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Die neue NILS HOLGERSSON liegt mit Maschinenproblemen in Bremerhaven auf, die Ablieferung ist nun ftr Juli 2001 terminiert.

Foto: Christian Eckardt
Seit Mai 2001 setzt Euroferrys die bei Austal gebaute EUROFERRYS PACIFICA zwischen Algeciras und Ceuta Uber die Strasse von

Gibraltar ein. Das 101 Meter lange Schiff ist mit 8.397 BRZ vermessen und kann 951 Passagiere und 251 PKW beférdern.
Foto: Austal Ships
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Liebe Leserinnen und Leser,

Sicherheit in der Fahrschifffahrt

Die neunzigerJahre des letzten Jahrhunderts fihrten zu groRen Umwaélzungen im Bereich der Schiffs-
sicherheit. Nicht zuletzt die groRen Fahrungliicke trugen zu einer Beschleunigung in der Umsetzung
internationaler MaBnahmen bei. 1993, noch vor dem schweren Ungliick der ESTONIA, verabschiede-
te die International Maritime Organisation (IMQO) den so genannten ISM-Code. Dieser bezog sich
nicht allein auf die Fahrschifffahrt, musste hier jedoch im Gegensatz zur Ubrigen Schifffahrt frihzei-
tig eingefihrt werden. Anders als bei den vielen anderen Gesetzesvorschriften schreibt dieses inter-
nationale Sicherheitsmanagement keine konkreten MaBnahmen im Bereich der Fahrsicherheit vor; es
halt zur Umsetzung eines reedereispezifischen Konzeptes an. Philosophie des Codes ist also die
Schaffung eines betriebseigenen Verstandnisses fur Sicherheit, Umwelt und Betriebsvorgange inner-
halb eines Unternehmens.

Jedes Schiff verfugt Uber ein zertifiziertes Safety Management System (SMS), das noétig ist, um Uber-
haupt am Seehandel teilnehmen zu kdnnen. RegelméaRige interne und externe Audits Uberprifen die
Wirksamkeit des SMS. Auf die Schiffsfihrungen rollte damit erneut massenweise Papierkram und
Formalismus zu. Dabei zeigt sich nun - nach einigen Jahren Erfahrung mit dem ISM-Code - dass die
ohnehin guten Reedereien diesen Code auch ohne Probleme umgesetzt haben, wéhrend die
Schifffahrtsunternehmen, die es wirklich nétig gehabt héatten, weiter hinterher hinken. Wie vom Ver-
sicherer North of England P & | Club zu erfahren war, haben nur wenige Reedereien den ISM-Code
bis heute umgesetzt. Die européischen Fahrreeder, insbesondere in Nord- und Ostsee, zdhlen nicht
dazu. Wenn in diesem Jahr die Sommersaison beginnt und hunderttausende Menschen wieder auf
Féhrschiffen unterwegs sein werden, so kénnen sie sicher sein: Die so oft gescholtenen Fé&hren sind
wieder einmal sicherer geworden.

Wir vom Redaktionsteam wunschen lhnen wieder viel Spall bei der Lektlre dieser neuen Ausgabe.
und einen schonen Sommerurlaub! Im néachsten Magazin folgt ein Bericht der diesjahrigen Mitglie-
derversammlung.

lhr
Carsten Watsack
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Das Titelfoto zeigt das mit BRZ 59.925 gr6Rte Fahrschiff der Welt, die PRIDE OF ROTTER-
DAM einlaufend Rotterdam im Mai 2001. Foto: Rob de Visser
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Die ULYSSES in voller Fahrt, im Vergleich mit der PRIDE OF ROTTERDAM ist sie das wesentlich gefalligere Schiff. Die Werft hat es
geschafft, trotz der Grésse ein schmuckes Schiff abzuliefern. Foto: Finnyards

PRIDE OF ROTTERDAM - ULYSSES

Zwel Mal das grof3te Fahrschiff der Welt

von Frank Lose

In diesemJahr wurden zwei Schiffe abgeliefert, die den Titel ,,Groftes Fa&hrschiffder Welt‘fui r sich beanspruchen. Diesessind die ULYSSESvon
Irish Ferries tmd die PRIDE OF ROTTERDAM der britischen Reederei P&O North Sea Ferries. Welches Schiffnun wirklich das groRte der Welt
ist, dariiber kann man sich streiten, zu sagen bleibtau fjeden Fall, dass beide Schiffe in gewissen Bereichen diesen Titelflirsich beanspruchen

kénnen.

Wahrend der Titeldesgroften Fahrschiffes in den letztenfahren immerim Schweden-Finnland- Verkehrzufinden war, sosind die beiden
Neubauten in F&hrdienst nach GroBbritannien zufinden. Allerdings liegtder Schwerpunkt nicht mehr bei der luxuridsen Passagierbeférderung
mit relativ kleinem Autodeck. Bei den beiden Neubauten stehtganz klardie Fracht an Nummer 1.

ULYSSES

Die mit 50.938 BRZ vermessene ULYSSES ver-
fugt Uber die stattliche Kapazitdt von 4.076
Lademetern und ist damit in dieser Katego-
rie sicherlich das grof3te Fahrschiff der Welt.
Allerdings geht man hier normalerweise nach
der verm”senen Tonnage, und diese liegt
bei der ULYSSES ,,nur* bei 50.938 BRZ. Das
209,02 m lange Schiff wurde am 24. Januar
2000 bei den Aker Finnyards im finnischen
Rauma auf Kiel gelegt und am L September
letzten Jahres aufgeschwommen. Die Ablie-
ferung der Baunummer 429 erfolgte am 22.
Februar 200L und das Schiff kam am 4. Méarz
nach viertagige Uberfiihrungsfahrt nérdlich
um die Britischen Inseln in seinem Heimat-
hafen Dublin an. Nach Ausristu'ngsarbeiten
und Anpassungsfahrten wurde der Neubau
erstmals am 25. Mérz 200L zwischen Dublin
und dem walisischen Holyhead eingesetzt.
Ersetzt hat sie dort die erst vier Jahre alte
ISLE OF INISHMORE, die mit einer Fracht-
kapazitat von 2.890 Lademeter erheblich zu
klein geworden war.

Die ULYSSES wurde nach dem gleichnami-
gen Roman des Iren James Joyce benannt,
der am 16. Juni 1904 in Dublin spielt und
den Tag aus der Sicht der Hauptfigur Leo-
pold Bloom beschreibt. Inspiriert wurde die
Hauptfigur durch die aus den griechischen
Mythologie stammende Figur Odysseus.
Ulysses zahlt zu den bedeutensten Roma-
nen des 20. Jahrhunderts.

Die ULYSSES kann 1.342 PKW und 1.875
Passagiere befordern, diesen stehen 228
Betten in 117 Kabinen zur Verfigung. Die
Kabinen durften aber wohl in den meisten
Fallen von LKW Fahrern genutzt werden, die
Uberfahrtsdauer zwischen Wales und Eng-
land betragt nur 3 Stunden und 15 Minuten.
Fur die Passagiere steht eine grofRe Auswahl
von Restaurants zur Verfligung, dieses be-
ginnt mit einem Burger King - Schnell-
restaurant, einem Selbstbedienungs-
restaurant, einem separaten Restaurant fur
die zahlreichen LKW-Fahrer und das Gan-
ze wird mit einem &-la-carte Restaurant ab-
gerundet. AuBerdem steht ein Pub fur etwa
500 Passagiere zur Verfugung.

FERRIES

Die James Joyce Balcony Lounge der
ULYSSES ist wie das ganze Schiff sehr
luxurids eingerichtet. Foto: Irish Ferries
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Die Beladung erfolgt gleichzeitig Uber zwei
Ebenen, die Passagier-PKW werden Uber
eine Parkhaus-adhnliche Rampe sofort von
der Fracht getrennt Lind im obersten Deck
gestaut. Abgesehen von den drei Hauptdecks
steht noch ein ,,Tank-Top“Deck zur Verfu-
gung, wo auf einer Lange von 345 Metern
unbegleitete LKW-Auflieger gestaut werden
kénnen.

Der Antrieb der ULYSSES erfolgt Uber vier
Diesel der Firma MakK, die dem Schiff mit
einer Leistung von 31-200 kW eine Dienst-
geschwindigkeit von 22 Knoten bei 85% Lei-
stung ermdglichen.

