eingesetzt. Nach
deren Konkurs wurde das Schiff als NORD-
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Die AMADEUS ex SEEMOWE Il im Oktober 1999 in Liibeck. Das Schiff liegt heute als schwimmendes Restaurant in Neustadt/
Ostsee auf und soll nur noch zeitweise zu Ausflugsfahrten eingesetzt werden. Foto: Ulrich Streich

SEE | an die Flensburger Forde Reederei ver-
kauft und in Ost- und Nordsee zu ,Butter-
fahrten* eingesetzt. Im Fruhjahr 1998 ver-
kaufte die FRS die NORDSEE | an Navagacion
Costa del Sol, Torre del Mar. Hinter dieser
Reederei stand der deutsche Binnen-
schiffseigner Jirgen Schulz. Umbenannt in
ESTRELLA DEL
MAR fuhr das
Schiff nun von
Malaga entlang

Schiffswerft abgeliefert. Zum Einsatz kam die
MALMO zusammen mit der oben beschrie-
benen KOBENHAVN zwischen Malmé und
Kopenhagen. Nach dem Konkurs der Ree-
derei imJahr 1975 gelang es der HADAG in
einer spektakuldren Nacht- und Nebelaktion
die beiden Schiffe, die von der Pfandung

Technische Daten der hier angesprochenen ..Butterschiffe” in Kurzform

September 1999 die schon beschriebenen
Stichfahrten durch. Nachdem das Schiff im
September 1999 in Lubeck aufgelegt wurde,
konnte es schon im Oktober an die Reede-
rei Greil in Neustadt/Holstein verkauft wer-
den. Umbenannt in AMADEUS verholte es
am 21. Oktober 1999 nach Neustadt um dort
als Kultur- und
Restaurantschiff auf-
gelegt zu werden.
Zwischenzeitlich

Cuxhaven/Busum - Helgoland

JADE PERLE, Wilhelmshaven
ADLER BALTICA, Adler Schiffe

FAIR LADY, Charter Norwegen
PRINCESS ROYAL, Liverpool
aufgelegt Wilhelmshaven
Bremerhaven - Helgoland

Langballigau - Senderborg
ESTRELLA, aufgelegt Gibraltar

AMADEUS, Restaurantschiff

der Costa del Name Bauwerft Bauj. BRZ Léange Pass
Sol, teilweise so-
gar bis nach ATLANTIS HDW, Hamburg 1972 1.586 75,70 1.000
Tanger in Ma- ATLANTIS 1 Berninghaus 1972 907 52,10 799 aufgelegt SOnderborg
o BALTIC STAR Howaltswerke 1963 2.890 91,52 1.300 aufgelegt Lubeck
rokko - tibrigens CLASSICA Husumer Schiffs. 1960 325 4379 533
immer noch un- FAIR LADY Miutzelfeldwerft 1970 928 68,56 799
ter deutscher FEHMARN | Jos. L. Meyer 1964 783 58,70 950 aufgelegt Hemmor
Flagge. Kurze FUNNY GIRL Mutzelfeldwerft 1973 998 68,59 799
Zeit spater wur- HABICHT I Schlichting 1959 884 5431 700
de  es  in HARLEKIN | 1.J. Sietas 1959 896 62,06 600
ESTRELLA DEL HELGOLAND Blohm + Voss 1962 3.464 103,97 1.980
MARE umbe- MECKLENBURG Jos. L Meyer. 1960 774 58,27 647 verkauft Malt_a_
MOMMARK Husumer Schiffs. 1968 878 61,83 950 aufgelegt Heiligenhafen
nannt und NORDLICHT ~ D.W. Kremer 1964 909 54,84 778
schlieBlich, NORDSEE | J.J. Sietas 1960 1.024 59,65 825
nach finanziel- POSEIDON Ulstein MV 1964 1.240 66,51 827 aufgelegt Heiligenhafen
len Problemen SEEMOWE I Husumer Schiffs. 1969 1.178 58,93 700
des Eigners an SEUTE DEERN  Nordseewerke 1961 769 64,17 763 Ausflugsfahrten
SVEA VIKING  Rolandwerft 1964 575 49,05 450 aufgelegt Kiel

die CDL Leasing,
Kingstown ver-

fuhrt sie auch Aus-
flugsfahrten von
Neustadt oder
Travemunde durch.

MOMMARK

Bisher relativ ereig-
nislos verlief der Le-

benslauf der
MOMMARK. Gebaut
1968 von der

Husumer Schiffs-
werft fur die dani-
sche Rederiet Union
1/S, Sonderborg,
wurde sie die ersten
Jahre in Charter der
Flensburger Foérde

kauft und in ESTRELLA umbenannt. SeitJuni
1999 liegt das ehemalige ,,Butterschiff“ nun
in Gibraltar auf und sieht einer ungewissen
Zukunft entgegen.

SEEMOWF.n
Im April 1969 wurde das Schiff als MALMO
an die HADAG-Tochter, Rederi AB

Centrumlinjen, Malmdé von der Husumer

1/2000

bedroht waren, nach Hamburg zurickzu-
holen. Im Januar 1976 konnte die MALMO
an die Forde Reederei, Flensburg verkauft
werden. Umbenannt in SEEMOWE Il wurde
sie zwischen Flensburg, Glicksburg,
Langballigau und Soby auf der Insel ALrO
eingesetzt. Seit 1980 verkehrte sie mit Unter-
brechungen zwischen Damp 2000 und
Sonderborg. Nach dem Aus der ,Butter-
fahrten* fiihrte die SEEMOWE Il noch bis 8.

FERRIES

Reederei eingesetzt und 1971 an diese ver-
kauft 1979 wurde die MOMMARK um 6,45
m verlangert und verkehrte nach der Uber-
nahme der Dienste ab Heiligenhafen zu-
nachst zwischen Heiligenhafen und Rodby
Havn. In den letzten Jahren fuhr die
MOMMARK dann fur die FRS in erster Linie
zwischen Kappeln und Sonderborg. Seit An-
fang Juli 1999 ist das Schiff schlieBlich in
Heiligenhafen aufgelegt.
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DANMARK

Das Ende eines langen Schiffslebens

Die Verschrottung der DANMARK

von Carsten Watsack

Die ehemalige DSB- Eisenbahnfahre DANMARK trafim August 1999 im Anhang eines Schleppers zur Verschrottung in Grenaa ein. Nach
kurzerLiegezeit begannen im Endsommer die Abbrucharbeiten. FERRIES besuchte ein letztes Mal das sterbende Schiff.

Die DANMARK hat ihrem letzten Ruheplatz am alten Hundested-Anleger in Grena ge-
funden. Stuck fur Stick wird das Schiff demontiert. Das Foto wurde am 15. Januar

2000 aufgenommen. Foto: Bernt Skjott

Schiffsverschrottungen aus der Nahe zu be-
trachten ist in unseren Breiten kaum maog-
lich. Zumeist wandern die ausgedienten
Schiffe jeglicher Art auf indische, pakistani-
sche und manchmal auch tirkische Strénde.
FERRIES berichtete in der Vergangenheit
bereits Uber solche Prozeduren. Dass dabei
oftmals unter menschenunwirdigen Bedin-
gungen der Abbruch der Schiffe erfolgt,
scheint nebenséchlich zu sein. Man sieht es
ja nicht. Als beim danischen Fernsehsender
Danmarks Radio jedoch ein Beitrag uber die
Verschrottung der DSB- Féahren
KNUDSHOVED und ASA-THOR gezeigt wur-
de, schreckte die Offentlichkeit auf. Die Pro-
teste wurden so massiv, dass ein neuer Weg
gefunden werden mufite, sich der alten Schif-
fe zu entledigen.

Sicherlich nicht unerwartet, aber trotzdem
ein wenig Uberraschend, war die Anfang Au-
gust 19SS> durch die Schiffahrtswelt gehen-
de Meldung aufgetaucht, dal das ehemali-
ge Flaggschiff der Danischen Staatsbahnen
auf der Vogelfluglinie, M/F DANMARK, an
den dénischen Abbruchbetrieb Fornaes A/S
verkauft worden sei. Seit Dezember 1997
dimpelte die 1968 in Dienst gestellte Fahre
im dénischen Nakskov vor sich hin und
wartete... Worauf wuBte niemand so recht.
Anfangs wurde das Schiff mit 2,5 Millionen
US Dollar am Markt fur Alttonnage angebo-
ten. Nun ging es fur umgerechnet 220000
DM an den im dénischen Grena ansassigen
Schrottbetrieb. Die Uberfilhrungsreise fand
vom 02. August bis zum 04. August 1999
statt. Dann war das Schiff an seinem letzten
Ziel angekommen.

Zuerst wurde damit begonnen, das Schiff
von Innen auszuschlachten. Decken und
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Wir von FERRIES hatten im letzten Monat
des ausgehenden Jahrtausends noch einmal
die Mdoglichkeit eines letzten Besuches der
DANMARK. Er wurde zu einer kleinen
Abenteuerreise, denn abgesehen davon, daB
an diesem Tag mit Sturmtief Anatol der
schwerste Orkan desJahrhunderts Uber Da-
nemark tobte, war im Schiff selbst Totenstil-
le. Keine Lampen wiesen den Weg, keine
Notbeleuchtung erhellte die Szenerie. Mas-
senweise Schrottmaterial fand sich auf dem
Eisenbahndeck wieder. Vollig verlassen stand
am einstigen Aufgang in die hoheren
Fahrgastdecks die alte Konsole eines Radar-
gerates. Dammaterial saumte die noch intak-
ten Treppenh&user. Nur mit Hilfe einer Video-
leuchte gelang Uberhaupt der Aufstieg. Die

Bis hinter den Schornstein sind die oberen Decks im Dezember 1999 bereits abge-
brochen. Links ein Schwimmkran, der die Arbeiten unterstitzt. Foto: Carsten Watsack

Wandverkleidungen wurden entfernt, Mobel,
Tische, Stuhle und alles, was sich noch wei-
terverwenden laRt, ausgerdumt. Konnte man
Anfangs den Verschrottungsvorgang von
auBen kaum erkennen, begannen die eigent-
lichen Abbrucharbeiten dann im OKktober.
Anfang Dezember war bereits der gesamte
achtere Aufbau bis knapp hinter dem
Schornstein verschwunden. Im Januar 2000
schlielich kam auch die Vorderfront an die
Reihe. Im Innern des Schiffes herrschte das
programmierte Chaos. Verwundert konnte
man sein Uber die recht saubere Art der Ver-
schrottung. Im Gegensatz zur Arbeitsweise
auf den olverseuchten indischen Strénden
wurden hier in Grenaa fein sauberlich die
Schiffbaustahlplatten abgebrannt, Sonder-
mull getrennt in Millcontainern unterge-
bracht und das Schiff nach System abgeris-
sen.

FERRIES

Dunkelheit verschluckte alles. Manchmal war
der Weg nach oben véllig versperrt, so daf
wir letztendlich das Treppenhaus wahlten,
welches das Eisenbahndeck mit der Durch-
gangshalle zwischen der vorderen Cafeteria
und dem Informations- und Shopbereich ver-
band. Hier angekommen bot sich ein trostlo-
ses Bild. Dort, wo einst die Information und
die Bank des Fahrschiffes standen, herrsch-
te nun gédhnende Leere. Ab hier war bereits
alles weggerissen und das nun offene Deck
war den Regenschauern des Sturmtiefs aus-
gesetzt. So kampften wir uns weiter nach
vorne vor. Nur noch mit viel Phantasie und
Vorstellungskraft konnte man sich ausmalen,
wie hier vor noch gar nicht allzu langer Zeit
die Passagiere ihre Speisen zu sich nahmen.
Alte Tafeln von Fast- Food- Gerichten hin-
gen gar noch an der Wand der ehemaligen
Essensausgabe in der Cafeteria. Durch be-
reits ,,aufgetrennte” Decks platscherte das Re-
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Die einst mit Holz verkleidete Inneneinrichtung der Briicke ist nur noch ein Schatten
inrer selbst. Ubrig blieb der Fahrstand, ein altes Radargerit sowie der von 1968 stam-

DANMARK

mende Maschinentelegraf. Foto: Jan Vinther Christensen

genwasser und bildete groBe Pfutzen. Ein
wenig vorsichtig muBte man schon sein, denn
es bestand durchaus die Gefahr, durch ein
Loch im Deck nach unten zu fallen.
Irgendwann gelangten wir in den vorderen
Salon. Hier saflen einst die vielen
Skandinavienreisenden. Nun konnte man
nicht einmal mehr erkennen, welche Funkti-
on der Raum Uberhaupt mal hatte. Bis auf
das Metall der AuRenhaut war alles weg. In
den Seitenfenstern fehlten teilweise sogar
schon die Scheiben. Altes Kiichenequipment
stand herausgerissen und scheinbar ungeord-
net in den Gangen und Raumen. Ein schiffs-
unkundiger Besucher wdare spétestens jetzt
Uberfordert gewesen, denn irgendwie sah
nun alles anders aus.

Unterdessen setzten wir unseren Weg nach
oben fort. Ziel war das Bootsdeck mit noch
verbliebener Brucke und Mannschafts-
unterkiinften. Doch auch hier zeigte sich beim
nédheren Hinsehen, daR bereits ganze Arbeit
geleistet worden war. Der gesamte Decks-
aufbau war von innen bereits ausgehohlt.
Wande waren gar nicht mehr vorhanden, nur

noch die Grundrisse. Hier, wo sich einst
Kapitdnsunterkunft und Koénigssalon befan-
den, tropfte jetzt das Wasser von der Dek-
ke. Der Wind ri3 bereits an den AuRenwan-
den, die zur Halfte abgebrannt und so Spiel-
ball des Sturms waren. Auf der Brucke, die
einst mit Holz verkleidet war und das ,,Ge-
hirn“ des Schiffes darstellte, ragte nun nur*
noch der Steuerstand und ein Maschinente-
legraf hervor. Ein altes Rohren- Radargerat
und das Fahrpult standen demontiert an der
Fensterreihe. Jetzt konnte man sogar den
Aluminiumaufbau des Eisenbahnféhrschiffes
erkennen, denn auch hier war bereits alles
entfernt worden. Und spéatestens in diesem
Augenblick war auch dem hartgesottensten
DSB- Fan eines klar: Dieser einstige Stolz
der dénischen Eisenbahnfahrschiffahrt wir-
de nie wieder diesen Platz hier verlassen.
Die DANMARK hatte ihre letzte Ruhestétte
gefunden. Mit sentimentaler Stimmung und
einem tiefen Bedauern nahmen wir Ab-
schied von einem Schiff, mit dem jeder von
uns irgendwie grofl geworden war.

Good Bye dear DANMARK!

Hier gab es jahrelang Polser und Kartoffelsalat: der Backbord Speisesalon.

Foto: Jan Vinther Christensen

Die DANMARK am 20. Dezember 1999: Stiuck fur Stuck verschwindet das einstige Flaggschiff der Vogelfluglinie. Foto: Bernt Skjott
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Valencay

Autofahren der SNCF - Teil 3

VALENCAY

von Andreas Worteler

Die staatliche franzésische Eisenbahngesellschaft SNCF befand sich Anfang der sechzigerJahregerade am Anfang des Aufhaus einer moder-
nen und leistungsfahigen Flotte von Fahrschiffenfur ihre Fahrdienste im Englischen Kanal. Im Gemeinschaftsdienst mitder im Oktober 1964
gegrindeten britischen, ebenfalls staatlichen Eisenbahngesellschaft British Railways wurden teilweiseseitEnde des letztenJahrhunderts beste-
hende Fahrverbindungen weitergefihrt. MitfranzdsischerBeteiligung waren das die Routen Dieppe - Newhaven, sowie Calais - Dover; Calais -
Folkestone und Dunkerque - Dover. Wéahrend man den Fé&hrdienst Calais - Dover bereits seit 1958 mit zumindest einerfranzdsischen Ro/Ro-
Passagierfahre bediente (COMPIEGNE, Lehenslaufsiehe FERRIES 4/98, Seite 18) und auch zwischen Dunkerque und Doverder Transport von
PKW im. Ro/Ro-Verfahren schon seit 1936 mdglich war (siehe dazu FERRIES 1/96 Seite 21fR, wurde die weiter westlich gelegene Route,
zumindest vonfranzésischer Seite, weiterhin mit konventionellen Passagierfahren betrieben. Erst relativ spdt hatte man sich bei der SNCF
Uberhaupt mitdem Einsatz von Autofadhren beschéftigtund so blieb den meisten Autoreisenden aus dem mittleren Frankreich zu derdamaligen
Zeit nur die Fahrt mitenglischen Autofdhren oder das Risiko der Kranverladung. Das &nderte sich erst, alsam 30. Mai 1965 das Fahrschiff
VILLANDRYzwischen Dieppe und Newhaven in Dienstgestellt werden konnte. Die VILLANDRY war aber nurder erste derfi r diesen Dienst in
Auftrag gegebene Neubau und ein Schwesterschifffolgte wenig spéter. Beide waren die ersten Motorschiffe aufder Route und sollten die
ndchsten 20Jahre hierdie Hauptlastdes Verkehrs tragen.

Waéhrend in der FERRIES-Ausgabe 2/99 bereits der Lebenslaufder VILLANDRY ausfuhrlich dargestellt worden war, wollen wir uns in diesem

Artikel ndher mit dem Schwesterschiff VALENCAY beschaftigen.

Im September 1974 verlaRt die VALENCAY Newhaven mit Kurs auf das franzésische Dieppe. Foto: Don Smith

Zusammen mit lhrem Schwesterschiff
VILLANDRY war die VALENCAY im Mai 1964
bei der franzosischen Werft Chantiers de
I’Atlantique in Nantes in Auftrag gegeben
worden. Die Kiellegung der Baunummer E23
erfolgte am 5. Oktober 1964 bei Les an der
franzosischen Atlantikklste, wo der Neubau
dann schlielich am 6. Februar des darauf-
folgenden Jahres vom Stapel lief. Nach er-
folgter Ausrustung verlie die VALENCAY am
18. Juni 196s die Bauwerft zu den angesetz-
ten Probefahrten, die ohne gréBere Auffal-
ligkeiten erfolgreich absolviert werden konn-
ten. Lediglich einige kleinere Nach-
besserungsarbeiten waren notwendig und
schon wenig spater konnte der Neubau sei-
ne Uberfithrungsreise nach Dieppe antre-
ten.
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Der Rumpf der VALENCAY wies eine Ge-
samtldnge von 105,01 Metern und eine ma-
ximale Breite von 17,07 Metern auf. Der
maximale Tiefgang des voll ausgeristeten
Schiffes wurde mit 3,96 m angegeben und
die Vermessung lag bei 3430 BRT. Zugelas-
sen wurde das Schiff fur 1200 Passagiere,
die in zwei Decks mehrere Lounges und
zwei a la carte-Restaurants vorfinden soll-
ten. Was es nicht mehr gab, waren im Ge-
gensatz zu den alten reinen Passagierschif-
fen, Couchetten, die die Passagiere zum
Ausruhen nutzen konnten, wohl aber Kabi-
nen mit insgesamt 16 Betten. Das lediglich
durch eine Heckklappe zugéngige Autodeck
konnte zwar 140 PKW aufnehmen, aber nur
etwa 10 LKW. Angetrieben wurde die
VALENCAY von zwei 6-Zylinder Dieselmo-
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toren der Firma Pielstick, mit denen das Schiff
bei einer Leistung von 12.380 PS eine Ge-
schwindigkeit von 21 Knoten erreichte. Das
Schiff verfugte Uber ein Bugruder sowie auch
Uber ein Bugstrahlruder und am Heck sorg-
ten zwei Ruderblatter und Verstellpropeller
fur gute Manovrierfahigkeit. 53 Mann Besat-
zung sorgten fur das Wohl der Passagiere,
sowie die schiffstechnische und navigatori-
sche Sicherheit an Bord.

Die VALENCAY lief schlieBlich am 21. Juni
1965, noch unter der Werftflagge, erstmals
ihren neuen Heimathafen an, wo sie etwa
eine Woche blieb, um am 27. Juni zu An-
legeversuchen in das sudenglische
Newhaven zu verlegen. Die offizielle Ablie-
ferung des Neubaus erfolgte am 7. Juli in
Dieppe und eine Woche spater, am 13- Juli
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1965 absolvierte die VALENCAY ihrJungfern-
reise von Dieppe nach Newhaven und wur-
de damit feierlich in Dienst gestellt. Mit der
Indienststellung der zweiten Autofédhre zwi-
schen Dieppe und Newhaven war das
Neubauprogramm der SNCF zwar noch nicht
abgeschlossen, denn ein Schiff sollte noch
folgen, aber dieses war fur den Fahrdienst
Calais-Dover bestimmt und hat damit auf
diesen Artikel keinen EinfluR.

Aufder Dieppe-Newhaven Route waren seit
1963 nach und nach alle vier noch vorhan-
denen konventionellen Passagierschiffe
(LONDRES, ARROMANCHES, BRIGHTON
und LISIEUX) aufler Dienst gestellt worden,
sowie auch drei reine Frachtschiffe, die zum
SchluBR hauptséchlich zum Transport von
PKW verwendet worden waren, deren Be-
sitzer die Uberfahrt auf den Passagierfahren
durchfihrten. Lediglich die BRIGHTON
stand noch eine Zeit lang als Ersatzschiff
zur Verfigung und fuhrte sonst Tages-
kreuzfahrten von Dieppe aus durch, bis sie
Ende 1966 schlieBlich auch verkauft wurde.
Den Fahrdienst Dieppe- Newhaven versa-
hen nun lediglich noch drei Schiffe - aller-
dings alles Autofahren, die mit der Bewalti-
gung des Transportaufkommens keine Pro-
bleme hatten. Neben den beiden franzosi-
schen Neubauten VILLANDRY und
VALENCAY war dies das umgebaute Fahr-
schiff FALAISE (2416 BRT, Bj. 1947) des Bri-
tish Railways Board, das am 1. Juni 1964
den Autofdhrdienst auf der Route eroffnet
hatte.

Zu bemerken ist noch, daR die Uberfahrts-
zeit nach der Indienststellung der neuen
Schiffe auf drei Stunden und 45 Minuten
verlangert worden war. Grund dafir war zum
einen der gunstigere Kraftstoffverbrauch und
zum anderen ein erhdhter An-Bord-Verkauf
durch die Fahrgéaste. Die Anzahl der Rund-
reisen wurde damit auf normalerweise sechs
pro Tag reduziert, was aber kein Problem
war, denn die Passagierzahlen sanken schon
seit langerem, was schlieRlich auch dazu
fuhrte, daB die Fahrplanabstimmung auf die
Abfahrtszeiten der Zuge in den Hafen ein-
gestellt wurde. AufRerhalb der Sommersaison
wurden dann im Normalfall nur noch zwei
Schiffe eingesetzt, was die Anzahl der Ab-
fahrten naturlich weiter reduzierte.

Noch nicht einmal drei Wochen nach der
Indienststellung, am 1. August 1965, kolli-
dierte die VALENCAY bei einem nachtlichen
Anlegemandver mit dem Anleger. Das Schiff
zog sich einige Beschadigungen am Bug zu
und muBte daraufhin zur Ausfihrung der
notwendigen Reparaturen fur kurze Zeit aus
dem Fahrdienst genommen werden. Den
Fahrplan tGbernahm daraufhin das Charter-
schiff NORMANNIA ( 5.435 BRT, Bj. 1952),
das auch vorher schon einige Male auf der
Route Dieppe - Newhaven ausgeholfen hat-
te. Wenn auch dieser kleine Zwischenfall der
einzige Unfall in der Geschichte der
VALENCAY blieb, war das Schiff nicht frei
von Problemen. Genau wie beim Schwe-
sterschiff VILLANDRY hatte man auch auf
der VALENCAY mit starken Vibrationen
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durch das Bugstrahlruder zu kampfen, wor-
aufhin man sich entschlof, einige Stahl-
platten in dem Bereich zu verstarken. Die-
ser Umbau konnte im Dezember 1967 ab-
geschlossen werden und die VALENCAY
bediente ihren Fahrdienst die néchsten Jah-
re ohne besondere Vorkommnisse.
Lediglich eine Sache sollte noch erwahnt
werden : mit der Ruckkehr aus der Werft
fuhrte die VALENCAY auf einmal auf dem
nach wie vor beigen Schornstein mit dem
schwarzen Top ein blau-rot-weiles Logo,
das die nachsten 17 Jahre zum Markenzei-
chen der Route werden sollte. Dieses Logo,
das insgesamt nur funf Schiffe trugen, soll-
te den besonderen und zumindest halbwegs
unabhéngigen Betrieb der Fahrverbindung
Dieppe - Newhaven und die besonderen
Besitzverhaltnisse zum Ausdruck bringen.
Das besondere war, dalR den Franzosen an
dem eingesetzten britischen Schiff 2/3 ge-
hoérte und umgekehrt die Engléander an den
beiden franzodsischen Fahren jeweils 1/3 der
Anteile hielten. Ab 1970 fuhrten die Schiffe
dann auch die ,,Sealink“Aufschrift.
Abwechslung gab es fur die VALENCAY als
sie imJuni 1970 einige Charterfahrten durch-
fuhrte. Diese Tagestouren gingen von
Dieppe aus in die nahegelegene Seine-
mindung und dann fluBaufwarts bis nach
Rouen. Auch die anderen SNCF-Schiffe
VILLANDRY und CHANTILLY fuhrten diese
sehr beliebten Ausflugsfahrten, teilweise al-
lerdings mit anderem Ziel durch. Aber nicht
nur im Sommer, auch in den Wintermona-
ten gab es etwas Neues. Wéhrend in den
zuriuckliegenden Jahren wéahrend der Werft-
liegezeiten der VILLANDRY und VALENCAY
meistens die FALAISE oder die ebenfalls
bereits erwdahnte NORMANNIA zum Einsatz
kamen, wurde nun die normalerweise zwi-
schen Dover und Calais verkehrende DO-
VER (3.640 BRT, Bj. 1965) der British Rail
zum Reserveschiff.

Wenn auch soweit alles gut lief und man
endlich ein addquates Reserveschiff hatte,
kristallisierte sich langsam ein anderes Pro-

blem heraus : die unzureichende GroRe der
FALAISE. Durch den regelméBigen Import
von Neuwagen der Firma Chrysler war der
Transportbedarf auf der Route Dieppe -
Newhaven so weit angestiegen, dal} sogar
im Fruhjahr 1972 ein weiteres Reserveschiff
aus Calais angefordert werden muf3te. Es war
nun an der Zeit nicht nur die alte FALAISE
durch einen Neubau zu ersetzten, sondern
zuséatzlich noch ein weiteres Schiff zu be-
schaffen. Im Fruhjahr 1972 kam daher der
kleine Ro/Ro-Frachter CAPITAIN LE GOFF
ex ADMIRAL CARRIER Il -72 (499 BRT, Bj.
1972) zwischen Dieppe und Newhaven zum
Einsatz. Und obwohl sich das Schiff aufgrund
seiner unzureichenden GroRe nicht sonder-
lich bewahrte, blieb es bis 1981 im Dienst
(siehe dazu auch FERRIES 2/99,Seite 17).
Die alte FALAISE absolvierte ihre letzte Fahrt
zwischen Dieppe und Newhaven imJanuar
1973 und vier Monate spéter, rechtzeitig zu
Beginn der Saison, konnte der Neubau
SENLAC (5590 BRT) am 1. Mai 1973 fur Bri-
tish Railways in Dienst gestellt werden. Und
da nun ein wesentlich gréferes Schiff vor-
handen war, konnte die VALENCAY im sel-
ben Monat noch einmal die beliebten Aus-
flugsfahrten von Dieppe nach Rouen durch-
fahren, die jedoch nur in der Vorsaison
angeboten wurden. Der gestiegene Bedarf
an Transportmoglichkeiten fur PKW und
LKW verbot danach die Durchfihrung sol-
cher Fahrten, denn in der Hochsaison konnte
man nicht mehr auf den Einsatz eines der
Schiffe verzichten.

Im November 1975 verlieR die VALENCAY,
nun im Winter selbst zum Reserveschiff de-
gradiert, ihre Stammroute zum ersten Mal
und wurde vom 26. November 1975 bis 19.
Januar 1976 zwischen Calais und Dover
bzw. Folkestone wdahrend der Werft-
Uberholung der dort regular verkehrenden
Schiffe eingesetzt. Nach diesem kurzen Aus-
flug in bisher fremde Gefilde kehrte sie aber
auf die Dieppe - Newhaven Strecke zurtick.
Den néachsten erw&hnenswerten Vorfall der
VALENCAY gab es am 6. September 1977.

Nach dem Umbau im Winter 1977278 weist auch die VALENCAY wieder dieselben Merk-
male wie ihr Schwesterschiff VILLANDRY auf, einschlie3lich des erhdhten Schorn-

steins. Foto: Hans Krayenbosch
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Das Schiff hatte um 03:15 Uhr den Hafen
von Newhaven in Richtung Dieppe verlas-
sen, als es etwa 1 Stunde nach Abfahrt star-
ke schlagende Gerausche im Heckbereich
gab. Nach Prufung stellte sich schnell her-
aus, dal eine der Schrauben gegen das ent-
sprechende Ruderblatt schlug. Die Schiffs-
fuhrung entschloB sich, die entsprechende
Maschine abzuschalten und die VALENCAY
»humpelte”“ mit 6 Knoten Fahrt rickwarts (!)
weiter nach Dieppe. Nach dem dort die
notwendigsten Reparaturen erfolgt waren,
wurde das Schiff zu weiteren Umbauten
nach Le Havre verholt. Die Unterbrechung
im Fahrverkehr wollte man nun gleich zum
AnlaB nehmen, die VALENCAY den Anfor-
derungen des gestiegenen LKW-Transport-
aufkommens anzupassen. ImJahr zuvor war
bereits das Schwesterschiff VILLANDRY im
Bereich des Autodecks umgebaut worden
und derselbe Umbau sollte nun auch die
Ladekapazitaten der VALENCAY erweitern.
Dazu wurden etwa ¥4 der achterlichen Auf-
bauten abgetrennt und anschlieBend um 56
cm angehoben. Das sollte im gesamten hin-
teren Bereich des Autodecks eine ausrei-
chende Hohe fur das Stauen weiterer LKW
geben. Des weiteren wurde das Ladedeck
zum Bug hin gedffnet und mit einer was-
serdichten Bugrampe und einem Bugvisier
versehen. Dazu mufBten natirlich auch neue
Ankerklisen in den Rumpf geschnitten und
die gesamte Anker- und Festmacheinrichtung
auf der Back weiter nach achtern versetzt
werden. Zusatzlich entfernte man die achtere
Kommandobricke, vergroRBerte dafir den
dahinter liegenden Salon und verwandelte
eines der A la carte Restaurants in eine Ca-
feteria mit Selbst-bedienungsrestauration.
Zur Verbesserung der Abgasfihrung und
zum besseren Schutz vor RuBpartikeln auf
den Sonnendecks, wurden die einzelnen Ab-
gasrohre am Schornstein verlangert und hin-
ter einem erhdhten Aufsatz versteckt.

Als die VALENCAY im Februar 1978 frisch
umgebaut und uberholt aus der Werft kam,
wurde sie nicht nur mit 3617 BRT neu ver-
messen, sondern konnte auf dem Autodeck
jetzt auch die doppelte Anzahl von LKW's
transportieren : 20 statt vorher nur zehn. Der
groBte Vorteil war aber die Umristung auf
das sog. ,drive-through-Prinzip“ : weil die
LKW'’s jetzt nicht mehr rickwarts auf das
Schiff fahren muRten, vereinfachte das den
Ladevorgang nicht nur ganz erheblich, es
verkirzte ihn vor allen Dingen auch. Und
das wiederum machte sich mit schnelleren
Umlaufzeiten der Schiffe bezahlt und kam
somit besonders in der Hochsaison einer
weiteren Kapazitatssteigerung gleich. Trotz
dieser Aufwertung der beiden franzdésischen
Schwestern, begann sich deren Ende aber
bereits zum Beginn der achtziger Jahre ab-
zuzeichnen. Und nachdem das Schwester-
schiff VILLANDRY im Mai 1982 durch die
gréBere CHARTRES (4590 BRT, Bj. 1974)
abgeldst worden war, war auch bald die Zeit
fur die VALENCAY gekommen. Sie wurde
nun zum permanenten Reserveschiff erklart
und nach Ende der Sommersaison in Dieppe
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VALENCAY

Die VALENCAY fuhr nach ihrem Verkauf an die griechische Strintzis Lines als
EPTANISSOS von Rafina zu den Inseln Andros, Tinos und Mykonos.

Foto: Strintzis Lines

aufgelegt. Ein weiterer kurzer Einsatz erfolgte
von Mitte Januar bis Ostern 1983 als Werft-
Vertretung fur die reguldren Schiffe SENLAC
und CHARTRES, sowie noch einmal im Som-
mer 1983 um die Verkehrspitzen wegzufah-
ren. Nach dem die Franzosen imJanuar 1984
von Brittany Ferries die CORNOUAILLES
(3383 BRT, Bj. 1977) als Ersatz fur die
VALENCAY eincharterten, obwohl sie laut
Fahrplan zwischen dem 15.Juni und 16. Sep-
tember 1984 auf der Dieppe-Newhaven
Strecke héatte verkehren sollen, wurde sie
zum Verkauf ausgeschrieben. Wenig spater
kam sie dann noch einmal zum Einsatz, als
am 30. Mai 1984 der Anleger in Newhaven
durch die streikende SENLAC blockiert war,
entschloB sich SNCF mit der VALENCAY eine
Fahrt von Dieppe nach Dover durchzufih-
ren. Im Mai und Juni folgten noch einmal
vier Ausflugsfahrten von Dieppe nach
Rouen, welches die letzten Fahrten Uberhaupt
fur die SNCF werden sollten. Als am 15.
Oktober 1984 das Charterschiff
CORNOUAILLES in dichtem Nebel mit der
Mole in Newhaven kollidierte und zu Repa-
raturen fur einige Zeit aufler Dienst war, sollte

die VALENCAY zwar erneut zwischen Dieppe
und Newhaven zum Eisatz kommen, aber
auf Grund eines Streiks in Dieppe kam es
nicht mehr dazu.