PRIDE OF ROTTERDAM

Nur ganz knapp, mit einem Vorsprung von
13 BRZ, ist die mit 59.925 BRZ vermessene
PRIDE OF ROTTERDAM das grofate Fahr-
schiff der Welt geworden und hat diesen
Titel damit von der SILJA EUROPA ( 59.912
BRZ / Bj. 1993) Ubernommen.

Die PRIDE OF ROTTERDAM, die am 12. April
2001 von der italienischen Fincantieri -
Cantieri Navale Italani in Porto Maghera als
Baunnumer 6065 an P&O North Sea Ferries
abgeliefert wurde, fahrt unter niederlandi-
scher Flagge mit Heimathafen Rotterdam.
Nach der ersten Ankunft in Rotterdam am
22. April, erfolgte am 27. April die Taufe
durch die niederldndische Koénigin Beatrix
am Rotterdamer Kreuzfahrtterminal. Die
Jungfernfahrt fand am 30. April 2001, einem

PRIDE OF ROTTERDAM - ULYSSES

Das Irish Pub auf der PRIDE OF ROTTERDAM, eigentlich auf dem falschen Schiff. Auf
der nach Irland verkehrenden ULYSSES gibt es dieses nicht, dafuir aber das Celtic

Pub. Foto: Mike Louagie

hollandischen Feiertag, Geburtstag der Ko-
nigin, statt. Ersetzt hat die PRIDE OF ROT-
TERDAM die NORSUN (31.598 BRZ 7/ Bj.
1987), die nach Auffrischungsarbeiten bei
der Bremerhavener Lloyd Werft ab 1. Juli
2001 zwischen Zeebrigge und Hull einge-
setzt und dort die NORSTAR (26.919 BRZ /

Bj. 1974) ersetzen wird. Wie bei der oben
beschriebenen ULYSSES liegt auch bei der
PRIDE OF ROTTERDAM das Hauptaugen-
merk bei der Befdérderung von Fracht. Der
Neubau bietet Platz fiir 3.400 Lademeter auf
drei Decks, auf dem Hauptdeck stehen da-
von 1.500 Meter fur zwei aufeinander ge-

Einfach nur gross, damit kann man wohl die neue PRIDE OF ROTTERDAM am treffendsten beschreiben. Das Foto zeigt das Schiff
am 13. April am Ausrustungskai in Porto Maghera, kurz darauf trat der Neubau die Reise nach Rotterdam an. Foto: Mike Louagie
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stellte Container zur Verfugung. Das Haupt-
deck musste daftir mit einer Héhe von 7
Metern ausgelegt sein, die restlichen Fracht-
decks haben eine Hohe von 5 Metern. Ein
separates Deck steht fur die Beférderung von
250 PKW zur Verfugung, dieses wird aller-
dings nicht Uber das Hecktor, sondern Uber
seitliche Rampen besttickt.

Befordern kann die 215 m lange PRIDE OF
ROTTERDAM 1.360 Passagiere, denen 546
Kabinen zur Verfigung stehen. Die Besat-
zung besteht aus 141 Personen.
Angetrieben von sechs Wartsila Dieselmo-
toren mit einer Leistung von 37.800 kW er-
reicht die Fahre eine Dienstgeschwindigkeit
von 22 Knoten.

Da der Neubau nicht mehr in die Schleuse
von Hull passt, wurde ein komplett neues
Terminal am Fluss Humber gebaut, das Ter-
minal im Rotterdamer Beneluxhaven wurde
komplett umgestaltet. Durch den nun nicht
mehr ndtigen, recht langwierigen Schleusen-

Neben den zwei taglichen Rundtouren der UYLSSES verkehrt die Schnellfahre
JONATHAN SWIFT (5.989 BRZ/Bj. 1999) je Saison bis zu viermal taglich zwischen

Dublin und Holyhead. Foto: Irish Ferries

PRIDE OF ROTTERDAM - ULYSSES

Der Vergleich der gréssten Fahrschiffe der Welt. Die jeweils héchste Zahl

ist fettgedruckt.

Name SILJA EUROPA
Tonnage 59.912 BRZ
Tragfahigkeit 4.650 tdw
Lange 201,78
Breite 32,6 in
Tiefgang 6,8 m
Passagiere 3.123
Kabinen 1196
PKW 350
Lademeter 932
Maschinen Vier Diesel
Leistung 31.800 kW
Geschwindigkeit 21,5 Kn
Besatzung 300
Strecke Turku-Mariehamn/

Langnés-Stockholm

Dublin-Holyhead

ULYSSES PRIDE OF ROTTERDAM

50.938 BRZ 59.925 BRZ
9-665 tdw 8.850 tdw
209,02 m 215 m
31,2 m 31,5 m

6,4 m 6m
1.875 1.360

117 546

1.342 250
4.076 3.400
Vier Diesel Sechs Diesel
31.200 kW 37.800 kW
22 Kn 22 Kn

125 141

Rotterdam-Hull

aufenthalt und die hohere Dienst-
geschwindigkeit, wird die Uberfahrtzeit um
2,5 Stunden verkurzt. Die Abfahrt erfolgt je-
weils um 21:00 Uhr, die Ankunftszeit bleibt
mit 8:00 Uhr unverandert. P&O North Ferries
erhédlt im November diesen Jahres mit der
PRIDE OF HULL ein Schwesterschiff, das am
11. April in Porto Maghera aufgeschwommen
ist. Durch die erhdhte Frachtkapazitat der
Neubauten kénnen dann die beiden Ro-Pax
Féhren NORBANK (17.464 BRZ / Bj. 1993)
und NORBAY (17.464 BRZ / Bj. 1994 ) von
der Rotterdam - Hull Strecke auf die Rotter-
dam - Felixstowe Strecke wechseln und dort
altere Tonnage ersetzen.

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 Fahrschiffsszene weltweit berichtet. Nicht nur
Uber aktuelle Geschehnisse, sondern auch Uber historische Begebenheiten, zuriickreichend bis zum Beginn der Fahrschiffahrt Anfang
dieses Jahrhunderts. So detailgetreu wie nur irgend mdglich 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 zuriickgegriffen. Viele seltene und qualitativ hochwertige Fotos,
die zum GroRteil noch nie verdffentlicht wurden, runden jedes Heft ab und machen FERRIES so UberJahre hinaus zu einem zuverlassigen
Nachschlagewerk, das auch in lhrer Bibliothek nicht fehlen sollte. Noch sind folgende Einzelausgaben vorhanden, in denen u.a. die

folgenden Themen angesprochen wurden:

1796 : Eckerélinjen (1.Teil), Helsinki-Tallinn (1.Teil), Estline, Dunkerque - Dover 1/99 : Brunsbuttel-Cuxhaven, Color Line, Raddampfer vom Humber

2796 : Helsinki-Tallinn (2.Teil), Eckerdlinjen (2.Teil), New Zealand Railways (l.Teil) 2/99 : Faaborg-Gelting, Scheldefahren (1. Teil), Vaasanlaivat (1.Teil), Baaboud

3796 : Sommerhighlights '96, New Zealand Railways (2.Teil), FENNIA; 3799 ; Sommerhighlights ‘99, Scheldefahren (2. Teil), LANSDOWNE, Vaasanlaivat (2. Teil)
4/96 : Gotlandslinjen, BASTO V + VI, VIKING I, STENA DANICA(I) + NORDICA(I) 4/99 : VaasanlaivatB. Teil), MALMOHUS, Kasinoschiffe, ENGIAND

4/97: BORE I, Fahrverbindungen nach Marokko, PETER WESSEL (1), AG Ems (.Teil);
1798 : Kampfum die Nordsee (1.Teil), AG Ems (2.Teil), Stavanger-Skudeneshavn

2/98 : DEUTSCHLAND, Texelfahren, 0STERSOEN, Kampfum die Nordsee (2. Teil)
3/98 : Sommerhighlights ‘98, Skagerakexpressen (I.Teil), Kampfum die Nordsee (3-Teil) 4/00 : Die groBten Fahrschiffe der Welt, Hovercrafts, ARVEPRINS KNUD