Lange blieb die VALENCAY aber nicht in
Dieppe aufgelegt, denn schon Ende 1984
wurde sie an die griechische Reederei
Strintzis Lines S.A., Pirdaus verkauft. Umbe-
nannt in EPTANISSOS wurde die ehemalige
SNCF-Fahre nun nach Griechenland Uber-
fuhrt und in Perama den Erfordernissen des
neuen Einsatzgebietes angepallt. So wurde
unter anderem das Bootsdeck bis zum Heck
verlangert und samtliche Freidecks mit den
typischen Sonnensegeln versehen. Nun
mehr mit 2923 BRT vermessen, wurde die
EPTANISSOS im Fruhjahr 1984 von Rafina
aus (norddstlich von Athen) ein bis zwei-
mal taglich zu den kykladischen Inseln ein-
gesetzt. Anlaufhafen waren die Inseln
Andros, Tinos und Mykonos und die
EPTANISSOS blieb die néachsten acht Jahre

Fortsetzung au fSeite 27

Die EPTANISSOS im Hafen von Patras, im Hintergrund eine der Superfast-Fahren. Der
GrdRenunterschied wird nur all zu deutlich. Foto: Mike Louagie
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SuperFast in der Ostsee

Die Griechen kommen

von Marko Stampehl

Am 10.Januar verlautete esanléBlich der Eréffnung derfinnischen Reisemesse MATKA 2000
in Helsinki offiziell: Superfastkommt in die Ostsee. Was bisher (siehe FERR1ES3 + 4/99) nur
als Geruchtgalt, istsomitzur Sicherheitgeworden. AbJanuar bis September2001 werden die
vierzur Zeit bei HDW im Bau befindlichen Kombifdhren SUPERFAST VI, VIII, IXund X auf
zwei Routen von Deutschland nach Finnland und nach Schweden in Dienstgestellt.

Noch sind die Anlaufhafen nicht bestétigt.
Auf deutscher Seite durften Rostock oder
Travemiinde das Rennen machen, in Schwe-
den wird der GroBraum Stockholm genannt,
was auf Nyndshamn oder Sodertélje hinaus-
lauft. Stockholm selbst liegt fur eine schnel-
le Uberfahrt zu weit im Scharengdirtel, in dem
die Fahren nur langsam fahren durfen, hier
wére Nynashamn ideal gelegen. Es ist in-
zwischen Uber eine Autobahn innerhalb von
ca. 45 min von Stockholm aus erreichbar.
In Finnland durfte Flelsinki angelaufen wer-
den, wahrend Hanko aufgrund der verkehrs-
technischen Anbindung wohl ausgeschie-
den ist. Die Fahrzeit nach Finnland wird mit
21 Stunden, die nach Schweden mit 17 Stun-
den angegeben, was tagliche Abfahrten so-
wohl von Deutschland als auch von Schwe-
den bzw. Finnland ermdglicht. Die vier mit
29.800 BRZ vermessenen Fahren sollen Gber
eine Kapazitat von jeweils 604 Passagieren
in 172 Kabinen sowie 1900 Lademeter fur
Lkw und 505 Lademeter fur Pkw verfugen.
Die 203,9 m langen und 25 m breiten Schif-
fe werden der finnischen und schwedischen
Eisklasse 1 A Super entsprechen und eine
Geschwindigkeit von 29,2 Knoten erreichen,
angetrieben von umweltfreundlichen Diesel-
motoren. Die Ausstattung der Neubauten
umfasst unter anderem verschiedene Laden,
mehrere Bars, Buffet- und a-la-carte-Restau-
rant, Kinderspielzimmer, Konferenzraume,

Casino, Disco, Nachtclub und natirlich eine
Sauna. Fur die Lkw-Fahrer wird es eine ei-
gene Lounge mit persdnlichem Service ge-
ben. Damit Ubertrifft das Platz- und Unter-
haltungsangebot fur Passagiere eindeutig das
der vom Wettbhewerber Finnlines eingesetz-
ten FINNCLIPPER und TRANSLUBECA, die
zwischen Helsinki und Travemunde verkeh-
ren.

Superfast, die in der Adria innerhalb von nur
drei Jahren nach Beginn des Fahrverkehrs
(1995) dort zum Marktfuhrer aufstiegen, ha-
ben sich hohe Ziele gesteckt. Ihr Service-

profil im Finnlandverkehr ist zwischen den
langsameren Frachtern von Finnlines, mit
hoher Fracht-, aber relativ geringer Passagier-
kapazitat (ergdnzt durch die etwas sparta-
nisch  wirkende FINNCLIPPER im
Travemiinde-Verkehr) und der nur im Som-
mer verkehrenden FINNJET angesiedelt. Bei
der FINNJET ist es nur eine Frage der Zeit,
bis ihr sommerliches Gastspiel auf der
Deutschlandroute altersbedingt ein Ende fin-
det. Erst recht gegen die modernen und so-
gar schnelleren, ganzjahrig im Markt vertre-
tenen Superfast-Féhren, fur die das Haupt-
geschéft sicher im Frachtbereich liegen wird,
wird sie, die einst der Vorreiter konventio-
neller Schnellfahren war, es besonders
schwer haben. Anders als die FINNJET wer-
den die Superfast-Fahren keinen zusatzlichen
Hafen, etwa Tallinn, anlaufen, um Tax-Free
an Bord verkaufen zu kénnen.

Im Schwedenverkehr zielt Superfast auf die
Ladung aus dem Stockholmer Raum und
nordlich davon, die bisher tGber Hafen in
West- und Sudschweden nach Deutschland
und Mitteleuropa transportiert wird.

Wird der Marktfuhrer in der Adria bald auch im Ostseeverkehr dominieren? Hier die
SUPERFAST IV im August 1998 in Ancona. Foto: Frank Lose

Interesse an alten FERRIES- Ausgaben
und am regelmaRigen FERRIES- Bezug?

Auf Uber 140 Seiten mit mehr als 260 Fotos und Zeichnungen pro Jahrgang wird Uber die Féhrschiffsszene weltweit berichtet. Nicht nur
Uber aktuelle Geschehnisse, sondern auch Gber historische Begebenheiten, zurtickreichend bis zum Beginn der Fahrschiffahrt Anfang
dieses Jahrhunderts. So detailgetreu wie nur irgend mdéglich wird die Geschichte von Reedereien, Routen, einzelnen Schiffen und Schiffs-
klassen dargestellt. Mehr als 1000 Schiffsnamen finden in den jeweils vier Ausgaben eines Jahres Erwahnung.

Hierfur wird auf die Archive vieler bekannter und unbekannter Shiplover zurtickgegriffen. Viele seltene und qualitativ hochwertige Fotos,
die zum Grofteil noch nie veroffentlicht wurden, runden jedes Heft ab und machen FERRIES so UberJahre hinaus zu einem zuverlassigen
Nachschlagewerk, das auch in Ihrer Bibliothek nicht fehlen sollte.

Noch sind folgende Einzelausgaben vorhanden, in denen u.a. die folgenden Themen angesprochen wurden :

4/95 : MARSK STIG, Sol - the Cyprus liners, VIKING 5 2/98 : DEUTSCHLAND, Texelfahren, 0STERSOEN, Kampfum die Nordsee (2. Teil)

1/96: Eckerélinjen (1.Teil), Helsinki-Tallinn (1.Teil), Estline, Dunkerque - Dover 3/98 : Sommerhighlights ‘98, Skagerakexpressen (1.Teil), Kampfum die Nordsee (3-Teil)
2/96: Helsinki-Tallinn (2.Teil), Eckerdlinjen (2.Teil), New Zealand Railways (I.Teil) 4/98 : Skagerakexpressen (2.Teil), Fahren im Roten Meer, COMPIEGNE, PATRICIA

3/96: Sommerhighlights '96, New Zealand Railways (2.Teil), FENNIA, 1799 : Brunsbuttel-Cuxhaven, Color Line, Raddampfer vom Humber

4/96: Gotlandslinjen, BASTO V + VI, VIKING I, STENA DANICA(l) + NORDICA(I) 2/99 : Faaborg-Gelting, Scheldeféhren (1. Teil), Vaasanlaivat (1.Teil), Baaboud

4/97: BORE |, Fahrverbindungen nach Marokko, PETER WESSEL (1), AG Ems (l.Teil); 3/99 ; Sommerhighlights ‘99, Scheldeféahren (2. Teil), LANSDOWNE, Vaasanlaivat (2. Teil)
1/98: Kampfum die Nordsee (I.Teil), AG Ems (2.Teil), Stavanger-Skudeneshavn 4/99 : Vaasanlaivat(3. Teil), MALMOHUS, Kasinoschiffe, ENGLAND

Einzelhefte des Jahrgangs 1995 sind gegen 5,- DM / 1996 : 6,- DM / 1997 : 7,- DM / 1998 + 1999 : 11 .- DM plus 3 ,- DM Versandkosten

bei FERRIES-Vertrieb , Carsten Watsack, Albertstralle 20, D- 31241 llsede erhaltlich.

DFV- Beitritts- und Abonnementwiinsche bitte ebenfalls an diese Adresse.
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Vogelfluglinie

Scandlines' Antwort auf eine feste Fehmarnbeltquerung

Neue Fahrkonzepte fur die Vogelfluglinie

von Carsten Watsack

Nie zuvor war die Realisierung einerfesten Querung des Fehmarnbelts so greifbar nah wie
heute. Die Initiatoren treiben das Projekt mitgroer Motivation und Energie voran. Gegner
und Befuirworter legen Studien vor, um Sinn oder Unsinn eines solchen Bauszu dokumentie-
ren. Primdr betroffen wére die Reederei Scandlines, sekundér die gesamte Schiffahrt im

stdlichen Ostseeraum.

Politik nnd (Bau-) Wirtschaft sind sich ziem-
lich einig: Eine Bricke (oder ein Tunnel)
soll spatestens 2015 Puttgarden mit Rodby
verbinden und die F&hren Uberflissig ma-
chen. Der schleswig- holsteinische Landtag
gab noch im Dezember 1999 sein Votum
fur eine solche Querung ab. Parteitibergrei-
fend zwischen CDU, SPD und FDP besteht
Zustimmung. Auch Bundeskanzler Gerhard
Schroder sieht in der festen Beltquerung ein,
wie er jungst sagte, ,,reizvolles Projekt“. Hoch-
ste Zeit also, zur Gegeninitiative zu blasen.
Nachdem sich bereits verschiedene Exper-
ten und Interessenvertretungen wie z. B. die
Lotsenbriderschaft des Nord- Ostsee- Ka-
nals oder auch die Lubecker Hafen-
gesellschaft gegen den Superbau ausgespro-
chen haben (von den Umweltverbdnden
ganz zu schweigen), legte nun der
Scandlines Chef Oie Rendbaek seine Vorstel-
lungen anlaRlich eines Nautischen Essens
auf der F&hre SCHLESWIG-HOLSTEIN vor.
Man darf Uber die Ausfihrungen des aus
Nordjutland stammenden Reedereibosses
schon etwas Uberrascht sein, denn er kin-
digte an, mit bis zu zehn Fahrschiffen gegen
eine maogliche Bricke anfahren zu wollen.
Gleichzeitig betonte er, daB es schon immer
sein Traum gewesen ware, Puttgarden zu
einer Drehscheibe fiur den Skandinavien-
verkehr zu machen, sozusagen ein zweites
Travemunde. Dieses Ziel will er in den kom-
menden Jahren vorantreiben.

»,Da die Pro- Studie viele Fehler enthalt und
die politischen Entscheidungstrager darauf
aufbauend ihre Beschlisse fassen, war ei-
nige Uberzeugungsarbeit notwendig. Nun
aber konnten wir die Ministerien davon Uber-
zeugen, uns den Auftrag fur ein Konzept
zu geben, das eine Uberbrickung in den
nachsten 20 bis 30 Jahren unnétig macht.”
sagte Rendbaek. Ziel der Reederei ist es, der
Politik in Berlin und Kopenhagen klar zu
machen, dall der Fahrverkehr nicht, wie bis-
her in der Pro- Brucke- Studie angenom-
men, ein statisches System darstellt, sondern
dynamisch und flexibel auf die Bedurfnisse
der Kunden reagieren kann. Gerade dieser
Vorwurf geht immer wieder in Richtung
Féhrschiffahrt. Die Befurworter der festen
Querung gehen davon aus, dall die gesam-
te Region, aber naturlich auch der Verkehr,
nur durch eine Briicke langfristig einen Nut-
zen ziehen kann.
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Vertretern keiner so recht will. Die gesamte
Schiffahrt wirde wie nie zuvor einer Be-
drohung ungekannten Ausmalies ausgesetzt
werden. Das von der Bundesregierung aus-
gegebene Verkehrskonzept ,From Road to
sea“ wirde praktisch ausgehebelt werden.
Neben Scandlines waren explizit der gesamte
Nord- Ostsee- Kanal betroffen, die ab Kiel,
Traveminde und auch Rostock gehende
Schiffahrt in Gestalt der Reedereien Stena
Line, TT- Line und Nordo- Link sowie die
Hafenbetriebe und die Kustenschiffahrt samt
Reedereiunternehmen. Die Tourismus-
branche auf und um Fehmarn sieht im Bau

Eroffnet die TREKRONER wieder einen Eisenbahnfrachtdienst auf der Vogelflugli-

nie? Foto: Frank Lose

Scandlines legte nun sehr interessante ldeen
vor, mit denen man die Politiker vom Ge-
genteil Uberzeugen mochte. Vorgesehen ist
eine Erhdhung der taglichen Umlaufe. Die
bisherigen funf Fahrschiffe sollen ab 2007
auf sechs aufgestockt werden. Ein Neubau
im Stil der bisherigen Doppelender ist im
Gesprach. Ab 2010 soll eine neue, noch gro-
Rere Fahrschiffsgeneration in Dienst gestellt
werden. Auch kénnten zwei Einrumpf-
schnellfahren zukinftig die Beférderung der
Inter- City- Zige Ubernehmen. Da man zu-
satzlich den Gutersektor wiederbeleben will,
gab Oie Rendbaek noch einen drauf und
sprach von der Verlegung der Dan- Link-
Schiffe auf die Vogelfluglinie. TREKRONER
und ORESUND aufdem Fehmarnbelt ? Nichts
scheint mehr unmaglich zu sein.

Auf dem Nautischen Treffen an Bord der
Vogelflugfahre konnte man vernehmen, daf}
Déanemark die Bricke ohnehin gar nicht
wolle. Dieses verwundert nicht, denn man
wirde sich eine Konkurrenz zur GroBen-
Belt- Querung schaffen, die frihestens in
30 Jahren abbezahlt sein wird. Ohnehin ist
die Finanzierung dieses Vogelflug- Mammut-
projektes fast aussichtslos, es sei denn, die
beiden Staaten greifen ein. Bundeskanzler
Schroder erteilte diesen Vorstellungen jedoch
eine Absage und meinte, ein solches Brik-
kenprojekt musse sich schon selbst finan-
zieren.

Wie dieser ,,Kampf um den Fehmarnbelt
auch ausgehen wird, fest steht, daR eine
Briicke ein schizophrenes Pestigeobjekt ist,
das auBer einigen Politikern und Industrie-
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und spéateren Betrieb einer festen Querung
ein groRes Ubel fur die Attraktivitat der Insel
Fehmarn. Dauerhafte Arbeitsplatzverluste,
nicht nur in der Schiffahrt, wéaren vorpro-
grammiert. Ob das die deutsche und euro-
paische Politik angesichts der ohnehin schon
schlechten Arbeitsplatzversorgung will?

Bei Scandlines jedenfalls ist man zuversicht-
lich, die politischen Entscheidungstrdger vom
Fahrverkehr Uberzeugen zu kénnen. Im
Sommer steht die Entscheidung des Deut-
schen Bundestages an. Dann wird sich zei-
gen, ob es wirklich gelang, die nach wie vor
eher fur die feste Querung eingestellten Po-
litiker und Staatssekretdre umzustimmen und
auf Kurs zu bringen. Den einzig richtigen
Kurs: Richtung F&hrschiffahrt!

Yahoo! - Ferries Club

Unter der Internet-Adresse http://
clubs.yahoo.com/clubs/ferries haben wir ein
Diskussionsforum fur alle an der Fahrschif-
fahrt Interessierten geschaffen. Die Teilnah-
me bedarf einer Anmeldung, die allerdings
kostenlos und unverbindlich ist. Im Ferries
Club diskutieren Teilnehmer aus aller Welt
Uber die aktuellsten Neuigkeiten, aber auch
sémtliche Fragen unseres gemeinsamen Hob-
bies werden angeschnitten. Es gibt keine
schnellere Moglichkeit. Aktuelles aus der
Fahrschiffahrt zu erfahren, als das Internet.