4/98 : Skagerakexpressen (2.Teil), Fahren im Roten Meer, COMPIEGNE, PATRICIA

1700 : Gedser-Travemunde (I.Teil), Butterschiffe + Helgolandfahrer, Verschrottung DANMARK
2/00: HOLGER DANSKE, Gedser-Travemunde (2. Teil), Butterschiffe, CITY OF MILWAUKEE
3700 : Sommerhighlights 2000, Gedser-Travemiinde (3- Teil), SPROGO

1701 : KRONPRINS FREDERIK, Fahren nach Giglio, SUNWARI), Fahrverkehr zur Insel Samso

Einzelhefte desJahrgangs 1996 + 1997 sind gegen 5,- DM / 1998 : 7,- DM 7/ 1999 bis 2001 : 11 ,- DM

plus 3 DM Versandkosten

bei FERRIES-Vertrieb, AlbertstralRe 20, D- 31241 llsede erhailtlich.
DFV- Beitritts- und Abonnementwiinsche bitte ebenfalls an diese Adresse.
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Fahrverkehr nach SamsO

Im Fahrwasser zwischen Arhus und Kalundborg

Der Passagier- und Fahrverkehr
zur danischen Insel Samso

Teil 2

von Jurgen Stein und Matthias B6ckenhauer

Neben den beiden groBen dénischen Gesellschaften, die im ersten Teil in derLinienfahrt nach SamsO beschrieben wurden, sollen nun in diesem
Teil dieprivaten Reedereien, die F&hrdienste zur Insel SamsO betrieben unter die Lupegenommen werden. Esgab Projekte, gescheiterte Plane,
Kuriositdten und neben dem SchiffsfuhrerJensPederPedersen auch den Reeder LouisBjerremand Grau aus Fakkegray, der mitseiner Reederei
neue Zeichen in der Linienfahrt nach SamsoO setzte.

Der SchiffseignerJens Peder Pedersen

1937 machte sich der Schiffseigner Jens
Peder Pedersen aus Kopenhagen auf, einen
neuen Liniendienst zwischen dem dénischen
Festland und SamsO zu ero6ffnen. Pedersen
verlegte seinen Firmensitz von Kopenhagen
nach Hov, einer kleinen Gemeinde mit da-
mals 200 Einwohnern, ca. 20 Kilometer stid-
lich von Arhus. Dann kaufte er sich einen
alten Dampfer um in erster Linie vollgefillte
Milchkannen von SamsO zum Festland zu
transportieren. Sicherlich wollte er damals
nicht der DSB ins Geschaft pfuschen, denn
dazu war die andere Gesellschaft zu stark,
bzw. er mit seiner primitiven Tonnage zu
schwach. Jens Peder Pedersen setzte ,ver-
sehentlich* nur den richtigen Meilenstein,
der erst heute die gewinnbringenden Frichte
tragt.

Schon 1934 kaufte Jens Peder Pedersen von
der Dampskibsselskab Stubbekobing A/S,
Stubbekobing den Dampfer HARBOLLE, der
zwischen 1922 und 1934 einen inner-
déanischen Passagierdienst zwischen
Harbolle und StubbekObing bediente. Die
HARBOLLE entstand 1898 bei der Oderwerk
Maschinenfabrik & Schiffbau AG in Grabow
(Baunummer 478) als MOLTKF. fur Carl
Feuerloh aus Stettin. Der Dampfer war mit
102 BRT und 32 NRT vermessen, war 29,63
Meter lang und konnte 200 Passagiere auf-
nehmen. Ausgestattet war das Schiff mit ei-
ner Oderwerke- Dampfmaschine mit 200 PS.
Nach mehreren Eigentiumerwechseln im da-
maligen kaiserlichen Reich, kam der Damp-
fer auch als Minensucher und spéter als
Fischtrawler zum Einsatz, bevor er 1920 an
H. F. A Sprenger in Haderslev verkauft und
dort wieder zum Passagierdampfer umge-
baut wurde. Danach tGbernahm er den schon
angesprochenen Liniendienst von Stubbe-
kobing, ehe 1937 der Namenswechsel in
KLINTEKONGEN erfolgte.

Doch schon 1938 zog sich Jens Peder
Pedersen aus der Linienfahrt von Saelvig
nach Hov zurick und widmete sich aus-

2/2001

Die KLINTEKONGEN war die erste private Autoféahre, die zwischen Hov und Samso
zum Einsatz kam. Foto: Sammlung Matthias Bdckenhauer

schlieBlich seiner Grenaa-Hundested
Faergefart A/S, der Reederei, die er bereits
1934 gegrundet hatte. Seine KLINTEKONGEN
wechselte erneut den Besitzer, verblieb aber
weiterhin im Liniendienst zwischen Hov und
Saelvig.

Louis Bjerremand Grau

1938 erwarb der dénische Reeder Louis
Bjerremand Grau aus Fakkegray die
KLINTEKONGEN einschlief3lich dem Linien-
dienst zur Insel Samso. Seine erste Amts-
handlung war, die KLINTEKONGEN umbau-
en zu lassen. Schon bald erhielt die Schiffs-
werft Eriksen & Gron in Kopenhagen den
Auftrag, den alten Passagierdampfer zur
Autofdhre fur den Transport von 10 PKW
umzuristen. Gleichzeitig erfolgte auch die
Modernisierung der Maschinen und der
Umbau zum Motorschiff. Wahrend der
Werftliegezeit der KLINTEKONGEN kam auf
der 11,6 Seemeilen langen Route fur kurze
Zeit eine Charterfahre in Fahrt. Es sollte die
erste Ro/Ro- Féhre sein, die im Dienst nach
Samso eingesetzt wurde. Von der Faergefarten

FERRIES

Fredericia-Strib A/S, Fredericia charterte Lou-
is B. Grau im Frihjahr 1938 die JYDEN ein.
Die kleine Autofahre (107 BRT, 41 NRT) war
1923 unter der Baunummer 26 bei der Aal-
borg Skibsvaerft A/S in Aalborg gebaut wor-
den und wurde nach ihrer Ablieferung am
18. Mai 1923, drei Tage spéter in den Lini-
endienst zwischen Fredericia und Strib ein-
gebracht. Auf dieser Strecke blieb bis zum
Anfang des Jahres 1938. Versehen mit ei-
nem Frichs- Diesel (66 PS, 8 Knoten) konn-
te das 24,35 Meter lange Schiff 200 Passa-
giere und 8 Personenwagen befordern.

Doch nach der Ruckkehr der umgebauten
KLINTEKONGEN beendete die JYDEN am
14. Juni 1938 ihre Charter, kehrte allerdings
nicht mehr in ihren Heimathafen Fredericia
zurtck. Neuer Eigentiimer wurde die schwe-
dische Vagforvaltningen i Vésternorrlands
Lan im fernen Sundsvall und die JYDEN
erhielt den neuen Namen FARJA 111. So ver-
blieb die alte Danenfahre noch viele Jahre
in schwedischen Gewassern. Nach mehre-
ren Namensénderungen (FARJA 131 bis 1967,
FARJA 61/131 bis 1969, ERNST bis 1972 und
LASSE- MAJA bis 1980) traf sie im Oktober



Fahrverkehr nach Samsa

»vorn rauf, hinten runter*“: die JYDEN war 1938 die erste RoRo-Fahre, die im Linien-
dienst nach Samso eingesetzt wurde. Foto: Sammlung Jurgen Stein

1984 als SIOHASTEN 11l bei Lindav AB in
Landskrona zur Verschrottung ein.

Doch auch die KLINTEKONGEN sollte nicht
lange auf der Verbindung zwischen Saelvig
und Hov verbleiben. Nach dem Ausbruch
des Zweiten Weltkrieges und der Besetzung
Déanemarks durch deutsche Truppen am 9.
April 1940 stellte Louis Bjerremand Grau den
Liniendienst mit seiner KLINTEKONGEN
nach SamsO wenig spater ein. Nach etwas
mehr als einem Jahr war der Traum des Louis
B. Grau, sich dem privaten Féhrverkehr nach
SamsO anzunehmen, zunéchst ausgetraumt.
Er verkaufte die KLINTEKONGEN an das
Statens Vegvesen in Oslo, wo sie zunéchst
in Charter des Reeders Kristian Ravns aus
Narvik zwischen Rosvik und BonnésjOen
zum Einsatz kam. Diese Route war zu da-
maliger Zeit die einzige Verbindung zwi-
schen Sudnorwegen und Nordnorwegen,
und so spielte sie selbstverstéandlich in den
Kriegsjahren eine strategisch wichtige Rolle.
Nach Umbenennung in JONAS im Februar
1942 und zahlreichen Liniendiensten in nor-
wegischen Gewassern lief das Schiff am
28.11.1958 wahrend einer Uberfahrt von
Bognes nach Skarberget auf Grund und
sank umgehend.