Der Yahoo! Ferries Club verfiigt auBerdem
Uber ein Fotoarchiv, eine Link-Liste und tUber
die Moglichkeit mit den einzelnen Mitglie-
dern direkt in Kontakt zu treten.
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Hellas Ferries

Minoan Flying Dolphins / Hellas Ferries

von Frank Lose

Wie bereits in FERRIES 4/99 berichtet, hat Minoan Lines GUber die Tochtergesellschaft Flying Dolphins einen Grofteil der im innergriechischen
Verkehrfahrenden Reedereien aufgekauft. Neuegriechische bzw. EG Gesetzefiihrten zu diesem. Zusammenschluf}, da das Kabotageverbotam
31. Dezember 2003 beendet ist. Das heillt, daR dann auch Schiffe, die nicht untergriechischer Flaggefahren im innergriechischen Dienst
eingesetzt werden kdnnen. Dieses istallerdings wohl nur Theorie, denn dasgriechische Schiffahrtsministerium weistden Reedereien Lizenzen

zu, ohne die ein Dienst nicht maglich ist.

Die Lizenzen

Das griechische Subventionssystem geht ei-
nen anderen Weg als die meisten européi-
scher Lander. Meistens bekommen hier die
Reedereien staatliche Zuschusse, weil sie auf
Strecken fahren, auf denen kein Gewinn zu
erwirtschaften ist, aber z.B. die Inseln ver-
sorgt werden miussen, Beispiele daftr sind
Destination Gotland, Caledonian MacBrayne
und P&O Scottish Ferries. In Griechenland
werden an die Reederei Lizenzen fir ge-
winnbringende Strecken vergeben, diese
beinhalten aber gleichzeitig auch das An-
laufen von kleineren Inseln. Die Kosten
dafur kdnnen die Reedereien dann aus den
auf den anderen Strecken erzielten Gewin-
nen decken. Als 1999 die neuen Lizenzen
herausgegeben wurden, legte der griechische
Schiffahrtsminister Stavros Soumakis fest,
dass die Schiffe nicht alter als zehn Jahre
und mindestens 20 Knoten schnell sein
missen. Den Reedereien wurde allerdings
nicht erlaubt, die Fahrpreise zu erh6hen. Was
das Schiffsalter betrifft, werden Ubergangs-
fristen gewahrt. Dieses neue System brachte
viele, vor allem kleinere Reedereien, in gro-
Re Schwierigkeiten. Daher regte die griechi-
sche Regierung Zusammenschlisse der klei-
neren Reedereien an, denen oftmals nur ein
Schiff gehort.

Minoan Flying Dolphins

Im Herbst 1999 hatte man den Eindruck als
wolle die Minoan-Tochter Flying Dolphins
alles kaufen, was in Griechenland schwimmt
und Passagiere beférdern kann. Den An-
fang machte am 17. September 1999 die
Ubernahme von Goutos Lines und den bei-
den Schiffen SUPERCAT HAROULA und
SUPERCAT ATHINA, die bisher zwischen
Rafina, Andros, Tinos, Mykonos, Paros, Na-
xos und Amorgos verkehrten. Am 1. Novem-
ber 1999 wurde die Ubernahme der zwi-
schen Pirdus und den Inseln im saronischen
Golf verkehrenden Argosaronilkos Lines-
Fahrschiffe NEFELI, GEORGIOS,
SARONIKOS, EFTYCHIA und EXPRESS
DANAE bekannt geben. Diese relativ Kklei-
nen Schiffe verkehren von Pirdus zu den In-
seln Aegina, Methana, Poros, Ermioni, Hy-
dra und Spetses und zu dem Festlandshafen
Porto Heli auf dem Peleponnes

Den gréBten Zugang verzeichnete die Flotte
dann am 8. November 1999 als die Uber-
nahme der Agapitos Express Ferries - Flotte
bekannt gegeben wurde. Minoan Flying
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Oie zwei sehr unterschiedlichen Goutos-Katamarane sind nun im Einsatz fur Hellas
Ferries. Links der Passagierkatamaran SUPERCAT ATHINA 2004 und rechts das Fahr-
schiff SUPERCAT HAROULA. Foto: Jan Vinther Christensen

Dolphins Ubernahm die Schiffe EXPRESS
APHRODITE, EXPRESS ATHINA, EXPRESS
APOLLON, EXPRESS HERMES, EXPRESS
OLYMPIA und EXPRESS SANTORINI. Auch
der erst 1999 an Agapitos abgelieferte
Passagierkatamaran SEA SPEED 1 wurde in
die Flotte integriert.

Auch die zwischen Korinth und Porto
Maghera, nahe Venedig, verkehrende Ree-
derei Express Sea Trailers wurde Gbernom-
men, da auch sie Teil der Aktivitaiten von
Kostas Agapitos war. Eingesetzt werden hier
die aus Japan angekauften Ro/Ro-Schiffe
SEA TRAILER, STAR TRAILER, NAVE
TRAILER und CIELO TRAILER. Dieser
Fahrdienst war erst im Frihjahr 1998 aufge-
nommen und auf Grund des grofRen Erfol-
ges weiter ausgebaut worden.

Am 16. November 1999 gab Minoan Flying
Dolphins dann die Ubernahme der zu Petros
M. Nomicos gehdrenden Schiffe ANEMOS,

LEMNOS und MACEDON bekannt, die von
Pirdus bzw. Volos zu den Inseln Syros, Tinos,
Mykonos, lkaria, Samos, Patmos, Skiathos,
Skopelos und Allinissos verkehren.
AuBerdem wurden zwei Tage spéater noch
die PAPADIAMANTIS Il von Goutos Lines
und weitere sechs Schiffe aus dem
Argosaronicos Dienst iUbernommen. Dieses
sind die POSIDON HELLAS, AIAS,
APOSTOLOS, HELLAS, AFAIA und AEGINA,
wobei die funf letztgenannten der Katego-
rie der typisch griechischen landungsboot-
artigen Fahren angehdren. Aus den Strek-
ken zu den Kykladen-Inseln Paros, Naxos,
los, Santorini, Kynthos, Serifos, Sifnos und
Milos wurde die POSEIDON EXPRESS 2, die
PEGASUS und die MILOS EXPRESS in die
Flotte eingegliedert.

Die nachsten Zugénge konnten am 26. No-
vember 1999 mit der APOLLON HELLAS und
dem ,,Landungsboot“ ODISSEAS verzeichnet

nstio W

Fast wie ein richtiges Fahrschiff sieht das ,,Landungsboot“ SARONIKOS nach dem

Umbau aus. Foto: Frank Heine
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Hellas Ferries

Die Hellas Ferries - Flotte per Februar 2000:

Name Angekauft von
AEGINA Argosaronikos
AFAIA Argosaronikos
AIAS Argosaronikos
ANEMOS Nomikos Lines

APOLLON HELLAS
APOSTOLOS P
EFTYCHIA

EXPRESS APHRODITE

Argosaronikos
Argosaronikos
Argosaronikos
Agapitos Express Ferries

EXPRESS APOLLLON  Agapitos Express Ferries

EXPRESS ATHINA Agapitos Express Ferries

EXPRESS DANAE
EXPRESS HERMES

Agapitos Express Ferries
Agapitos Express Ferries

EXPRESS OLYMPIA
EXPRESS SANTORINI

Agapitos Express Ferries
Agapitos Express Ferries

GEORGIOS 2 Argosaronikos
GOLDEN VERGINA Agapitos Lines
HELLAS Argosaronikos
LEMNOS Nomikos Lines
MACEDON Nomikos Lines

MILOS EXPRESS Lindos Lines
NEFELI Argosaronikos
ODISSEAS Argosaronikos

PANAGIAEKATONTAPUIANI Agapitos Lines

Goutos Lines
Ventouris Ferries
Agoudimos Lines
Arkadia Unes

PAPADIAMANTIS I
PEGASUS
PENELOPE A
POSEIDON EXPRESS

POSIDON HELLAS
SARONIKOS Argosaronikos
SUPER NAIAS Agapitos Lines
SUPERCAT HAROULA  Goutos Lines

Argosaronikos

werden, die auch im Argosaronicos Dienst
eingesetzt werden. Am gleichen Tag uber-
nahm MFD auch die SUPER NAIAS, die
GOLDEN VERGINA und die PANAGIA EKA-
TONTAPILIANI von Agapitos Lines, die zwi-
schen Pirdus, Syros, Paros, Naxos, los und
Santorini verkehren. Drei Tage spéater wur-
de die Ankaufsarie mit dem zuné&chst letz-
ten Schiff, der PENELOPE A von Agoudimos
Lines beendet. Die PENELOPE A verkehrt
von Rafina (6stlich von Athen) nach Andres,
Tinos und Mykonos.

Anfang Februar 2000 wurde bekanntgege-
ben, dass MFD Gesprédche mit NEL Lines
Uber eine Kooperation fuhrt. NEL Lines fahrt
mit den Fahren SAPPHO, THEOFILOS,
MYTILENE, ALCAEOS, TAX1ARCHIS und
dem Ro/Ro AGIOS RAFAEL von Pirdus und
Thessaloniki zu den Inseln Lesvos und
Chios. AuBerdem hat die Reederei drei
Monohulls bei Alstholm-Atlantique in Auf-
trag gegeben. Ob nun NEL Lines auch in
Hellas Ferries aufgeht, war bei
Redaktionsschluss noch nicht bekannt - der
Minoan Lines Konkurrent ANEK, der 22%
Anteile an NEL halt, hat zunéachst sein Veto
eingelegt.

Der nachste Kandidat war GA Ferries, MFD
Ubernahm Mitte Februar 2000 46% der An-
teile an der in die 6stliche Agiis verkehren-
den Reederei. Die GA-Flotte mit den Schif-
fen MILENA, DALIANA, ROMILDA,
DIMITROULA, MARINA und RODANTHI soll
zunéchst weiter unter ihrem jetzigen Namen
verkehren.
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Bauj. Tonnage Pass. PKW Spurla. Ex-Namen

1967 870

1966 616

1976 903

1975 3.484 1.350 230 450 exLINK-89 eX KURUSHIMA MARU-88 eX FERRY MUROTO-82

1990 1.820 1.625 ex SUN BEACH-99 ex GEORGIOS-95

1967 836

1974 869 ex MARIA-84

1977 11.850 2.000 270 430 ex STENA ADVENTURER-97 ex STENA HIBERNIA-96
ex ST COLUMBA-91

1973 5.590 2.800 217 450 ex APOLLO EXPRESS 1-96 ex APOLLO EXPRESS-93
ex SENLAC-87

1973 5.643 2.000 212 216 ex PANAGIA TINOU 2-98 ex MOBY I|.OVE-93
ex PRINS PHILLIPPE-86

1972 1.904 852 52 eX METHODIA-96 eX EXPRESS EVOIK0S-94 eX KYKLADES-93

1968 3.397 1.800 180 264 ex BARI EXPRESS-98 ex GEORGIOS B-84
ex PRINCESSE ASTRID-83

1973 4.658 1.500 300 414 ex EARL GRANVILLE-91 ex VIKING 4-80

1974 4.590 1.737 280 350 ex CHARTRES-93

1997 1.612 1.250 100

1966 4.555 1500 185 120 ex CORSE-82

1967 730

1976 2.200 654 85 110

1972 1.973 1.074 150 270 exMACEDONAS-92 eX KYTHNOS-92 eX ANAX-87 eX CHRISSI
AMMOS-86 €X CHRISSI AMOS H-82 eX CHRISSI AMMOS-80
ex EPIRUS 11-78 eX FERRY NANKAI NO. 1-76

1969 4.797 2.000 250 ex VORTIGERN-88

1990 3.756 30 ex MUKOGAWA-99

1970 1.284 443

1972 5.596 1.400 217 450 ex APOLLO EXPRESS 2-96 ex ROMILDA-93
ex STENA HENGIST-92 ex HENGIST-91

1973 1.060 650 80 75 ex ANNA L-86

1977 8.291 1.300 203 400 ex ESPRESSO MALTA-94 ex ESPRESSO VENEZIA-90

1972 5.109 2.050 270 450 ex STENA HORSA 92 ex HORSA-91

1973 7.819 1.874 230 400 exDIMITROS EXPRESS-96 X KADIA EXPRESS-95 eX DIMITROS
EXPRESS-93 X SAINT COLUM 1-90 €X SAINT COI.UMB-82
EX SAINT PATRICK-82

1998 1.801 1.300 120

1974 1.126 ex ASTAKOS-79

1972 11.334 2.000 500 675 ex KRITI-96 ex ARGO-78 ex GREEN ARROW-77

1976 1.996 1.412 184 120

Die PENELOPE A fahrt zukunftig fur Hellas Ferries als EXPRESS ARIS.

Foto: Ton Grootenboer

Hellas Ferries

Die konventionellen Fahrschiffe werden zu-
kunftig unter dem Namen Hellas Ferries ver-
marktet, die Schiffe werden einen weiRen
Anstrich mit blau-roter Aufschrift ,,Hellas
Ferries“ bekommen. Bei den Schiffsnamen
andert sich zunachst nicht viel, die Namen
bleiben bis auf wenige Ausnahmen zu-
néchst unveréandert, lediglich bei einigen der
groReren Schiffe passt man den Namen an.
Die MILOS EXPRESS und die POSEIDON
EXPRESS 2 werden in EXPRESS MILOS bzw.
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EXPRESS POSEIDON umbenannt, die
PANAGIA EKATONTAPILIANI heiBt zukinf-
tig EXPRESS ARTEMIS, aus der PEGASUS
wird EXPRESS DIONYSOS, die PENELOPE
A heilt nun EXPRESS PENELOPE, aus den
Agapitos Lines Schiffen SUPER NAIAS und
GOLDEN VERGINA wurden EXPRESS ARIS
und EXPRESS SAMINA.

Auch die Einsatzgebiete der Schiffe &ndern
sich nur geringflgig, so werden die ,,Express*
Schiffe zwischen Pirdus bzw. Rafina und den
zentralen und 6stlichen Kykladen eingesetzt.
Angelaufen werden unter anderem die In-
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Hellas Ferries

Die ANEMOS wurde 1975 in Japan gebaut und féahrt seit 1989 fur Nomicos Lines.

Foto: Ton Grootenboer

sein Paros, Naxos, Santorini, Mykonos, Syros,
Andros, Tinos. Die EXPRESS MILOS und die
EXPRESS DIONYSOS bedienen die westlich
Kykladen mit den Inseln Kynthos, Serifos,
Sifnos, Milos, Sikinos, Kimolos und
Folegandros. Die ANEMOS verkehrt zukinf-
tig zwischen Piraus, Syros, Tinos, Mykonos,
Ikaria, Samos, Patmos und Lipsi. Die Schif-
fe PAPADIAMANTIS Il, LEMNOS, SUPERCAT
HAROULA und MACEDON fahren zwischen
Volos, Skiathos, Skopelos und Alonissos. Die
kleineren Einheiten werden weiterhin im
argosaronischen Golf eingesetzt.

Die Schnellfahren werden nach wie vor un-
terdem Namen Minoan Flying Dolphins ein-
gesetzt und verkehren zwischen Pirdus und
den Kykladen, sowie von Thessaloniki, Volos
und Ag. Konstantinos zu den Sporaden.
Auch die in diesem Jahr abzuliefernden drei

Fortsetzung von Seite 22

in dem Fahrgebiet stationiert. Als im April
1992 dann das neue Strintzis Lines Fahrschiff
SUPERFERRY ex IONIAN STAR -91 ex 1ZU
MARU NO. 3 -91 ex CASSIOPEIA -78 (8797
BRT, Bj. 1972) in Rafina in Dienst gestellt
wurde, mufte die EPTANISSOS weichen und
man verlegte sie stattdessen als Ersatz fur
die zu klein gewordene KEFALLINIA (1369
BRT, Bj. 1965) an die griechische Westkuste.
Die EPTANISSOS verband von nun an die
Hafenstadt Patras mit den vorgelagerten In-
seln Kefallonia (Hafenstadt Sami) und Ithaka
(Hafenstadt Vathi), wobei die Abfahrten je-
den Morgen in Ithaka begannen und am fri-
hen Abend dort auch wieder endeten. Aber
hier durfte sie dann nicht so lange bleiben,
dennals am 7. Juli 1995 die aus Japan ange-
kaufte KEFALONIA (3.924 BRT/Bj. 1975) ex
VENUS zwischen Patras, Sami und Vathi zum
Einsatz kam, blieb die EPTANISSOS zwar in
dem Einsatzgebiet, die Anlaufhéfen wurden
jedoch veréndert. Sie bediente nun vom etwa
60 km sudlich von Patras gelegenen Hafen
Killini drei Mal taglich hauptséachlich die Ha-
fenstadt Poros auf der Insel Kefallonia und
I6ste dort ihr Schwesterschiff DELOS (die ehe-
malige VILLANDRY) ab, das zuné&chst auf-
gelegt und im darauffolgenden Friuhjahr nach
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Autoschnellfdhren von Austal Ships aus Au-
stralien werden in die MED Flotte eingeglie-
dert und erhalten die Namen HIGHSPEED
2, HIGHSPEED 3 und HIGHSPEED 4.