Doch auch der Reeder Grau machte wieder
mobil, wenn auch erstlJahre spéter und mit
weniger Startkapital. 1950 erwarb er von der
Sejero- HavnsO Faergefart den Passagier-
dampfer* SEJER0-HAVNSOQ. Dieser war ein
ehemaliger Fischkutter, der in den zwanziger
Jahren unter dem Namen OSCAR WILHELM-
SEN in Esbjerg entstanden war, und Fisch-
transporte zwischen Danemark und England
durchgefihrt hatte. Im Mai 1931 wurde die
OSCAR WILHELMSEN in Kalundborg zum
Passagierschiff umgebaut, mit neuem Namen
versehen und fortan auf der Route zwischen
HavnsO und der Insel Sejero eingesetzt. Der
ehemalige Fischkutter hatte jetzt eine Lange
von 22,5 Metern, war 5 Meter breit und hat-
te einen Tiefgang von 2,2 Metern. Mit dem
Verkauf an Louis B. Grau imJahre 1950 er-
hielt das Schiff den neuen Namen SAMSO0-
MIRA und ertffnete nach langer Zeit wie-
der den Liniendienst zwischen Hov und
Saelvig. So war die Rollenverteilung nach dem
Zweiten Weltkrieg wieder hergestellt. Die Da-

liger Flensburger Férdedampfer zum Einsatz.
Es war die alte HERTHA, die 1877 auf der
Eriksberg Mek. Verkstad in Goteborg fur die
Sonderburger Dampfschiffahrts-
Actiengesellschaft, Sonderburg gebaut wur-
de. Die HERTHA war mit 129 BRT und 64
NRT vermessen, 32,3 Meter lang und durch
eine Eriksberg Mek.- Dampfmaschine mit 195
PS angetrieben. Am 16.12.1947 erwarb der
Déane Ejnar Nygaard aus Riiskov das Schiff
und benannte es in TUNO um. AuBerdem
wurde es zum Motorschiff umgebaut und
dann auf dem Limfjord eingesetzt. Am
19-5.1954 erwarb die Andelsdampskibs-
selskab LaesO aus Vestero Havn die TUNO,
baute sie geringfligig um und setzte sie als
VESTERO zwischen Frederikshavn und Laeso
ein. Erstmals konnte der ehemalige Forde-

1962 tbernahm die OEN den Fahrverkehr nach Samso. Anlaufhafen auf der Insel war

Mé&rup Havn. Foto: Dr. Achim Borchert

nischen Staatsbahnen waren fir den
Passagiertransport von Kalundborg, via
Sams0 nach Arhus verantwortlich, die DFDS
war mit der Guterversorgung der Insel be-
auftragt und der Privatmann Louis B. Grau
Ubernahm den lokalen Fahrverkehr von und
nach Samso.

Nach dem Zweiten Weltkrieg begann Louis
B. Grau, sich eine kleine Flotte von Fahr-
gastschiffen aufzubauen, die er in erster Li-
nie als Ausflugsschiffe von Arhus zu den
umliegenden Stranden auf der Halbinsel Mols
einsetzte aber auch Fahrten zur Insel Samso
anbot. Schiffe wie die MOLS, SKODS-
HOVED-MIRA und SAMSO0-MIRA waren nun
in der Arhusbucht zu finden. Weiteres Beté-
tigungsfeld des Privatmannes wurde Anfang
der sechziger Jahre auch die Verbindung
zwischen Snekkersten und Helsingborg.
Doch erst 1961 erhielt Louis B. Grau die
Konzession zurick, auch die Insel Samso
wieder im Liniendienst anlaufen zu durfen.
Festlandshafen war, wie auch in den Vor-
kriegsjahren, die kleine Ortschaft Hov. Doch
der Routenverlauf gestaltete sich jetzt ein
wenig anders. Auf Samso musste der kleine
Hafen Méarup Havn, etwa zehn Kilometer
nordlich von Saslvig angelaufen werden,
auBerdem wurde ein Zwischenstop auf der
Insel Tuno eingelegt. Auf dieser 11,6 See-
meilen langen Verbindung kam ein ehema-
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dampfer nun bis zu 3 Personenwagen be-
fordern. Im Mai 1961 wechselte die VESTERO
an Louis B. Grau. Das Schiff erhielt den
Namen 0EN und bediente fortan die Ver-
bindung zwischen Hov, Tuno, und Marup
Havn. In den Wintermonaten 1961/62 wur-
de die OEN erneut umgebaut, das vordere
Deck wurde zum reinen Autodeck, die Bug-
spitze oberhalb des Hauptdecks wurde ent-
fernt und die kleine Féhre konnte nun 10
Personenwagen beférdern. Bis 1966 lief die
0EN im Liniendienst nach Marup Havn,
bevor Louis B. Grau noch im gleichen Jahr
seinen neuen Anleger Saslvig Bro im gleich-
namigen Ort auf Samso in Betrieb nehmen
konnte. Doch nur mit der 0EN konnte der
Liniendienst zwischen Hov und Saelvig nicht
ausreichend bedient werden. So gab Grau
1967 den Bau einer Autofdhre in Auftrag,
der ungewdhnlicherweise nicht auf einer da-
nischen Werft, sondern in Holland auf Kiel
gelegt wurde. Unter der Baunummer 118
entstand auf der K. Hakvoort Scheepsweerf
& Masch. in Monnickendam die Autofahre
ULLA GRAU. Die Baukosten fir den 31,20
Meter langen und 8,10 Meter breiten Neu-
bau waren auf 3 Mio. Danenkronen veran-
schlagt.

Die ursprunglich fur Ostern 1968 vorgese-
hene Ablieferung der ULLA GRAU verzé-
gerte sich allerdings um einen Monat. Bei

2/2001



Fahrverkehr nach SamsO

Die folgenden Fotos zeigen die ULLA GRAU: oben Originalzustand (Foto: Sammlung
Matthias Bockenhauer), nach der Verlangerung 1971 (Foto: Sammlung Matthias Bdcken-
hauer) und nach der Erh6hung des Fahrzeugdecks 1976. (Foto: Dr. Achim Borchert)

den Probefahrten zeigte der eingebaute
KHD.- Diesel (470 PS, 10,0 Knoten) einige
Maéngel, die erst behoben werden mussten.
So erfolgte die Uberfiihrung erst am 20. Mai
1968 und die verspatete Indienststellung fand
am 25. Mai 1968 statt. Das Schiff war nur
mit einer Heckrampe versehen und konnte
neben 160 Passagieren auch 20 Personen-
wagen transportieren. Doch schon kurze Zeit
spater waren auch die Transportkapazitaten
der ULLA GRAU ausgereizt. Im Winter 1971
traf das Schiff bei der Struer Skipsvaerft A/S
in Struer zur Verldngerung ein. Nach
Abschluss der Arbeiten war sie jetzt mit 109
BRT, 58 NRT und 51 tdw vermessen, hatte
eine Lange von 39,51 Metern und konnte
fortan 24 Personenwagen transportieren. Die
Passagierkapazitat stieg um 25 auf 185 Fahr-
géste.

Mehr und mehr entwickelte sich der
Fahrverkehr vom dénischen Festland zur
Insel Samso zur Goldgrube. GroRen Anteil
daran hatte der wachsende Tourismus, vor
allem viele deutsche Urlauber zog es auf
die friedliche und ruhige Insel SamsO. So
hatten die beiden Schiffe, die alte OEN und
die neue ULLA GRAU ihre Kapazitaten er-
reicht. Letztendlich war Reeder Grau in eine
Zwickmuhle geraten. Er hatte wohl selbst
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nicht damit gerechnet, dass seine Verbin-
dung eine solche Dimension erreichen soll-
te, zumal nun auch der lokale Gutertrans-
port Uber seine beiden Schiffe nach Samso
abgewickelt wurde. Der Transport von Last-
kraftwagen zur Insel war aber nahezu un-
moglich, diese konnten nur in den frihen
Morgenstunden oder spat abends befdrdert

werden. Von Zeit zu Zeit fuhrte man Sonder-
abfahrten nur fur diesen Zweck durch. Hin-
zu kam auch, dass die OEN fur den Trans-
port von LKW vdllig ungeeignet und auf der
IULLA GRAU auch nur Platz fir zwei Fahr-
zeuge dieser GroRenordnung vorhanden
war. Um dieses Problem zu I6sen, musste
ein grofleres, zweckmaéaRiges Schiff her.