Um die gesamten Ankaufe zu finanzieren,
wurden Aktienpakete an die Eigentiimer von
Agapitos, Nomikos, Goutos und Ventouris ab-
gegeben. Die Eigner dieser Reedereien sind
jetzt also im Vorstand der neuen Reederei
Hellas Ferries vertreten, die Mehrheit wird
aber eindeutig von Minoan Lines gehalten.
Die in FERRIES 4/99 gemeldete Bestellung
von zwei Fahrschiffen bei Flender in LuU-
beck wurde noch nicht realisiert, da sich
Unstimmigkeiten beim Kaufpreis ergaben.
Hellas Ferries benétigt aber zur Saison 2001
zwei Neubauten, da man eine Lizenz fur die
Strecke von Pirdaus zu den Inseln Chios und
Lesvos erhalten hat.

Bereits 1981 begannen die Arbeiten an der 1998 als POSIDON HELLAS abgelieferten
Fahre. Geplant als THALIS MILISIOS Il ging das Schiff 17 Jahre nach Baubeginn in
den Fahrdienst zwischen Pirdus und den Inseln im Golf von Pirdus. Foto: Ton Grootenboer

Die EPTANISSOS erhielt die fur das Mittelmeer typischen Sonnendécher tUber den

Aussendecks. Foto: Frank Heine

Indonesien verkauft wurde. Auch jetzt fahrt
die mittlerweile fast 35Jahre alte EPFTANISSOS
noch auf der zuletzt genannten Route, aber
- das Alter zeigt es an - spatestens Ende der
diesjahrigen Sommersaison durfte damit
Schluf? sein. Dann hat das Schiff das hdchst
zulassige Alter fur Fahrschiffe im inner-
griechischen Dienst erreicht und muB still-
gelegt werden. Da Strintzis Lines bereits zahl-
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reiche Neubauten in Auftrag gegeben hat,
sind die Tage der EPTANISSOS in der Strintzis
Lines Flotte wohl zweifelsohne gezahlt. Die
Frage ist jetzt eigentlich nur, ob sich ein Kau-
fer fur das Schiff findet, der es noch einmal
aktiv nutzen will, oder ob es gleich auf dem
Schrott landet. Im Sommer wissen wir mehr,
aber zu wunschen wéaren der ,alten“
VALENCAY allemal noch ein paarlJahre...
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COASTAL INTERM ODAL

B iVe'm f,

Die ursprunglich als Passagier- und Frachtfahre gebaute CARRIER PRINCESS ist nicht nur das grof3te, sondern auch das schnell-
ste Schiff in der Seaspan-Flotte. Foto : Frank Heine

Seaspan International Ltd. iUbernahm den letzten

Kustenfahrdienst der Canadian Pacific Railway

von Frank Heine

Weitgehend unbemerkt von der Offentlichkeitging vor mehrals einemJahran der Westkiiste Kanadas eine Epochezu Ende: die Eisenhahnge-
sellschaft Canadian Pacific Railway, die iber97Jahre den F&hrverkehran derPazifikklste des nordamerikanischen Staates mitgestaltete und
bis in die sechzigerJahre dortfihrend war, verkaufte ihre letzte Fahrverbindung mit den dort eingesetzten F&hrschiffen an die ebenfalls
kanadische Seaspan Coastal Intermodal Corporation. Wenn auch der Transport von Passagieren schon 1978 eingestellt worden war, so
bedeutete dieser Verkaufden endgultigen Ruckzug der Canadian Pacific Railway aus dem Reedereigeschéft.

Bereits im Sommer des Jahres 1998 hatten
Verhandlungen zwischen den beiden Par-
teien begonnen. Auf der einen Seite eine
Tochtergesellschaft der zweitgroRten kana-
dischen Eisenbahngesellschaft, Canadian
Pacific Railway’s Coastal Marine Operations
(CP Ships) und auf der anderen Seite die
hauptsachlich im Schnittholz- und Schuttgut-
transport mit Pontons und Schleppern tati-
ge Seaspan International Ltd. Ausschlagge-
bend fur den Verkauf der Fahrlinie war eine
Entscheidung der Muttergesellschaft
Canadian Pacific sich in Zukunft mehr auf
das Kerngeschéaft, die Eisenbahn zu kon-
zentrieren. Zum Verkauf standen jetzt die
Fahrlinien Delta - Nanaimo und Delta - Swartz
Bay mit den beiden dort eingesetzten
Eisenbahnféhrschiffen CARRIER PRINCESS
(4353 GT, Bj. 1972) und PRINCESS SUPERI-
OR (3838 GT, Bj. 1974) ex INCAN SUPERI-
OR -93- Beide F&hren verbanden hier das
kanadische Festland mit der vorgelagerten
Insel Vancouver Island und stellten den
Transport und Austausch von Eisenbahn-
waggons der Insel sicher.

Als am 17. November 1998 die Seaspan
Coastal Intermodal Corporation schlieflich
die Fahrdienste der Coastal Marine
Operations (CP Ships) Ubernahm, wurden
damit auch die letzten Unternehmungen des
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In ihrem Aussehen und ihrer Vielseitigkeit unterscheidet sich die SEASPAN DORIS
ganz erheblich von den anderen eingesetzten Schiffen. Ein 42-Tonnen Fahrstuhl fur
Traiier sorgt fur den Zugang zum oberen Fahrzeugdeck, womit das Schiff die grof3te
Ladekapazitat fur Trailer in der Seaspan-Flotte hat. Aufgrund des hdheren Gewichtes
von Eisenbahnwaggons muf3 das obere Trailerdeck allerdings frei bleiben, wenn bela-
dene Eisenbahnwagen befdordert werden. Foto : Frank Heine

einst weitverzweigten Kiustenliniendienstes
der kanadischen Eisenbahngesellschaft ein-
gestellt.

Die beiden Ubernommenen Schiffe fahren
nun zusammen mit den vorher schon in
Seaspan-Besitz befindlichen Eisenbahnfah-
ren SEASPAN DORIS (2612 GT, Bj.1968) ex.
DORIS YORKE -74 und SEASPAN GREG

FERRIES

(2493 GT, Bj.1964) ex. GREG YORKE-74 auf
den Routen von Delta nach Swartz Bay und
Nanaimo auf Vancouver lIsland. Seaspan
begann gleich nach der Ubernahme damit,
den Verkehr zu rationalisieren. Als erstes
wurde der sonst betriebene
Eisenbahnfahrdienst Vancouver - Victoria
eingestellt und der Abfahrtshafen der
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SEASPAN DORIS und SEASPAN GREG von
Vancouver nach Tilbury Island in Delta ver-
legt. Dort befand sich seit 1995 der Termi-
nal der Canadian Pacific Railway, den man
weiter ausbaute und in Zukunft alle Seaspan-
Dienste nach Vancouver Island bedienen
soll. Nur die HAIDA TRANSPORTER (2553
GT, Bj. 1968), die ebenfalls im Laufe des
Jahres 1998 von Kingkom Navigation
(MacMillan Bloedel Ltd.), Vancouver uber-
nommen wurde, fahrt nach wie vor auf ih-
rer alten Route von Powell River nach Van-
couver und dazwischen auch von Vancou-
ver nach Nanaimo, aber auch sie soll spéate-
stens im Laufe dieses Jahres nach Tilbury
Island verlegt werden. Zusatzlich zu den be-
reits erwdhnten Schiffen verfigt Seaspan
uber eine Schubschiff/Barge-Kombination,
bestehend aus der Ro/Ro-Barge LINK 100
und dem Schlepper ARCTIC TAGLU. Wenn
auch mit der LINK 100 heute nur noch Trailer
beférdert werden, so war die Barge bis 1988
noch eine richtige Eisenbahnféhre. Unter dem
Namen LAS PLUMAS wurde sie von 1957
bis 1983 fur die Western Pacific Railroad in
der Bucht von San Francisco eingesetzt.

Die drei in Delta vorhandenen Fahrbricken
der Seaspan Coastal Intermodal (von denen
zwei fur die Eisenbahnverladung genutzt
werden kdnnen) und zwei Reserveliegeplatze
erlauben zur Zeit nur den Einsatz von funf
Fahrschiffen, unter anderem auch weil in
Nanaimo und Swartz Bay nur jeweils ein
Anleger existiert und alle Schiffe in Delta
stationiert sind. Es gibt drei nachtliche Ab-
fahrten nach Swartz Bay und bis zu sieben
nach Nanaimo, die am Wochenende bis auf
zwei bis drei reduziert werden. Die Schiffe
liegen tagstuber meistens in Delta auf, denn
nur drei Abfahrten finden am Tage statt, die
restlichen sind nachts.

Die Uberfahrtsdauer variiert aufgrund der un-
terschiedlichen Geschwindigkeit der Schif-
fe zwischen 2,5 Stunden (CARRIER
PRINCESS) und 3 3/4 Stunden bis hin zu
mehr als acht Stunden (!!!) der SEASPAN
DORIS am Montag morgen.

Fortsetzung au fSeite 35

Seaspan International

Bis 1993 fuhr die PRINCESS SUPERIOR noch als INCAN SUPERIOR auf dem Lake
Superior, dem gr6R3ten der GroRen Seen im mittleren Osten der USA und kam erst ab
3. Mai desselben Jahres als Ersatz fur die Canadian Pacific Railway Eisenbahnfahre
TRAILER PRINCESS an der Pazifikkliste zum Einsatz. Foto : Frank Heine

Die SEASPAN GREG kurz vor Erreichen des Seaspan Terminals in Delta, etwa 15 Kilo-
meter sudlich von Vancouver. Wie alle hier eingesetzten Schiffe kann auch die SEASPAN
GREG nur vom Bug her be- und entladen werden. Foto : Frank Heine

RBHUIU

Bei der Barge LINK 100 handelt es sich um die ehemalige Western Pacific Railroad
Eisenbahnfahre LAS PLUMAS, die bis 1983 noch in der Bucht von San Francisco im
Einsatz war. Foto : Frank Heine

Die Schiffe der Seaspan Coastal Intermodal Corporation zwischen Vancouverund Vancouver Island aufeinen Blick

Name Bauj. Tonnage Lé&nge x Breite x Tiefgang Leistung Geschw. Gleise/Gleislange/Guterwaggons/Trailer
CARRIER PRINCESS 1973 4.353 115,83 x 20,22 x 4,88 m 8459 kw 18,0 kn 4/ 370 m/ 30/ 50 (H)

PRINCESS SUPERIOR 1974 3.838 116,44 x 20,22 x 5,37 m 3163 kW 15,0 kn 3/ 250m 7/ 20/ 42 (*2)

SEASPAN DORIS 1968 2.612 99,07 x 17,28 x 3,53 m 1471 kW 11,0 kn 4/ 300 m/ 25/ 61 (*3)

HAIDA TRANSPORTER 1968 2.553 99,37 x 16,95 x 3,93 m 2442 kW 12,5 kn 4/ 300m/ 26/ 28

SEASPAN GREG 1964 2.493 99,07 x 17,28 x 3,86 m 1453 kKW 11,5 kn 4/ 300m / 25/ 33

ARCTIC TAGLU 1976 394 33,53 x 10,83 x 3,95 m 2250 kW 12,0 kn 0/ Om/ 0/ O

LINK 100 1957 2.240 114,31 x 18,04 x 4,54 m 0 kw 0 kn 0/ 0Om7/ 0/ 43 (*4)

*] : bis 1974 : 260 Passagiere + 150 PKW oder entsprechende Anzahl an LKW bzw. Eisenbahnwaggons

*2 : bis 1993 als INCAN SUPERIOR : 5 Gleise mit einer Gesamtlange von 410 Metern (zwei der Gleise werden heute nicht mehr genutzt)
*3 : davon 28 Trailer auf dem oberen Autodeck

*4 : bis 1988 als LAS PLUMAS : 2255 GT, 1600 kW, 11 Knoten, 2 Gleise mit 220 m Gleislange fiur ca. 14 Glterwaggons
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Silja Line Sea Cat

Im April verscharft sich der Wettbewerb im Verkehr zwischen Estland und
Finnland erneut. Ab 17. April setzt Silja Line die Schnellfdhre SUPERSEACAT
FOUR zwischen Helsinki und Tallinn ein. Die Fahre wird von SeaContainers
betrieben und von Silja Line unter deren Namen vermarktet. Dazu soll
der Rumpf die Aufschrift ,,Silja Line SeaCat“ erhalten.

SUPERSEACAT FOIR bietet Platz fur 750 Passagieren, 164 Pkw sowie
vier Reisebusse und erreicht eine Reisegeschwindigkeit von 38 Knoten.
Neben einer Aussichtsbar am Heck gibt es an Bord auch die von den
ersten SeaCats bekannte ,,Observation Bridge“, von der aus die Passagiere
die Arbeit der Besatzung auf der Bricke beobachten kdnnen.

Auch der Betrieb der SeaCat-Verbindung Frederikshavn-Géteborg wird
nun von Silja Line tbernommen und vermarktet, sodass dann alle skandi-
navischen Fahrschiffahrts-Aktivitaten in Zukunft von SeaContainers unter dem
Markennamen Silja Line betrieben werden. Auf die Strecke zwischen Danemark
und Schweden, die am 23. Dezember 1999 voriibergehend eingestellt wurde,
kehrt nun zumindest fur die Sommersaison die SEACAT DANMARK zurtick. (MS)

TRANSNORDICA

Die bisher in Finncarriers-Charter zwischen Helsinki, Hamina, Kopenha-
gen, Helsingborg und Aarhus verkehrende TRANSNORDICA (8.188 GT/
Bj. 1977) ex BORE SONG-97 ex SEABORAD HORIZON-9.3 ex KEY BISCAYNE-
91 ex BORE SONG-91 ex ABHA-79 wurde imJanuar 1999 an die finnische
Rederi AB Engship verkauft und in TRADEN umbenannt. Engship vercharterte
sie an die neue Reederei Botnia Link AB, die das Schiff seit dem 1. Februar 2000
zwischen Harndsand (30 km nérdlich Sundsvall) und Vaasa einsetzt. (FL)

Ein Ro/Ro mit klassischen Linien: die TRANSNORDICA fahrt jetzt als
TRADEN im Bottnischen Meerbusen. Foto: Bernd Gell

Finnlines flaggt aus

Die grofite finnische Reederei, Finnlines Oy, Helsinki, hat beschlossen einen
GroRteil ihrer bisher unter finnischer Flagge fahrenden Schiffe auszuflaggen.
Grund hierfur ist die Weigerung der finnischen Regierung, die bisher angewand-
te gewinnabhéangige Besteuerung durch eine Tonnagesteuer zu ersetzen, die
inzwischen in vielen EU-Staaten eingefuhrt wurde. Die Rede ist bisher von 11
der 14 Finnlines-eigenen Schiffe, Finnlines hat insgesamt 70 Schiffe im Einsatz.
Registriert werden sollen die Schiffe u.a. fur die Finnlines-Tochter Poseidon Schif-
fahrt in Lubeck. Als Alternativen kommen die Niederlande oder GroRbritannien
in Frage, dort gibt es ebenfalls die Tonnagesteuer, die eine erheblich Kosten-
reduzierung fur die Reedereien bedeutet. (MS)

Neues DFDS-Termmal in Kopenhagen

Im Zuge der Hafenumgestaltung in Kopenhagen verlaBt DFDS Seaways
seinen angestammten Liegeplatz an der Kvaesthusbroen. Neben dem
Fahrterminal zieht auch die Hauptverwaltung des danischen Transport-
konzerns vom am Anleger gelegenen Sankt Annas Plads in den stidlichen
Freihafen. Dort entstehen fur 80 Millionen DKK zwei neue Fahrterminals
mit Aufspurreilien sowie Versorgungs- und Serviceeinrichtungen. Die neue DFDS-
Hauptverwaltung wird an gleicher Stelle fir 120 Millionen DKK errichtet. Das
alte Geb&ude soll spater an den Hafen Kopenhagen verkauft werden. Die Um-
siedlung soll bis 2002 abgeschlossen sein und bedeutet eine Kapazitatserhdhung
besonders im Frachtbereich, wo dann statt bisher maximal 20.000 Einheiten bis
zu 50.000 Einheiten jahrlich umgeschlagen werden kénnen. Ausserdem denkt
man Uber die Erweiterung der Fahrdienste von Kopenhagen ins Baltikum nach.
(MS)
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ROMSO

Die seit Juni 1998 in Nakskov aufgelegte Scandlines-Autofdhre ROMSO0
(9.401 GT/Bj. 1973) wurde an die indonesische Reederei Nusacom ver-
kauft. Nusacom ist eine Tochtergesellschaft der Reederei PT Pelni, die mit
zahlreichen bei der Papenburger Meyerwerft gebauten Passagierschiffen
die Hauptlast des Verkehrs in der indonesischen Inselwelt tragt. Die Uber-
gabe der ROMSO0 fand Anfang Februar 2000 statt und am 3- Méarz 2000
verlieR sie den Hafen von Nakskov unter dem Namen AGOAMAS. Sie
wird zuklnftig zwischen den zahlreichen indonesischen Inseln verkeh-
ren und mit Sicherheit nie wieder nach Europa zurtickkehren. (FL)

ARVEPRINS KNUD + SPROGO

Am 18. Februar 2000 wurden auch die beiden Scandlines-Fahrschiffe ARVEPRINS
KNUD (8.254 GT/Bj. 1963) und SPROGO (6.590 GT/Bj. 1962) verkauft. Beide
gingen zusammen fur nur 600.000 US-$ an die im Saudi-Arabischen Tabouk
ansassige Tabouk Shipping Company. Diese Reederei ist ein Newcomer in der
Féahrschiffahrt und will die beiden Schiffe zusammen mit mindestens zwei wei-
teren Ankaufen aus Griechenland im Roten Meer einsetzen. Die Ubergabe der
ARVEPRINS KNUD und SPROGO, fur die die Namen SAFAGA und DUBA vorge-
sehen sind, erfolgte am 1. Mérz in Nakskov. Nach den erforderlichen
Umbauten, wobei unter anderem das obere Autodeck mit Kabinen ausgestattet
und zusatzliche Rettungsboote installiert werden sollen, werden beide zwischen
Duba in Saudi-Arabien und Port Safaga in Agypten zum Einsatz kommen. (FL)

Langsam leert sich das Hafenbecken von Nakskov, in dem zu ,,Spitzen-
zeiten* zehn Scandlines-Fahrschiffe zum Verkauf aufgelegt wa-
ren. Lediglich die PRINS JOACHIM und die KARL CARSTENS ste-
hen nun noch zum Verkauf. Wé&hrend erstere weiterhin in
Nakskov liegt, wurde letztere nach dem Verkauf der PRINS HENRIK
am 16. Dezember 1999 nach Rodby verholt. Foto: Frank Lose

TRANEK/ER

Ebenfalls in das Mittelmeer verkauft wurde die in Svendborg aufgelegte
TRANEKYER (763 GT/Bj. 1973) ex LUNDEBORG-96 ex PORSANGERFJORD-
92 ex STAVANGER-82. Das Schiff war 1998 zuletzt zwischen Korsor und Lohals
auf Langeland eingesetzt worden. Unter dem neuen Namen ISOLA DEL GIGLIO
nahm die kleine Féhre am 17.Januar 2000 Kurs auf Italien. Neuer Eigentimer ist
die Maregiglio S.r.L, Porto S. Stefano und sie wird das Schiff zuklnftig zwischen
Porto Santo Stefano und den Inseln Giglio bzw. Giannutri fahren lassen. Sie soll
hier die GIGLIOESPRESSO Il (672 GT/Bj. 1959) ex GIGLIOESPRESSO
SECONDO-99 ex CITTA DI META-89 ex CARISBROOKE CASTLE-74 er-
setzen, die urspringlich mal fur den Isle of Wight Dienst von Red Funnel
gebaut worden war. Die ISOLA DEL GIGLIO verkehrt fortan Ubrigens
zusammen mit der OCEANIA ex NIEDERSACHSEN (siehe FERRIES 4/99,

Seite 39). (FL)

PEDER OLSEN

Nachdem die PEDER OLSEN (8.586 GT/BJ. 1974) ex PRINCE-91 ex WASA
PRINCE-91 ex THE VIKING-89 ex KALLE 111-83 ihre letzte Abfahrt fir
Bornholmstraffiken am 28. Oktober 1999 durchgefuhrt hatte, legte man
sie zunachst in Fredericia auf. Mit dem Ende der Charter am 3. Januar
2000 wurde sie von ihren Eignern, der Investmentgesellschaft DIFKO
noch am gleichen Tag an die italienische Reederei Moby Lines uberge-
ben, die die PEDER OLSEN kurz zuvor erworben hatten. Unter dem
Namen MOBY LALLY verlieB das Schiff Fredericia am 14. Januar 2000
und soll nach einer Werftuberholung ab 1. Juni 2000 zwischen Civitavecchia
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Die GIOVENTU ex PRINS HENRIK wartet am 4. Dezember 1999 in Brunsbuttel auf besseres Wetter fiir die Weiterreise nach Genua.

Foto: Andreas Wdrteler

und Olbia auf Sardinien eingesetzt werden. Im nachsten Jahr wird dann
dieser Dienst von dem Neubau MOBY FREEDOM iibernommen, der an-
dere Neubau MOBY WONDER soll zwischen Genua und Olbia eingesetzt
werden. (FL)

Die MOBY LALLY passierte am 15. Januar 2000 Cuxhaven auf der
Uberfuihrungsreise nach Italien. Foto: Gerhard Fiebiger

PRINS HENRIK

Wir berichteten bereits in der letzten Ausgabe Uber den Verkauf der
PRINS HENRIK. Sie war am 29. November 1999 als GIOVENTU fur
Freedom Ferries S.r.L, Neapel registriert worden und soll zukunftig fur
die italienische Reederei Traghetti Isole Sarde (TR.L.S) im Mittelmeer ein-
gesetzt werden. Die GIOVENTU verlieR Rodby Havn, wo sie seit dem
7.1.1999 aufgelegt war, am 3- Dezember 1999 mit Kurs Genua und traf
dort am 21. Dezember 1999 ein. Bei Umbauten soll dort bei der San
Giorgio Werft u.a. aus dem oberen Fahrzeugdeck ein Kabinendeck wer-
den. Eingesetzt wird die GIOVENTU laut den Planungen zusammen mit
der ADMIRAL (8.970 GT/Bj. 1963) ex WARNEMUNDE-9 zwischen Ge-
nua, Palau (Sardinien) und Porto Vecchio (Korsika). Das andere groRe
TRILS. Schiff, die COMMODORE (8.909 GT/Bj. 1969) ex STENA PRINCE-
99 ex LION PRINCE-98 ex EUROPAFARJAN 1-87 ex STENA NORDICA-
85 ex PRINSESSAN CHRISTINA-83 ex SAFE CHRISTINA-82 ex PRINSESSAN
CHRISTINA8L erdffnet ab 14. April 2000 einen neuen Fahrdienst zwi-
schen Genua, Porto Torres (Sardinien) und Propriano (Korsika). (FL)
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ROSTOCK LINK

Nachdem die ROSTOCK LINK (11.335 GT/Bj. 1975) ex TRAVEMUNDE
LINK-91 ex TRAVEMUNDE LINK 1-88 ex FLAVIA-88 ex EUROPEAN
GATEWAY-83 am 30.12.1999 ihre Mols Linien Charter beendet hatte,
wurde sie zunachst fiir die Ubergabe im danischen Nakskov aufgelegt.
Mols Linien ersetzte sie ab 3- Januar 2000 auf der Aarhus - Kalundborg
Strecke durch die eigenen Schiffe MAREN MOLS und METTE MOLS. Am
12. Januar 2000 wurde die ROSTOCK LINK dann an die griechische
Agoudimos Lines tibergeben und in PENELOPE A umbenannt. lhre Uber-
fuhrungsfahrt nach Griechenland trat sie drei Tage spater an. Eingesetzt
werden soll sie zwischen Brindisi und Igoumenitsa. Die PENELOPE A soll
hier die KAPETAN ALEXANDROS A (3.250 GT/Bj. 1962) ex KAPETAN
ALEXANDROS-93 ex ALEKOS-89 ex ATLAS 11-88 ex DORIC FERRY-81
ersetzen. Sollte sich fur dieses Schiff im Winter kein Kéaufer finden, wird
es aber moglicherweise in diesem Sommer doch wieder zum Einsatz
kommen. (FL)

Die PENELOPE A ex ROSTOCK LINK aufder Uberfiihrungsfahrt
nach Griechenland am 15. Januar 2000 in Kiel. Foto: Ulrich Streich

Probleme fur Elbe Ferry

Der Féahrverkehr zwischen Brunsbuittel und Cuxhaven hat bisher nicht die
Erwartungen der Betreiber erfullt. Zwar ist eine Steigerung in den Befor-
derungszahlen der Lkws zu verzeichnen (von 288 im ersten Betriebs-
monat auf 602 Lastziige im November), doch mit im Schnitt nur 20 Lkws
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pro Tag sind die drei eingesetzten Fahren JOCHEN STEFFEN, HINRICH-
WILHELM KOPF und WILHELM KAISEN lange nicht ausgelastet, gerade
wenn die Ausfligler im Winter ausbleiben. Bei Elbe Ferry nutzte man
jedenfalls die ruhige Winterzeit, um die Fahren fur den Sommer herzu-
richten. Mitte Januar lag die HINRICH-WILHELM KOPF am Kai in Cuxha-
ven. Ende Januar war dann die JOCHEN STEFFEN an der Reihe. (MS)

Stena und die Scandlines-Ubernahme

Wie bereits in der letzten Ausgabe berichtet, plante Stena Line die schwe-
dische Scandlines AB, Helsingborg fir einen Kaufpreis von umgerechnet
64 Mio. Euro zu Ubernehmen. Scandlines AB, die eine Tochter der schwe-
dischen Staatsbahnen SJ ist, betreibt gemeinsam mit der deutsch/dani-
schen Scandlines AG, Rostock die Linien Trelleborg-Rostock und Trelle-
borg-Sassnitz, ist aber an der gemeinsamen Gesellschaft Scandlines AG
nicht beteiligt. Kurz nach Bekanntwerden der Ubernahmepldne und der
Zeichnung des Vorvertrags zwischen Stena Line und SJ am 15. November
1999 meldete die Scandlines AG ein Vorkaufsrecht auf die schwedische
Scandlines AB an, das in einem Vertrag aus dem Jahre 1990 zwischen der
SJ und der Dénischen Staatsbahn DSB belegt ist. Dieser Vertrag war bei
der Bildung der Scandlines AG, in der die Reedereidivision von DSB
(Scandlines A/S) aufging, Ubernommen worden. Scandlines AG lie} ge-
richtlich verfiigen, dass der Verkauf an Stena gestoppt wird. Einem ent-
sprechenden Antrag der Scandlines AG gab das Stockholmer Amtsgericht
Anfang Dezember statt. Um die Ubernahme zu finanzieren hat Stena Line
AB bereits ihren 49%igen Anteil am franzdsischen Schiffahrtsunternehmen
Société Propriétaire des Navires (SPN) an die franzosische Reederei
SeaFrance verkauft. Diese Beteiligung kam noch aus der Zeit der Koope-
ration mit Sealink im Kanalfdhrverkehr. Wie und wann der Poker um
Scandlines AB weitergeht ist bisher noch offen. (MS)

Feuer auf STENA SAGA

Wahrend einer regularen Dockung bei der Goteborger Cityvarvet brach
am 21.12.1999 an Bord der STENA SAGA ein Brand im Maschinenraum
aus. Das Feuer konnte nach etwa zwei Stunden wieder geldscht werden,
das Schiff wurde jedoch erheblich beschadigt. Am 4. Februar 2000 konnte
die STENA SAGA wieder in den Frederikshavn-Oslo-Dienst gehen. (FL)

ASK

Die Scandlines Féahre ASK (11.160 GT/Bj. 1981) ex AKTIV MARINE-90 ex
NORDIC HUNTER-90 ex SERDIKA-90 ex SEAFREIGHT FREEWAY-88 ex
STENA DRIVER-85 ex LUCKY RIDER-84 ersetzte im mittlerweile kom-
plett durch Scandlines ibernommenen Rostock —Liepaja Dienst die KAHLE-
BERG (10.271 GT/Bj. 1983). Die Schwester URD verkehrt zur Zeit zwischen
Aarhus, Aabenraa und Klaipeda. Die KAHLEBERG wurde an Amber Line
verchartert und wird zwischen Karlshamn und Liepaja eingesetzt, woge-
gen das Schwesterschiff GLEICHBERG unter dem Namen PREROW nun-
mehr in Charter zwischen Marseille und Nordafrika fahrt. (FL)

Die PREROW ex GLEICHBERG verkehrt jetzt zwischen Marseille
und Nordafrika. Foto: Klaus Hauke

Smyril Line bestellt Neubau

Zur Lieferung Anfang April 2001 hat die auf den Farder-Inseln anséssige
Smyril Line bei der Flensburger Schiffbaugesellschaft einen etwa 36.000
GT groRen Neubau bestellt. Geplant ist ein Schiff mit einer Lange von 161
m und einer Breite von 29,8 m. Der Neubau soll Platz fur etwa 1.500
Passagiere und 650 PKW bieten und die NORRONA (11.999 GT/Bj. 1973)
ex GUSTAV VASA-83 auf der Route Hanstholm - Torshavn - Seydisfjordur
- Bergen ersetzen. (FL)
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STENA DISCOVERY

Wieder einmal in den Schlagzeilen ist eines der Stena Line HSS'. Am 7.
Dezember 1999 lief die STENA DISCOVERY gerade nach Hoek van Hol-
land ein, als eine der vier Gasturbinen zu brennen begann. Das Feuer
konnte durch Hilfe der Landfeuerwehr in Hoek van Holland schnell ge-
16scht werden und das Schiff bereits am néchsten Tag den Fahrplan wieder
aufnehmen, allerdings nur mit reduzierter Kraft. Die defekte Maschine wurde
erst spater repariert.

Stena Line gab unterdessen bekannt, dass die bereits erwédhnten Ro-Pax
Neubauten aus Spanien im Oktober 2000 und Februar 2001 in Dienst
gestellt werden sollen. Als Namen wurden STENA BRITANNICA und STENA
HOLLANDICA genannt. (FL)

Ferryways

Einen ganz neuen Weg gehen jetzt die Hafen Oostende und Ipswich.
Beide Hafenverwaltungen grindeten die Reederei Ferryways NV um die
ungenutzen Ro/Ro-Anlagen in beiden Hafen endlich auszulasten. Am 7.
Februar 2000 nehmen die von der deutschen Reederei Oskar Wehr KG
eingecharterten Schiffe GABRIELE WEHR und THOMAS WEHR den
Fahrdienst zwischen Oostende und Ipswich auf. Nach Ende ihrer P&0O
North Sea Ferries Charter hatten beide Schiffe in Wilhelmshaven auf-
gelegen. (FL)

Norfolk Line

Die Tochter des danischen Maersk-Konzerns erdffnete Anfang Marz 2000
mit der eingecharterten NORTHERN MERCHANT einen Fahrdienst von
Dover nach Dunkerque. Das im Februar von Astilleros Espanoles in Sevil-
la abgelieferte Schiff bietet Platz fur 114 Passagiere und 155 LKW. Die
180 m lange Ro-Pax Fahre ist eine Schwester der 1997/8 gelieferten
Schiffe DAWN MERCHANT und BRAVE MERCHANT, die fur Merchant Ferries
zwischen Liverpool und Dublin verkehren. Ein weiteres Schwesterschiff wird
mit der MIDNIGHT MERCHANT im Lauf diesen Jahres abgeliefert. Norfolk Line
denkt dartiber nach, auch dieses Schiff einzuchartern. Zunéchst werden mit der
NORTHERN MERCHANT drei Abfahrten in jede Richtung angeboten. (FL)

NEPTUNIA

Fur Falcon Seafreight fahrt seit dem 22. Februar 2000 das Ro-Pax Féhr-
schiff NEPTUNIA (8.457 GT/Bj. 1977) ex NORD NEPTUNUS-97 ex DARNIA-
91 ex STENA TOPPER-78. Das urspriunglich fur Stena Line gebaute Ro/Ro
war zuletzt vom Eigner Estonian Shipping Company unter estnischer Flag-
ge mit Heimathafen Tallinn zwischen Riga, Tallinn und Helsinki einge-
setzt worden. Erst kirzlich erhielt sie denn neuen Heimathafen Valletta /
Malta. Die NEPTUNIA fahrt nun zusammen mit der PURBECK (6.507 GT/
Bj. 1978) zwischen Folkestone und Boulogne fiir die britische Spedition
Falcon, die mit den Schiffen hauptsachliche ihre eigenen Trailer bzw.
bzw. LKW transportieren. (FL)

Die NEPTUNIA mit dem neuen ESCO - Logo am Schornstein am 8.
Februar 2000 im Nord- Ostseekanal mit Kurs Boulogne. Wegen
schlechtem Wetter unterbrach das Schiff die Reise fur zwei Tage
in Cuxhaven. Foto: Christian Eckardt