Im Marz 1973 erwarb Louis B. Grau von der
Lillebaelts- Overfarten A/S, Assens die Ro/
Ro-Féahre SONDERJYLLAND. Das Schiff war
ein kleiner Doppelender, der 1955 auf der
Schiffswerft Brodrene Weis Skibsvaerft im
dénischen Grasten entstand. Auftraggeber
war die Rudkobing- Vemmenaes Faergerute
A/S in Rudkobing, die die kleine Autoféahre
im April 1955 als VEMMFN/ES in Empfang
nahm und auf der gleichnamigen Route ein-
setzte. Mit 175,69 BRT und 83,83 NRT war
sie sicherlich kein besonders grofRes Schiff,
aber ein praktisches ,,Arbeitstier”. Mit einer
Lange von 32,33 Metern konnte sie immer-
hin 24 Personenwagen oder 5 LKW an Bord
nehmen. Naturlich waren die Einrichtungen
fur die 200 Passagiere auf dieser
Kurzstreckenfdhre etwas spartanisch, was
aber die ZweckmaRigkeit nicht minderte. So
erreichte die VEMMEN/ES mit ihrem Alpha-
Diesel eine Reisegeschwindigkeit von 10
Knoten. Mit der Einstellung der
Fahrverbindung von Rudkobing nach
Vemmenaes wechselte auch die VEMMEN/ES
ihren Eigner. Nach einem Umbau in der Zeit
vom 18.1.1963 bis zum 10.4.1963 wechselte
die VEMMEN/ES als SONDERJYLLAND zur
Lillebaelts- Overfarten A/S, Assens und ver-
sah bis zum 31. Dezember 1972 die
Féhrverbindung zwischen dem Festlands-
hafen Assens und Aarosund auf der Insel
Aaro, bis dieser Liniendienst eingestellt wur-
de. Fur Louis B. Grau war dieser ,,Lastesel”,
der jetzt zum Verkauf stand, ein geeignetes
Schiff, das er im April 1973 als L1S GRAU in
seine Flotte aufnahm. Gleichzeitig trennte er
sich von seiner alten 0EN, die noch fir lan-
ge Zeit zwischen Soby und Mommark zum
Einsatz kam und erst 1984 als ARVI in Soby
verschrottet wurde. Grau verfiigte nun Uber
zwei ,,schlagkraftige” Fahrschiffe im lokalen

Seit 1973 ist ,,Lastenesel” LIS GRAU im Einsatz zur Insel Samso. Foto: Jurgen Stein
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Fahrverkehr. Einerseits war es die ULLA
GRAU, die in erster Linie wegen der besse-
ren Passagiereinrichtungen im Personen- und
PKW-Verkehr eingesetzt wurde, andererseits
war es die LIS GRAU, die besonders fur den
Transport von Lastkraftwagen geeignet war.
Aber die LIS GRAU, die nach der Indienst-
stellung der damaligen JYDEN in der Vor-
kriegszeit als zweite Ro/Ro-Féhre auf dieser
Verbindung zum Einsatz kam, brachte auch
nur fir kurze Zeit Entlastung. Einmal mehr
war Louis B. Grau gefordert, seine eigene
Flotte nachzurusten. Im Februar 1976 trat die
ULLA GRAU ein zweites Mal den Weg in die
Werft an. Der Umbau erfolgte jetzt bei Arhus
Flydedok & Maskinkompagni A/S. Jetzt wur-
de das Passagierdeck vom Hauptdeck ab-
getrennt und um 1,50 Meter angehoben.
Zudem erhielt das Schiff eine Bugklappe mit
bordseitiger Verladerampe. Auerdem wur-
de eine neue Hauptmaschine von Volvo-
Penta mit einer Leistung von 536 PS einge-
baut. Aus der ULLA GRAU war nun auch
eine richtige Ro/Ro- Fahre geworden, vom
urspringlichen Aussehen war allerdings
nicht mehr viel zu erkennen.

Veranderungen auf kommunaler Ebene

1979 fanden erste Verdnderungen auf kom-
munaler Ebene statt. Die Arhus Amts-
komnume, zu dessen Verwaltungsbereich
auch der Hafen von Hov gehorte, verpach-
tete am 27. Mai 1979 die Verlade- und Kai-
einrichtungen, die bis zu diesem Zeitpunkt
von den Samso-Fahren genutzt wurden,
langfristig an Louis B. Grau. Dieses fuhrte
dazu, dass Louis B. Grau am 15. Juni 1979
die Gesellschaft Hov- Samso Ruten A.p.S.
mit Sitz in Tranebjerg griindete. Auch die
Besitzverhaltnisse des Hafens Saslvig auf
Sams6 &nderten sich: Der Hafen, der zum
Verwaltungsbereich der Holbaek Amts-
kommune auf Sjaslland gehdrte, wurde mit
Wirkung zum 1 Januar 1980 an die Arhus
Amtskommune verkauft. Gleichzeitig begann
man in Hov mit dem Ausbau des Hafens.
Das Arhus Amt, die Odder Kommune und
der dénische Staat investierten insgesamt 11
Millionen Kronen, wovon der dénische Staat
mit 4 Millionen Kronen die Hauptlast tber-
nahm. Diese Bauten wurden am 29. Sep-
tember 1981 mit einer kleinen Einweihungs-
feier abgeschlossen. Auch im Hafen von
Saelvig wurden geringfuigige Umbaumal-
nahmen vorgenommen, allerdings mit einem
weitaus geringerem Kostenaufwand. Mit der
Einweihung des neuen F&hrterminals in
Saelvig am 13- April 1987 wurde deutlich,
dass die Arhus Amtskommune auch bereit
war, auf der Insel zu investieren. Anfang 1982
gab Louis B. Grau seine Eigenstandigkeit in
der Fahrschiffahrt auf. Seine Hov- Samso
Ruten, in der er in der Hauptsaison bis zu
70 Mitarbeiter beschéftigte, ging nun an die
Arhus Amtskommune tber. Die Aktienge-
sellschaft bestand nun aus vier Mitgliedern,
der Arhus Amtskommune und zwei Mitglie-
dern aus Reihen der Reederei. Louis B. Grau
blieb aber weiterhin Hauptaktionar.
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Plane und Kuriositaten

In der Vergangenheit haben sie auch ande-
re Gesellschaften in der Linienfahrt nach
Samso versucht. Anfang 1968 trat ein mit
Geschéaftsmann Arne Bybjerg Petersen aus
Kalundborg wieder einmal jemand an, der
mit dem Fé&hrverkehr nach Samso sein Brot
verdienen wollte. Der Geschaftsmann stell-
te sich der Ubermacht der DSB und Reede-
rei Grau und grundete die Gesellschaft Car-
men Curles A/S, Kalundborg. Er kaufte kur-
zerhand zwei kleine Autoféhren, die er im
Dienst nach Samso einsetzen wollte. Aus-
gangshafen von Sjadland sollte der kleine
Hafen Rosnaes sein, der sich ca. 10 Kilome-
ter nordwestlich von Kalundborg befindet.
Auf Samso sollte der Hafen von Ballen, an
der Ostkiste der Insel angelaufen werden.
Von der Sydfynske Dampskibsselskab A/S
(SFDS) in Svendborg erwarb Petersen die
beiden Autofdahren A.L.B. und EGESKOV.
Die beiden Schiffe entstanden 1932 bzw.
1937 auf der Svendborg Skibsvaerft A/S fur
die Verbindung zwischen Rudkobing und
Marstal.

Die A.L.B. wurde am 28. April 1932 abgelie-
fert und war mit 79 BRT und 27 NRT ver-
messen, sie war 28,65 Meter lang und ver-
fugte Uber eine Breite von 6,70 Metern. Aus-
gestattet mit einem Frichs- Diesel, der dem
Schiff eine Leistung von 195 PS gab, erreichte
diese kleine Autofdhre eine Reisegeschwin-
digkeit von 9 Knoten. An Bord war Platz fur
12 Personenwagen vorhanden und die
Passagiereinrichtungen reichten aus, um 350
Fahrgéaste aufzunehmen. Das ,Bord-
personal*“ bestand aus vier Besatzungsmit-
gliedern, die neben den ublichen Anlege-
mandvern auch fur den reibungslosen Ver-
kauf von ,,Polsern“ im bordeigenen Kiosk
sorgten. Bis zum Mai 1965 bediente die A.L.B.
die Verbindung zwischen RudkObing und
Marstal und wurde dann durch den wesent-
lich groReren Neubau MARSTAL abgeldst.
Die A.L.B. wechselte nun, versehen mit ei-
nem neuen B & W Alpha- Diesel (280 PS)
auf die Verbindung Rudkobing- Stryno, bis
das Schiff im Februar 1968 an die Carmen
Curles A/S, Kalundborg verkauft wurde.
Der Lebenslauf der EGESKOV gestaltete sich
in der Vergangenheit etwas turbulenter. Nach

Ablieferung am 25. Juni 1937 tUbernahm die
EGESKOV fiur ihren Auftraggeber, die
Sydfynske Dampskibsselskab  A/S,
Svendborg am 1.Juli 1937 zunéachst den Li-
niendienst zwischen Rudkobing und Mars-
tal, ein fahrplanméaRigem Zwischenstop
wurde auf der Insel Stryno eingelegt. Im
Gegensatz zur A.L.B. war die EGESKOV zwar
etwas kurzer (26,31 Meter lang, 5,97 Meter
breit), war mit 99,98 BRT und 37,26 NRT
vermessen. Die Passagierzahl war identisch,
das Autodeck aber war fur die Beférderung
von 14 Personenwagen zugelassen. Die An-
triebsmaschine vom Typ Bukh- Diesel er-
reichte mit 280 PS eine Hochstgeschwindig-
keit von 10 Knoten. Mit der Indienststellung
der neuen MARSTAL wurde auch die
EGESKOV nicht bendtigt. Im Frihjahr 1966
kollidierte sie mit ihrer Nachfolgerin, der
MARSTAL im Rudkobinglobet, beiden Schiffe
trugen allerdings nur geringe Schaden da-
von. Ansonsten diente die EGESKOV in der
Folgezeit nur noch als Reserveschiff und
wurde des Ofteren verchartert. So war die
EGESKOV zeitweise auf der Verbindung
zwischen Assens und Aarosund in Charter
der Lillebaelts- Overfarten A/S, Assens an-
zutreffen. Auch an die Oernes Dampskibs-
selskab A/S, Soby zwischen Soby und
Mommark wurde sie in den néchsten Jah-
ren verchartert. Wenig spéater ging es in die
rauhe Nordsee, 1967 wurde das Schiff an
die ROmo- Sylt Faergeri A/S, Havneby ver-
chartert und zwischen Havneby und List auf
Sylt eingesetzt. Im Februar 1968 wechselte
die EGESKOV an die Carmen Curles A/S,
Kalundborg, um den vielversprechenden
neuen Liniendienst zwischen Rosnaes
(Sjaelland) und Ballen (Samso) aufzuneh-
men.

Am 26. Februar 1968 war der groRe Tag des
Arne Bybjerg Petersen mit seiner Carmen
Curles A/S, Kalundborg gekommen. Die
EGESKOV nahm erstmals Kurs auf den Ha-
fen Ballen auf Samso und kehrte nach
Rosnaes zurtick, um in beiden Hafen die
Anleger zu testen. Doch es blieb bei diesen
Testfahrten. Schon vier Wochen spater ging
die neue Reederei in Konkurs. Beide Schif-
fe wechselten erneut den Eigner. Die A.L.B.
ging an die Dampskibsselskab Airo A/S,
/Eroskobing und wurde als AIX0 zwischen

Wie die A.L.B., so sollte auch die EGESKOV im Samso - Verkehr eingesetzt werden.
Diese Plane wurden allerdings nie realisiert. Foto: Sammlung Jirgen Stein
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Svendborg und /Eroskobing eingesetzt. Die
EGESKOV wurde an die Hans Jorgen
Ravnsborg Skibs- og Busliner, Horsens ver-
kauft und fortan als RAVNSBORG zwischen
Horsens, Snaptun, Hjarno und Endelave ein-
gesetzt.

Einige Jahre spéater bewarb sich ein weiterer
Newcomer, allerdings nur fur die Touristen-
fahrt. Die Reederei 0- Ruten A/S, die ihren
Sitz in LangO, einem kleinen Fischerdorf an
der Nordspitze von Samso hatte, versuchte
sich mit Ausflugsfahrten zwischen Ebeltoft
und Lango auf Samso. Zum Einsatz kam im
Sommer 1984 die schwedische ALMON. Das
Schiff war 1960 als FALKENSTEIN bei der
Krogerwerft GmbH fur die Kieler Verkehrs
AG, Kiel gebaut und in den Liniendiensten
auf der Kieler Forde eingesetzt worden. Die
reine Personenfahre war mit 137,32 BRT und
85,93 NRT vermessen und konnte bei einer
Ladnge von 33,54 Metern 317 Passagiere be-
fordern. Im Januar 1980 wechselte die
FALKENSTEIN an den neuen Eigner, die Part-
rederiet Bengt Ingemar Kristensson im
schwedischen R6nnang, wo sie in der Fol-
gezeit in Charter der Statens Vag &
Vattenbyggnatsverket, Stockholm als ALMON
zwischen AlImdn und Stenungsund zum Ein-
satz kam. 1982 trennte sich Bengt Ingemar
Kristensson von dem Schiff und verkaufte
es an Bertil Lindkvist aus Séffle. Dieser be-
nannte die ALMON in VIKINGASOL und
setzte sie zu Ausflugsfahrten in den schwe-
dischen Schéren ein. Doch dieses Unterfan-
gen zeigte nicht den gewunschten Erfolg.
Daher entschloss man sich das Schiff an
die 0-Ruten, LangO zu verchartern. Doch
auch der Liniendienst nach SamsO war nur
von kurzer Dauer. Nur von Juni bis August
1984 fuhr die VIKINGASOL nach Samso an
und kehrte dann wieder nach Schweden
zuruck.

Zurlck zur Realitat

Mit Griindung der Hov- SamsO Ruten A.p.S.,
Tranebjerg am 15.Juni 1979 konnte erstmals
ein drittes Schiff im Liniendienst zwischen
Hov und Sams0 eingebracht werden. Schon
im Dezember 1977 gab Louis B. Grau den
Bau einer neuen Autofahre in Auftrag. Der
Rumpf des neuen Schiffes entstand bei Carl
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B. Hoffmanns Maskinfabrik in Esbjerg, ei-
ner Tochtergesellschaft der Soren Larsen &
Sonners Skibsvaerft, Nykobing Mors. Die
Endausristung erfolgte bei der Muttergesell-
schaft in Nykobing Mors. So entstand bei
der Werft Soren Larsen & Sonner Skibsvaerft
in Nykobing Mors als Baunummer 137 ein
sehr interessantes Schiff. Es sollte die klein-
ste private danische Autofahre werden, die
Uber ein zuséatzliche Hangedeck fur Kraft-
fahrzeuge verfugte. Diese Einrichtung war
auch dringend erforderlich, das Schiff konnte
so flexibel genutzt werden. In verkehrsarmen
Zeiten wurden in erster Linie Lastkraftwa-
gen befdrdert, in den Sommermonaten wa-
ren es meistens Personenwagen und
Wohnmobile. Beim Stapellauf im Méarz 1979
erhielt dieses Schiff den Namen SAM-SINE.
Mit 199 BRT, 105 NRT und 125 tdw gehorte
die SAM-SINE schon zu den gréReren Ein-
heiten, die im Liniendienst zwischen Hov
und Saelvig auf Samso zum Einsatz kam. Bei
einer stattlichen Lange von 42,15 Metern und
einer Breite von 11,10 Metern konnten im-
merhin 40 Pkw und 294 Passagiere befdr-
dert werden. Die leistungsstarke Volvo-
Penta- Maschine mit 600 PS sorgte fur eine
Reisegeschwindigkeit von 10 Knoten.