St. Malo - Cork eingestellt

Am 29. November 1999 wurde der erst am 7. Juli 1999 aufgenommene
Fahrdienst von St. Malo - Cork Ferries (siehe FERRIES 3/99, Seite 37)
wieder eingestellt. Warum dieses geschah ist nicht ganz Klar, aber es gibt
Gerlchte, daB bei Inspektionen der franzdsischen Behdrden Mangel an
dem eingesetzten Schiff festgestellt wurden, wogegen andere Quellen
finanzielle Probleme der Betreiber angeben. Das Charterschiff VENUS
kehrte daraufhin in die Adria zuriick und nahm am 12. Dezember 1999
den Igoumenitsa - Bari Dienst fur Ventouris Ferries wieder auf. (FL)
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Am 18. Dezember 1999 lief bei van der Giessen-de Noord die BLUE STAR 1vom Stapel. Das Schwesterschiff BLUE STAR 2 soll am 18. Marz vom

folgen. Foto: Frank Lose

Schnellfahren bei P&O

P&O Portsmouth charterte von Buquebus die CATALONIA L (5.617 GT/B;.
1998) fiir den Portsmouth - Cherbourg Dienst ein. Die CATALONIA L
bietet Platz fur 920 Passagiere und 225 PKW. Vermarktet wird die Schnell-
fahre als ,,Portsmouth Express“ und wird ab 15. April 2000 die von der
malaiischen Star Cruises eingecharterte SUPERSTAR EXPRESS (5.333 GT/
Bj. 1997) ersetzen. Die SUPERSTAR EXPRESS wiederum ersetzt in der
Irischen See die JETLINER (4.675 GT/Bj. 1996) deren Charter im Juni
auslauft. (FL)

Die CATALONIA L, hier Im Juli 1999 in Barcelona, fahrt im Sommer
in Charter von P&0O Portsmouth Ltd. zwischen Portsmouth und
Cherbourg. Foto: Frank Lose

Tirrenia Neubauten

Die staatliche italienische Reederei ,,Tirrenia“di Navigazione hat bei dem eben-
falls staatlichen Werftkonsortium Fincantieri zwei 35.000 GT grof3e Neubauten
furden Genua - Porto Torres-Dienst bestellt. Geliefert werden sollen die Schiffe
imJuni 2001 und im Frihjahr 2002. Dieser Auftrag bedarf allerdings noch der
Zustimmung aus Brissel. Im letztenJahr hatte Brissel die staatlichen Subventio-
nen fur Tirrenia gesperrt, da andere Reedereien dagegen Klage erhoben hatten.
Man wirft Tirrenia vor, die Subventionen zu Unrecht erhalten zu haben (siehe
hierzu FERRIES 4/99, Seite 3). (FL)

SUPERFAST 11

Nachdem Brand auf der SUPERFAST IIl am 1. November 1999 (siehe
FERRIES 4/99, Seite 37), kam das Schiff am 3- Dezember 1999 zu Repara-
turen bei der Hamburger Werft Blohm +Voss an. Die inneren Rampen wurden
durch den Brand komplett mit den Zuleitungen zerstdrt und mussen durch die
Spezialfirma MacGregor erneut werden. Die SUPERFAST Il ging am 1. Mérz
2000wieder in den Fahrdienst zwischen Patras und Ancona. Wahrend des Werft-
aufenthaltes wurde sie durch die SUPERFAST Il (23-633 GT/Bj. 1996) ersetzt,
deren Dienst zwischen Brindisi und Igoumentisa wiederum durch die
BLUE BRIDGE (16.600 GT/Bj. 1976) ex IONIAN BRIDGE-99 ex BASS
TRADER-97 ubernommen wurde. (FL)

Blue (Star) Ferries

Bereits im August 1999 Ubernahm die Muttergesellschaft von SuperFast
Fernes, die griechische Attica Enterprises, einen Anteil von 38% an Strintzis
Lines und ist damit deren gréRter Anteilseigner. Diese Gruppe besitzt jetzt
16 Schiffe und hat insgesamt 11 Neubauten in Auftrag. Die Aktivitaten
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von Strintzis Lines werden zukinftig unter dem Namen Blue Ferries ver-
marktet und die Schiffe erhalten einen gelben Schornstein mit blauem
Stern und der Namensvorsatz ,lonian“ dndert sich in ,,Blue“. Die Namen
der in der Adria verkehrenden Schiffe sind zukiinftig also BLUE BRIDGE,
BLUE GALAXY, BLUE ISLAND, BLUE SKY (ex IONIAN VICTORY) und
BLUE HORIZON (ex SUPERFERRY HELLAS). Der Name der bereits 1897
gegriundeten Reederei Strintzis Lines bleibt allerdings in kleinen Buchsta-
ben auf dem Rumpf erhalten. Am 18. Dezember lief bei van der Giessen-
de Noord in Krimpen aan de ljssel dann der eigentlich als SUPERFERRY
PACIFIC geplante Neubau als BLUE STAR 1 vom Stapel. Das Schwester-
schiff wird dann folgerichtig BLUE STAR 2 heilen. Das erste Schiff soll
Ende April, das Schwesterschiff Ende Juni 2000 abgeliefert werden und
zwischen Patras, Brindisi und Ancona verkehren. Diese beiden Neubau-
ten werden zukinftig unter Namen Blue Star Ferries vermarktet, die
dlteren Einheiten dagegen als Blue Ferries. (FL)

Access Ferries

Nachdem diese Reederei in der letzten Saison mit der HERMES (ehema-
lige NILS HOLGERSSON (11)) einen neuen Féhrdienst zwischen lgoumentisa
und Brindisi eroffnete, kaufte man nun zwei weitere Schiffe, mit denen
man evtl. auch einen Tirkei-Dienst aufnehmen will. Bei den beiden
Schiffen handelt es sich um die MEMED ABASHIDZE (8.888 GT/Bj. 1967)
ex CHARM M-98 ex VISCOUNTESS M-95 ex IONIC FERRY-92 ex
DRAGON-86, die seit 1998 fir die Georgian Shipping Co., Batumi zwi-
schen Batumi und Venedig eingesetzt wurde und um die aus Japan ange-
kaufte TAKACHIO MARU (9.536 GT/Bj. 1974). Beide Schiffe trafen im
Winter zu Umbauten in Perama ein und bekamen die neuen Namen MED
und MILLENIUM EXPRESS. (FL)

Fur die Georgian Shipping Co. (GESCO), Batumi fuhr die MEMED
ABASHIDZE von Batumi am Schwarzen Meer nach Venedig.
Foto: Antonio Scrimali.

NEL Lines Highspeed

Zwei Monohulls hat die griechische NEL Line bei GEC Alstholm bestellt.
Das erste Schiff bietet Platz fur 1.800 Passagiere und 450 PKW, das zweite
ist etwas kleiner und kann 800 Passagiere und 190 PKW beférdern. Die
beiden Neubauten sollen Mitte 2001 abgeliefert und zwischen dem grie-
chischen Festland und den Inseln Chios und Lesvos eingesetzt werden.
Bei Alstholm befindet sich zur Zeit mit der NGV PROVENCE auferdem
eine Monohull-Schnellfdhre fur die franzosische SNCM Ferryterranee fur
den Nizza-Korsika-Dienst in Bau. (FL)
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FERRIES Aktuell

ANEK kauft aus Japan

Die griechische Reederei ANEK Lines hat erneut in Japan zwei Fahrschif-
fe angekauft. Hierbei handelt es sich um die HERCULES (13.403 GT/Bj.
1992) von Higashi Nippon Ferry, ein Schwesterschiff der SOPHOCLES V.
(siehe FERRIES 3/99, Seite 11). Die HERCULES soll kunftig als KRITI V
zwischen Pirdus und Kreta eingesetzt werden. Der zweite Neuzugang,
die RAINBOW BELL (13.579 GT/Bj. 1996) von Kyu-Etsu Ferry Co. wird
erst Anfang 2001 geliefert werden. (FL)

Weitere Neubauten aus Finnland?

Bei der finnischen Aker Finnyards in Rauma hat die griechische Reederei GA
Ferries eine Ro-Pax-Fahre zur Lieferung im Frihjahr 2001 bestellt. Das
Schiff sollte 150 m lang und 25 m breit werden. Kurz nach Bekanntgabe
der Bestellung hatte Minoan Flying Dolphins 46% an GA Ferries Uber-
nommen, und der Neubau wurde zunachst storniert. MFD ist nun im
Gespréach mit der finnischen Werft wegen eines Neubaus fir die Hellas
Ferries-Flotte zur Lieferung im Jahr 2001. Neben dem Neubau fur das
Mittelmeer befindet sich bei Finnyards die 50.000 GT groRRe Ro-Pax Fah-
re ULYSSES fur Irish Ferries in Bau, die ebenfalls im Fruhjahr 2001 gelie-
fert werden soll. (FL)

Salamis Lines

Die zwischen Piraus, Limassol und Haifa in Israel verkehrende cypriotische Ree-
derei Salamis Lines erwarb im Dezember 1999 das Marlines-Fahrschiff
DAME M (14.015 GT/Bj. 1972) ex FERRY AKASHI-91 und benannten es
in SALAMIS STAR um. Auf welcher Route genau die SALAMIS STAR zum
Einsatz kommen wird, ist bisher nicht bekannt. Sicher ist dagegen, daR sie
die NISSOS KYPROS (9.965 GT/Bj. 1958) ex HOMERUS-93 ex TRELLE-
BORG-77 vorerst noch nicht ersetzen wird. Neben der DAME M kaufte
Salamis Lines das Ro/Ro ARISTAIOS (8.301 GT/Bj. 1975) ex INZHENER
BASHKIROV-96, das den neuen Namen ION erhielt. (FL)

Die in Japan gebaute DAME M fahrt in Zukunft fir Salamis Lines. Auch
die restlichen Marlines - Schiffe sollen angeblich zum Verkauf stehen,
was das Ende der Reederei bedeuten wirde. Foto: Niels Wegener

Neuer Betreiber fir Neufundland - Labrador Dienst

Am 4. Februar 2000 passierte das Fahrschiff APOLLO ex CORBIERE -95
ex LINDA -92 ex CORBIERE -91 ex BENODET -85 ex GELTING NORD -
84 ex. OLAU KENT -80 ex APOLLO -76 (6480 GT, Bj. 1970) von Mariehamn
kommend (wo sie seit dem Ende des Fahrdienstes Kiel-Bagenkop im Juni
1999 aufgelegt war), den Nord-Ostsee Kanal auf dem Weg nach Kanada.
Der neue Besitzer des Schiffes, die Reederei Labrador Marine Inc., hatte
sich im Dezember letzten Jahres fir die Neuvergabe der Konzession fir
die einzige Fahrverbindung Uber die Strait of Belle Isle zwischen Neu-
fundland und Labrador beworben und diese Anfang Februar auch erhal-
ten. Die APOLLO wird hier das 1966 gebaute Fahrschiff NORTHERN
PRINCESS ex SIEUR D’AMOURS -84 (2558 BRT) abldsen, das die letzten
16 Jahre auf der Route verkehrte. Die ehemalige SIEUR D’ AMOUR (Ab-
messungen : 68,59m x 14,10m x 3,40 m) fuhr zwischen 1966 und 1984
fir Traverse Matane Godboud Ltd. im Fahrdienst Baie Comeau - Matane
Uber den St. Lawrence River in Quebec und wechselte dann nach Neu-
fundland.

Die ganze Konzessionsvergabe wird allerdings noch ein juristisches Nachspiel
haben, denn die Reederei Northern Cruisers Ltd hat Widerspruch gegen die
Entscheidung eingelegt. Urspriinglich sollte namlich ein Fahrschiff zum Einsatz
kommen, das nicht langer als 85 m und nicht &lter als 25 Jahre sein und dazu
noch eine bestimmte Ladekapazitat, sowie ein geschlossenes Autodeck aufwei-
sen sollte. Als deren Bewerbung mit den Fahrschiffen NORTHERN PRINCESS
(die alter als 25 Jahre ist) und COZUMEL Il ex URSULA (die kein ge-
schlossenes Autodeck hat) abgelehnt wurde, &nderte man von Seiten der
Provinzregierung von Neufundland und Labrador die Ausschreibung fast
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in letzter Sekunde im Bezug auf die Lange des erforderlichen Schiffes. So
kam es, dalR die 105 m lange APOLLO akzeptiert wurde, die allerdings
auch schon 30 Jahre alt ist. Auf jeden Fall wird die Konzession dem
Besitzer der APOLLO, der Labrador Marine Inc. ab Méarz 2000 fur die
nachsten vierJahre 17,8 Mill Can. $ bescheren. Was jetzt aus der NORTHERN
PRINCESS wird, ist bisher noch nicht bekannt. (FH)

Die NORTHERN PRINCESS wird durch den ,,Papenburger®“ APOLLO
zwischen Neufundland und Labrador ersetzt. Foto: Hubert Hall

BC-Ferries

Am 6. November 1999 wurde die zweite BC-Ferries-Schnellfahre als
PACIFICAT DISCOVERY abgeliefert (siehe hierzu auch FERRIES 4/99, Seiten
30 + 31). Die erste Fahrt absolvierte das Schiff bereits am 22. November
1999 zwischen Horseshoe Bay (Vancouver) und Departure Bay (Nanaimo).
Nach der entgiltigen Einstellung des Clipper Navigation-Fahrdienstes Se-
attle-Victoria am 4. September letzten Jahres wird die bisher dort einge-
setzte PRINCESS MARGUERITE 11l ex ROYAL VICTORIAN -97 ex QUEEN
OF BURNABY - 94 (4903 GT, Bj. 1965) nach Ende der Charter im Marz
2000 wieder an BC-Ferries zuriick gegeben und unter ihrem urspringli-
chen Namen wieder zum Einsatz kommen. Auf welcher Strecke die
QUEEN OF BURNABY in Zukunft verkehren wird, ist bisher noch nicht
bekannt, doch sicher ist, daR eine der alteren BC-Fahren zum Reserve-
schiff ,,degradiert” wird. Das bisherige Reserveschiff QUEEN OF VICTORIA
(9369 GT, Bj. 1962) wurde im Dezember 1999 o6ffentlich zum Verkauf
ausgeschrieben und ist nach Auswertung der Angebote in der zweiten
Februarwoche mittlerweile an den hdchsten Bieter verkauft worden. (FH)

Mit der wohl endgultigen Einstellung des Fahrdienstes Seattle -
Victoria Anfang Oktober 1999, ist innerhalb von sechs Jahren
bereits die dritte Reederei dabei gescheitert, den Fahrdienst
profitabel zu betreiben. Die PRINCESS MARGUERITE Il beendete
im Marz 2000 ihre Charter und ging zurick an den Eigner BC
Ferries. Foto: Frank Heine

Fahrunglick vor Chinas Kuste

Bei einem schweren Fahrungliick vor der Kiste Chinas sind am 24. November
1999 mindestens 119 Menschen ums Leben gekommen. Die RoRo-Passagier-
fahre DASHUN (9.000 GT/Bj. 1951) der Yantai Shipping Company ist nach
einem Brand auf dem Autodeck gekentert und untergegangen. Der
Unglicksort liegt vor der Hafenstadt Yantai auf der Halbinsel Shandong an
der Ostklste Chinas. Wie weiter berichtet wurde, soll eines der 50 Autos
an Bord der Fahre Ausgangspunkt fiir das Feuer und somit Ausldser des
Ungliicks gewesen sein. An Bord der Fahre sollen sich 312 Menschen
befunden haben, von denen 22 gerettet werden konnten. 119 Leichen
wurden geborgen, weitere 160 Menschen wurden vermisst und sind
wahrscheinlich ebenfalls ums Leben gekommen. Die DASHUN war auf
einer Reise von Yantai nach Dalian im Nordosten Chinas, als sie wegen
des Feuers auf dem Autodeck umkehrte. (MS)
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DFV Intern

Am 3. Mérz 2000 verlie die AGOAMAS ex ROMSO den dénischen
Hafen Nakskov zur Uberfiihrungsfahrt nach Indonesien, das Schiff
kam allerdings nicht sehr weit: schon in Kiel musste sie die
Reise fur Maschinenreparaturen unterbrechen. Foto: Frank Lose

FINNSAILOR fur Nord6 Link

Am 29. Februar 2000 ersetzte das Finnlines Schiff FINNSAILOR (20.783
GT/Bj. 1988) bei Nordd Link die von der griechischen Reederei Ventouris
Ferries eingecharterte POLARIS (20.326 GT/Bj. 1975) ex SKANE LINK-91
ex DANA FUTURA-88 ex DROSSELFELS-77 ex DAMMAN EXPRESS-77 ex
DANA FUTURA-76 im Fahrdienst zwischen Malmd in Sudschweden und
Traveminde. Die FINNSAILOR war zuletzt von der Finnlines Tochterge-

DFV Intern

Einladung zur Mitgliederversammlung

Der Deutsche Féhrschiffahrtsverein e. V. (DFV) mit Sitz in Peine, fihrt am
13. Mai 2000 (Samstag), Treffpunkt 13.00 Uhr in Cuxhaven, Kassen-
automaten Fahrterminal Elbe- Ferry, seine diesjahrige Mitglieder-
hauptversammlung an Bord des um 14.00 Uhr ablegenden Fé&hrschiffes
nach Brunsbuttel durch. Tagesordnung: 1. Feststellung der Stimmliste; 2.
Bericht des Vorstandes; 3- Antrdge; 4. Verschiedenes; 5. SchluBwort sowie
SchlieBung der Versammlung.

llsede im Marz 1999

Carsten Watsack,

1 Vorsitzender

Ein Hinweis in eigener Sache: Wir bitten um eine kurze Voranmeldung
beim 2. Vorsitzenden Christian Eckardt, Holunderweg 6, 27612 Bexhovede,

Fortsetzung von Seite 29

Diese Uberaus lange Uberfahrtszeit ist aber
bedingt durch den belegten Anleger in
Nanaimo zu der Zeit, denn auch die
SEASPAN DORIS schafft die Uberfahrt mit
Eisenbahnwaggons in drei Stunden und
funfundvierzig Minuten. Das Be- und Ent-
laden geschieht im Normalfall innerhalb von
ein bis 1 1/2 Stunden.