So trat die SAM-SINE am 16. Juni 1979 den
Liniendienst zwischen Hov und Saelvig an,
unterstitzt durch die ULLA GRAU und die
alte LIS GRAU, die in nachster Zukunft nur
noch als Reserveschiff Beschaftigung fand.
Zudem ubernahm die LIS GRAU auch die
Beférderung von Gefahrengutern, da diese
Féhre uber ein offenes Autodeck verflugte.
Trotz allem kam sie zunéchst nur noch sel-
ten zum Einsatz.

Mit der Indienststellung der SAM- SINE zog
sich der betagte Reeder Louis Bjerremand
Grau aus der der Reederei zuriick und trat
den wohlverdienten Ruhestand an. Aus der
Hov- Samso Ruten A.P.S., Tranebjerg wurde
jetzt die Hov- Samso Ruten A.p.S. mit Sitz in
Saelvig.

Am 9- Mai 1984 gab die Reederei den Ver-
kauf der ULLA GRAU mit Lieferung Dezem-
ber 1984 bekannt. Die LIS GRAU musste nun
reaktiviert werden und wurde wieder regel-
mafig zwischen Hov und Samso eingesetzt.
Die ULLA GRAU war an die Rederiet Skovland
(Mopa-Rederiema), Marstal verkauft worden.
Deren Besitzer, Mogens & Palle Kjaer aus
Marstal, planten einen Liniendienst zwischen
Ristinge auf Langeland nach Marstal oder
eine Verbindung zwischen Kerteminde und

Die 1979 abgelieferte SAM-SINE in ihrem urspringlichen Aussehen.

Foto: Sammlung Matthias Bdéckenhauer

Im Sommer 1984 unternahm das ehemalige Kieler Foérdeschiff VINGASOL Ausflugs-
fahrten nach Samso. Foto: Sammlung Jirgen Stein
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Mullerup unter dem Namen KM-Linien A/S,
Kerteminde.

Fur diese Dienste wollte man das angekauf-
te Schiff einsetzten, als neuer Name war
SKOVLAND geplant. Doch die Planungen
der Rederiet Skovland wurde nie Realitat.
Schon im Dezember des Jahres musste die
Gesellschaft Konkurs anmelden. Die ULLA
GRAU verlieB die skandinavischen Gewas-
ser und wurde nun unter dem Namen TULLA
GRAU an Seacommand Maritime Inc., San
Lorenzo verkauft. Diesen Namen erhielt das
Schiff wahrscheinlich nur fur die Uber-
fuhrungsfahrt nach Griechenland, da die
ULLA GRAU im Mai 1985 unter dem Namen
LIS (unter Hondurasflagge) in Pirdus gesichtet
wurde. Im gleichenJahr erhielt der alte Déne
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Mitdem Ausscheiden der LIS GRAU kam 1985 die SAM-SON in Fahrt. Foto: Jurgen Stein

den Namen EPISCOPI (weiterhin fur
Seacommand Maritime) und wenig spater
den Namen AEOLIS fur Aeolis Maritime Co.,
Myteline (Griechenland). Nach einem wei-
teren Namenswechsel in ESPERANZ Il fir
die Urkersingel Race Navigation. Ltd., San
Lorenzo soll das Schiff heute fur die
Gienowen Navigazion Ltd., San Lorenzo als
SPIRIT IV fahren.

Der Liniendienst zwischen Hov und SamsO
wurde nur noch mit den beiden Fahren
SAM-SINE und LIS GRAU bedient, als im
Dezember 1984 der Ankauf einer weiteren
Autofahre gemeldet wurde. Die Reederei er-
warb von der Dampskibsselskab /ZEr0 A/S,
/Eroskobing die /ERO, die in den letzten
Monaten mehr oder weniger als Auflieger
dahindiimpelte. Entstanden war die ~ERO als
Baunummer 37 bei der norwegischen Werft
P. Hoivolds Mekaniske Verksted A/S in
Kristiansand und kam am 26. Mai 1967 als
LOHALS zur Ablieferung an die Sydfynske
Dampskibsselskab A/S (SFDS), Svendborg.
Zunéchst hatte die SFDS keine rechte Ver-
wendung fur den Neubau. Also wurde die
LOHALS (395,12 BRT, 144,98 NRT, 640 tdw)
zunéchst an Kiel- Nakskov Linien A/S,
Nakskov verchartert und pendelte vom 26.
Mai 1967 bis zum 3. September 1967 zwi-
schen Kiel und Nakskov. Nach Charterende
wurde die 46,94 Meter lange Féhre aus dem
Verkehr genommen und fur langere Zeit in
Svendborg aufgelegt. Erst im Mai 1970 kam
dieser Neubau erstmals fur die Sydfynske
Dampskibsselskab A/S, Svendborg in Fahrt
und wurde bis zum 31. Mai 1974 im
Fahrverkehr zwischen Lohals und Korsor
eingesetzt. Das fur den Transport von 350
Passagieren und 30 PKW ausgelegte Schiff
wurde wenig spater von der LANGELANDS-
B/ELT abgelost.

Zum 1. Juni 1974 wechselte die LOHALS als
/ERO-PILEN zur Oernes Dampskibsselskab
A/S, Soby und versah bis zum 1. Juni 1975

den Fahrdienst zwischen SOby und Faaborg,
bevor sie von der Dampskibsselskab /Erd
A/S, /Eroskobing ibernommen wurde. Um-
benannt in /ERO wurde sie nun zwischen
~roskobing und Svendborg eingesetzt. Am
1. Januar 1983 wurde die AiRO wieder ein-
mal aufgelegt, dieses Mal bis zum 1. April
1984. Erst dann gelang es der Reederei das
Schiff zu verchartern. Die ~"ERO ging, wie
auch schon die ULLA GRAU an die Rederi
Skovland aus Marstal. Unter dem Marketing-
namen ,,KM-Linien A/S*, Kerteminde sollte
die ALRO zwischen Kerteminde und
Mullerup eingesetzt werden. Doch auch die-
ses Projekt scheiterte, da die “"ERO keine Ein-
laufgenehmigung fur den Hafen Mullerup
erhielt. Eine Probefahrt am 2. April 1984
endete klaglich. Der Chartervertrag wurde
beendet, das Ende der Rederi Skovland,
Marstal war besiegelt, die /ERO kehrte nach
Svendborg zuriick und wurde dort bis De-
zember 1984 aufgelegt.

Im Dezember 1984 meldete sich die Hov-
SamsO Ruten A.p.S., Saelvig, inspizierte das
Schiff und schloss einen einem Kaufvertrag
ab. Das Schiff verblieb zuné&chst bis zum 9.
Marz 1985 in Svendborg und wurde dann
zur Ballen Maskinfabrik A/S nach Ballen
Havn verholt, wo umfangreiche Moder-
nisierungsarbeiten durchgefuhrt wurden.
Nach Abschluss dieser Arbeiten kam die alte
LOHALS, jetzt umbenannt in SAM-SON, am
13- April 1985 in der Linienfahrt zwischen
Hov und Saelvig zum Einsatz. Mit der In-
dienststellung der SAM-SON war das Schick-
sal der kleinen LIS GRAU endgultig besie-
gelt. Das Schiff wurde am 30. April 1985
auBer Dienst gestellt, hatte doch einen kur-
zen Chartereinsatz fur die Selvejende Insti-
tution Endelave Faergefart, Vejle zwischen
Horsens und Endelave (Mai 1985 bis Au-
gust 1985) und wurde ab August 1985 zwi-
schen Rorvig und Hundested eingesetzt.
Neuer Eigner der LIS GRAU, jetzt umbenannt
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in NAKKEHAGE, war die Hundested- Rorvig
Overfarten A/S, Rorvig. Fur diese Reederei
verkehrt das Schiff noch heute.