Transportiert werden mindestens zweimal
wochentlich Eisenbahnwaggons der
Burlington Northern Railway (hauptsachlich
mit CARRIER PRINCESS und SEASPAN DO-
RIS) und ansonsten meistens unbegleitete
Trailer. Aber auch ganze LKW mit Fahrern
konnen auf der CARRIER PRINCESS befér-
dert werden, die zwar kein Passagierzertifikat
mehr besitzt, doch zumindest noch Uber die
notwendigen Aufbauten verfiigt und bis 1974
noch fur 260 Passagiere zugelassen war.
Doch der GroRteil der begleiteten LKW'’s
nach Vancouver Island wird ohnehin mit
den Passagierfahren der British Columbia
Ferry Corporation beférdert, die jedoch nicht
fur Gefahrguttransporte zugelassen sind.
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sellschaft Finncarriers zwischen Aarhus, Helsingborg, Kopenhagen und
Helsinki eingesetzt worden. Auf dieser Strecke wird sie durch die Schwe-
ster TRANSLUBECA (24.727 GT/Bj. 1990) ersetzt, die zuvor zusammen
mit dem Neubau FINNCLIPPER zwischen Helsinki und Traveminde ver-
kehrte. Starke Uberkapazititen zwingen Finncarriers, ihren sehr dichten
Fahrplan auszudiinnen. Schuld daran ist nicht zuletzt die immer noch
andauernde Wirtschaftskrise in Russland. (FL)

r

Diel974 gebaute, ehemalige neuseelandische Eisenbahnféhre
ARATIKA wurde im Juni 1999 an M.B.R.S. Lines verkauft und in
VIRGIN MARY (Jungfrau Maria) umbenannt. Das Foto, aufgenom-
men am 28. August 1999 in Manila, zeigt das Schiff schon mit
neuem Namen, aber noch altem Anstrich. Foto: Ralf Gierke

Tel.: (04703) 5090 , damit eine entsprechende Platzorganisation im ange-
mieteten Salon an Bord vorgenommen werden kann. Wir bitten weiter-
hin, das Getranke- oder auch Speisenangebot der gastgebenden Einrich-
tung zu bericksichtigen (8- 12,- DM), da sich so der Raum finanziert.
Parkpldtze am Terminal sind vorhanden, die Fahrfahrt hin und zurtck ist
ein Sondertarif fur Mitglieder des DFV (8,- DM), also die Hélfte des Fahr-
preises. Im Ausklang an die Versammlung findet wie immer ein gemutli-
ches Beisammensitzen mit Foto- und Infotausch statt. Bei gutem Wetter
bietet sich zusétzlich ein Blick auf den internationalen Schiffahrtsweg Elbe.

Suche

Tausche Dias von Fahren, Ro/ Ro's und Kreuzfahrtschiffen von 1970 bis
heute. B. A Pellegrom, Ganzerik 41, 6761 RK Bennekom, Niederlanden,
E- Mail: Bert.Pellegrom@planet.nl

Wer hat Interesse, Féhrschiffspostkarten aus aller Welt zu tauschen oder zu
kaufen? Auf Anfrage sende ich Euch gerne meine aktuelle Liste zu. Ich
freue mich auf Eure Zuschriften an: Cornelia Klier, Johannisstr. 18, 92637
Weiden/ OPF.

Die 1998 angekaufte HAIDA TRANSPORTER bringt, anders als die Ubrigen Eisenbahn-
fahren der Seaspan Coastal Intermodal, hauptséachlich mit Papierrollen beladene Ei-
senbahnwaggons von Powell River nach Vancouver und fahrt nur nebenbei auch
Trailer nach Nanaimo. Tagsuber liegt sie, wie hier im Juli 1999, meistens im Hafen von
Vancouver auf. Foto: Frank Heine
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Die CARONIA ex VISTAFJORD nahm am 16. Dezember 1999 in Hamburg die ersten Passagiere fur ihre Millenium-Kreuzfahrt an

Bord. Foto: Hans-Joachim Reinecke

Passagierschiffe aktuell

von Arnold Kludas

In dieser Rubrik werden neue Passagierschiffe vorgestellt, deren Daten naturgem&R teilweise noch nicht endgultig sein kénnen. Weiter werden
hier die Schiffshiografien in meinem Buch ,,DiegroRen Passagierschiffe der Welt, Koehler, Hamburg 1997, aufdem laufenden gehalten.

mse ADVENTURER OF THE SEAS

Royal Caribbean Cruise Lines, Monrovia
Kvaerner-Masa Yards, Turku

137 300 BRZ /

4.11.1999 aufgeschwommen / Ablieferung
im Herbst 2000 geplant

ASIAN PRINCESS, 1952 als AUGUSTUS in
Dienst

22.10.1999 in Manila als Hotelschiff PHILIPP-
INES in Dienst gestellt /7

mse AURORA

P&O Cruises, Monrovia

Meyer Werft, Papenburg; Baunr. 640

76 000 BRZ / 270 m Lange U.a. /7 32,20 m
Breite / Dieselelektrischer Antrieb / 40 000
kW 7/ 2 Schrauben / 24 kn / 1975 Pass, in
939 Kabinen / Bes. 815

15.12.1998 Kiellegung 7/ 8.1.2000 auf-
geschwommen /4.2000 Ablieferung geplant
/ 27.4.2000 Taufe durch Princess Anne in
Southampton geplant /

mse COSTAATLANTICA

Costa Crociere,

Kvaerner-Masa Yards, Helsinki; Baunr. 498
85 000 BRZ /

11.11.1999 aufgeschwommen / 6.2000 Ab-
lieferung geplant /
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\blenlem

Mitder VOLENDAM stellte die Holland-America Line eine Weiterentwicklung der ROT-

TERDAM vor. Foto: Holland-America Line

mse EXPLORER OF THE SEAS

Royal Caribbean Cruise Lines, Monrovia
Kvaerner-Masa Yards, Turku; Baunr. 1345
137 300 BRZ /

4.11.1999 aufgeschwommen / Ablieferung
fur Herbst 2000 vorgesehen /

ISLAND PRINCESS, 1972 als ISLAND
VENTURE in Dienst

5.1999 HYUNDAI PUNGAK-HO, Hyundai
Merchant Marine Co., Seoul /

FERRIES

ms OLYMPIC VOYAGER

Royal Olympic Cruises, Luxemburg

Blohm + Voss, Hamburg; Baunr. 961

24 500 BRZ /

14.7.1999 aufgeschwommen /30.6.2000 Ab-
lieferung geplant /7

mse R THREE

Renaissance Cruises, Monrovia
Chantiers de I’Atlantique, St. Nazaire; Baunr.
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Passagierschiffe aktuell

Die AURORA, der jungste Neubau der Meyer Werft, am 19. Februar auf der Ems. Foto: Peter Vol3

30 277 BRZ / 2700 tdw / 181,00 m Léange
U.a. / 25,46 m Breite / Vier 12-Zyl.-Diesel
mit 19 440 kW, vier Generatoren, zwei E-
Fahrmotoren; Wartsila /7 13 500 kW / 2
Schrauben / 18 (20) kn / 702 Pass, in 351
Kabinen / Bes. 372

8.1999 Stapellauf/ 12.1999 Kreuzfahrten Ta-
hiti - Sidpazifik ab Papeete /

mse R FOUR

Renaissance Cruises, Monrovia

Chantiers de I'’Atlantique, St. Nazaire; Baunr.
Daten siehe R THREE.

12.1999 in Fort Lauderdale getauft / Kreuz-
fahrten Tahiti - Studpazifik ab Papeete ge-
plant /

ROYAL VIKING SUN 1988 in Dienst
26.11.1999 SEABOURN SUN, Seabourn Cruise
Line, Nassau /

. . Die bereits in FERRIES 4/99 beschriebene SEVEN SEAS NAVIGATOR. Foto: V.-Ships
VISTAFJORD, 1973 in Dienst

10.12.1999 in Liverpool in CARONIA umbe-
nannt, Heimathafen Southampton /
16.12.1999 Vorstellung in Hamburg 7/
18.12.1999 Milleniums-Kreuzfahrt ab South-
ampton /

mseVOLENDAM

Holland America Line, Nassau

Fincantieri, Venedig; Baunr. 6035

60 906 BRZ / 6150 tdw / 237,00 m L&ange
U.a /32,25 m Breite / Funf 12-Zyl.-Diesel
mit 43 200 kW, funf Generatoren, zwei E-
Fahrmotoren; Sulzer-Fincantieri 726 000 kW
/2 Schrauben /22 Kn / 1440 (1846) Pass, in
720 Kabinen /

25.10.1999 Ablieferung /12.11.1999 Jungfern-
kreuzfahrt /

rechts:

Ausschwimmen der COSTA ATLANTICA
aus inrem Baudock in Helsinki am 11. No-
vember 1999. Foto: Kvaerner-Masa Yards

1/2000 FERRIES 37



FERRI

Name

FAHREN

AL MAHROUSA
APOLLO

ARVEPRINS KNUD
ATHINA |
CATALONIA L
CESME STERN

DAME M

DIFKO NYBORG
ESPRESSO GRECIA
FERRY KAMPU
GITTE 3

GOLDEN VERGINA
HERCULES

IONIAN BRIDGE
IONIAN GALAXY
IONIAN ISLAND
IONIAN VICTORY
MEMED ABASHIDZE
MILOS EXRESS
PANAGIA EKATONTAPILIANI
PEDER OLSEN
PEGASUS

PENELOPE A
POSEIDON EXPRESS 2

PRINCESS MARGUERITE IlI

QUEEN OF VICTORIA
RAINBOW BELL
ROMSO

ROSTOCK LINK
SAKHALIN-4

SHIOZ1

SPROGO
SUPERFERRY HELLAS
SUPERNAIAS
TAKACHIO MARU
THIAKI

TRANEKYER

Ro/Ro

ARISTAIOS
CIPRIA
FINNSAILOR
GABRIELE WEHR
GLEICHBERG
GUTE
KAHLEBERG
MERLE
NEPTUNIA

NORTHERN MERCHANT

PLISKA
SPHEROID
THOMAS WEHR
TRADEN
TRANSNORDICA

ES Aktuell

Fayez Trading
Eckerd Linjen
Scandlines

Star Marine
Buquebus
European Seaways
Marlines

DIFKO

Adriatica

Kampu Ferry
Easy Line
Agapitos Lines
Iligashi Nippon
Strintzis Lines
Strintzis Lines
Strintzis Lines
Strintzis Lines
Gesco

Lindos Lines
Agaptios Lines
DIFKO

Ventouris Ferries
Agoudimos Lines
Arkadia Lines
Clipper Navigation
BC Ferries
Kyuetsu Ferry
Scandlines
Scandlines
Sakhalin Shipping
Koshien Kosoku
Scandlines
Strintzis Lines
Agapitos Lines
Marine Express
PNOI Shipping
Scandlines Sydfyenske

Interorient

Bylock & Norsjofrakt
Finnlines

Oskar Wehr KG
Euroseabridge
Destination Gotland
Euroseabridge
Merchant Ferries
Estonian Shipping Co.
Merchant Ferries
Somat

Merchant Ferries
Oskar Wehr KG
Engship

Bore Line
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Kurswechsel

Labrador Marine Inc.
Tabouk Shipping Co.
Five Stars Ferries
P&O Ferries

Salamis Lines
Italien
Halkidon Shipping
Rainbow Lines
HH-Ferries
Hellas Ferries
ANEK

Blue Ferries
Blue Ferries
Blue Ferries
Blue Ferries
Access Ferries
Hellas Ferries
Hellas Ferries
Moby Lines
Hellas Ferries
Hellas Ferries
Hellas Ferries
BC Ferries

ANEK
Nusacom
Aeoudimos Lines

Neuer Name

TAIBAH

SALAMIS STAR

GRECIA

EXPRESS SAMINA
KRITI V

BLUE BRIDGE

BLUE GALAXY
BLUE ISLAND

BLUE STAR

MED

EXPRESS MILOS
EXPRESS ARTEMIS
MOBY LALLY
EXPRESS DIONYSOS
EXPRESS PENELOPE
EXPRESS POSEIDON
QUEEN OF BURNABY

AGOAMAS
PENELOPE A

Verschrottung in Kalkutta

Griechenland
Tabouk Shipping Co.
Blue Ferries

Hellas Ferries

Access Ferries
Albanien

Maregiglio

Salamis Lines
Finncarriers
Nordé Link
Ferryways

Bornholmstraffiken
Amber Line

Dart Line

Falcon Seafreight
Norfolk Line

MARMARIS EXPRESS
BLUE HORIZON
EXPRESS ARIS
MILLENNUIM EXPRESS

VLORA V
ISOLA DEL GIGLIO

ION

PREROW

DART 3

Verschrottung in Aliaga

Mykonos ANE
Ferryways
Botnia Link
Engship

TRADEN

V = Verkauf: N = Umbenennung: C = Charter

FERRIES

- Kurswechsel

Bemerkungen

ex PRINCESS OF TASMANIA
Blanc Sablon-St. Barbe
Port Safaga - Duba
Brindisi-Cesme
Portsmouth-Cherbourg
ex VIKING I
Pirdus-Limassol-Haifa
Strasse von Messina
Triest-Durres
Bari-Albanien
Werftvertretung Jan. 2000
ex CORSE

Brindisi-lgoumenitsa
Patras-Venedig
Patras-Venedig
Patras-Venedig

ex DRAGON

ex VORTIGERN

ex HENGIST
Livomo-Olbia

ex ESPRESSO VENEZIA
ex HORSA

ex SAINT PATRICK
Charterende

Lieferung 2001
Indonesien
Brindisi-Patras
bereits November 1998
Rafina-Kykladen
Port Safaga - Duba
Patras-Venedig

ex KRITI
Pirdus-Israel

Santi Quaranta-Korfu
ex LUNDEBORG

Pirdus-Limassol-Haifa
Finnland-Blyth
Malmo-Traveminde
Oostende-Ipswich

in Lubeck aufgelegt
kurze Zeit im Januar
Karlshamn-Liepaja
Dartford-Vlissingen
Ramsgate-Boulogne
Dunkerque-Dover
ex TOR SCANDIA
Rafina-Mykonos
Oostende-lpswich
Vaasa-Harnésund

Die CONDOR VITESSE (5.005 GT/
Bj. 1995) ex INCAT 044 -98 ist vom
8. Dezember 1999 bis 26. April
2000 an die neuseeléndische
Tranzrail verchartert und wird
zwischen Wellington und Picton
eingesetzt. Ab dem 26. Mai soll
die CONDOR VITESSE wieder von
Condor Ferries zwischen
Weymouth, den Kanalinseln Jer-
sey und Guernsey, sowie St. Malo
eingesetzt werden.

Foto: Michael Pryce

1/2000



Fur die Millenium-Feierlichkeiten in Wellington erhielt der als ,,TOPCAT" vermarktete Katamaran INCAT 050 (5.029 GT/Bj. 1998) eine
Rumpfbemalung mit einer Figur aus Maori-Mythologie (Ureinwohner Neuseelands). Die INCAT 050 verkehrt zwischen Wellington
und Picton Uber die Cook-Strait. Foto: Michael Pryce

Dieses Foto der ehemaligen DFDS - Fahre ENGLAND ist eine Ergdnzung zum Artikel in FERRIES 4/99, Seite 26 ff. Nach ihrem kurzen
Einsatz als Hotelschiff AMERICA XIll in Jeddah / Saudi Arabien im Jahr 1986, liegt das Schiff kurz vor der Umbenennung in EMMA
in Eleusis auf. Foto: L. Bosschaart



Mit erheblicher Verspatung lieferte die Lubecker Flenderwerft am 3. Januar 2000 die SPAARNEBORG an die niederlandische
Reederei Wagenborg ab. Eingesetzt wird das 18.500 GT grof3e Schiff fur Cobelfret / Stora zwischen Zeebriigge und Goéteborg
und kann 1.884 m rollende Fracht beférdern. In diesem Jahr werden noch die Schwestern SLINGEBORG und SCHIEBORG
gebaut. Foto: Mike Louagie

Die ESTRELLA ex NORDSEE | in der Strasse von Gibraltar. Das 1962 gebaute Ausflugsschiff liegt zur Zeit in Gibraltar auf und
sieht einem ungewissen Schicksal entgegen. Foto: Fotoflite