Zwischen Hov und Saelvig blieb in den néch-
sten Jahren alles unveréndert unverandert.
In den Sommermonaten bedienten beide
Schiffe den Féhrverkehr nach SamsO, wah-
rend die SAM-SON in den Wintermonaten
meist nur als Reserveschiff eingeestzt wur-
de. So unternahm die SAM-SON in den Win-
termonaten 1986 bis 1989 zuséatzlich auch
Charterfahrten fur die Andelsdampskibs-
selskab Lasso, Vestero Havn zwischen
Frederikshavn und LaesO, sofern die dort
verkehrende L/ESO ihre Werftliegzeit hatte.
Lediglich zu Beginn des Jahres 1991 wurde
noch einmal Uber eine notwendige Flotten-
erweiterung nachgedacht. Zur Diskussion
stand der Austausch der SAM-SON, die sich
auf Grund ihrer Kapazitaten als zu klein und
unflexibel erwies. Besonders bei der Verla-
dung von Lastkraftwagen und Reisebussen
traten des Ofteren Engpésse und Verzdge-
rungen auf. Im Gesprach war der Ankauf
oder die Eincharterung einer neuen Fahre,
die dem steigenden Verkehrsaufkommen
nach SamsO Gebuhr tragen sollte. So hatte
man von Seiten der Reederei eine Autofdh-
re in Augenschein genommen, die beschaf-
tigungslos im Hafen von Taars auflag. Im
Gesprach war der Ankauf der SPODSBJERG,
deren Eigner die Sydfynske Dampskibs-
selskab A/S (SFDS), Svendborg war und die
zu diesem Zeitpunkt keine Einsatzmdglich-
keit fur ihr eigenes Schiff fanden, da sich
die Reederei in einem organisatorischen Um-
bruch befand. Die SPODSBJERG war am 28.
Januar 1972 bei der Husumer Schiffswerft
GmbH, Husum unter der Baunummer 1417
von Stapel gelaufen und wurde am 23. April
1972 als /ERO-PILEN an die Reederei Oernes
Dampskibsselskab A/S, Soby abgeliefert.
Eingesetzt wurde das Schiff zwischen SOby
und Mommark. Die /ERO-PILEN war mit
399,34 BRT, 199,29 NRT und 200 tdw ver-
messen, war 55,30 Meter lang und 11,53
Meter breit, der Tiefgang von 2,55 Metern
betrug. Angetrieben von einer Alpha- Die-
sel- Maschine, mit einer Leistung von 1200
PS, konnte das Schiff bei einer Dienst-
geschwindigkeit von 14,5 Knoten 300 Pas-
sagiere und 40 Personenwagen befordern.
Zum 1. Mai 1975 wechselte die /URO-PILEN
an die Sydfynske Dampskibsselskab A/S,
Svendborg und tUbernahm, jetzt umbenannt
in SPODSBJERG, den Féhrverkehr zwischen
Spodsbjerg und Taars. Unterbrochen durch
eine Werftliegezeit bei der Dannebrog Vasrft
A/S, Arhus imJahre 1976, wo das Schiff auf
67,26 Meter verlangert wurde, verblieb die
Autofdhre bis zum September 1982 auf ih-
rer Route. Durch den Einsatz neuer Tonna-
ge wechselte die SPODSISJERG auf die Ver-
bindung Korsor- Lohals, wo sie bis zum 31.
Dezember 1990 verkehrte. Daraufhin trenn-
te sich die SFDS vom Fahrverkehr zwischen
Lohals und Korsor und die SPODSBJERG
lag zuné&chst beschéaftigungslos auf. So wurde
das Schiff zunachst zum Verkauf ausge-
schrieben und die Sams0- Ruten zeigten
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erstes Interesse zeigten. Doch schon bei den
ersten Verhandlungen zeigte sich, dass die
SPODSBIFRG fur den Fahrverkehr nach
SamsO ungeeignet war. Sie hatte zwar eine
weitaus grofiere Ladekapazitat als die SAM-
SON, andererseits waren die Personalkosten
weitaus héher. Konnte die SAM-SON noch
mit 6 Uesatzungsmitgliedern auskommen,
waren auf der SPODSBJERG 10 Seeleute er-
forderlich. So verblieb die SAM-SON weiter-
hin im Liniendienst zwischen Hov und
Samso, die SPODSBJERG weiterhin als
Reserveschiff fur die SFDS zwischen
Spodsbjerg und Taars.

Miteinem umgebauten Zoilkreuzer nach
Samso

War der Fahrverkehr der Sams0 Linien bis
zum 31. Marz 1995 unverandert, so sollte man
auch einem weiteren Schiff die Aufmerksam-
keit schenken, das sich im Féhrdienst nach
Samso befindet. Im Jahre 1979 entstand auf
der Fredericia Badbyggeri, Fredericia der Zoll-
und Rettungskreuzer TERNEN, der fur die
Arhus Stiftstidende, Arhus in Auftrag gege-
ben wurde. Die TERNEN war, vermessen mit
19,57BRT und 17 tdw, 14,37 Meter lang und

3,80 Meter breit und diente bis zumJahr 1987
als Rettungskreuzer in der Region um Arhus.
1987 uUbernahm Erling Sundstrom aus Tuno
dieses Schiff und setzte es in der Folgezeit
zwischen Hov, der Insel Tuno und Méarup
Havn auf Samso ein. So entstand nach lan-
ger Zeit wieder ein Direktdienst vom déni-
schen Festland tUber Tuno nach Samso. Die
TERNEN ist fur die Beférderung von 10 Pas-
sagieren zugelassen und Ubernimmt in er-
ster Linie die Aufgaben eines Wassertaxis, mit
dem auch der Transport von Postsendun-
gen und wichtigen Medikamenten nach Tuno
und weiter nach Samso gewahrleistet ist.

Samso Linien A.p.S., Saelvig

Nach internen Gesprachen zum Jahresende
1994 trat im Fahrverkehr zwischen Hov und
Samso eine zukunftsweisende Veradnderung
ein. Mit Wirkung zum 1. Juni 1995 sollte die
Hov- Samso Ruten A.p.S., Saelvig in Samso
Linien A.p.S., Saelvig umgewandelt werden.
Gleichzeitig wurde bei der Orskov
Christensens Stélskibsvaerft A/S, Frederiks-
havn unter der Baunummer- 202 ein Fahr-
schiff der Superlative fur die Hov - Saelvig
Strecke in Auftrag gegeben. Fur diesen 53,80
Meter langen und 15,20 Meter breiten Neu-
bau musste die neue Gesellschaft tief in die
Tasche greifen. Die Baukosten beliefen sich
auf 67 Millionen Danenkronen. Am 29. Ja-
nuar 1995 wurde dieser Neubau durch ei-
nen Schwimmkran ins nasse Element gesetzt
und wartete nun auf seinen Namen. Burger-
meister Frederiksen hatte nun die Wahl, aus
239 Vorschlagen den richtigen zu wahlen.
Er entschied sich fur den Namen VESBORG.
Das Schiff C2.208 BRZ, 662 NRZ, 398 tdw)
war mit zwei MAN- B & W Alpha- Dieseln
ausgestattet, die jeweils eine Leistung von 1200
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Am 29. Januar 1995 wurde die VESBORG durch den Bergungskran ENAK der Bugsier-
Reederei- und Bergungs AG, Hamburg in Frederikshavn in ihr Element gesetzt.

Foto: Sammlung Matthias Bdéckenhauer
PS erreichten. Gleichzeitig verfugte der Neu-
bau uber zwei Bugpropeller mit einer Lei-
stung von zuséatzlichen 350 Ps. Diese Bug-
propeller waren auch dringend erforderlich,
da das Anlegemandver im Hafen von Hov
doch immer eine enge Angelegenheit war,
zumal das Schiff in den ersten Jahren im-
mer im Hafenbecken, drehte. Die Hdchst-
geschwindigkeit liegt bei 11,40 Knoten. Die
VESBORG kann 440 Passagiere und 74
Personenwagen befdordern. Gleichzeitig ist
im Autodeck ein zuséatzlichen Hangedeck
vorhanden, welches 27 Personenwagen auf-
nehmen kann. So ist das Autodeck auch
fur Lastkraftwagen groRzlgig gestaltet, hier
kénnen 6 LKW befdrdert werden, die Hohe
liegt bei 4,52 Metern.

Doch bevor der Neubau in Fahrt gehen
konnte, mussten in den beiden Hafen Hov
und Saelvig umfangreiche Umbauarbeiten
vorgenommen werden, die mit 7 Millionen
Déanenkronen zu Buche schlugen. Doch am
21. Juni 1995 war der groRe Tag gekom-
men, als die VESBORG, mit einem weilen
Rumpfanstrich und der Seitenaufschrift
»Samso Linien®, erstmals die beiden Héfen
Hov und Saelvig auf einer Probefahrt anlief.

Am 24.Juni absolvierte die VESBORG ihre
Jungfernreise und ersetzte damit die SAM-
SON. Das Schiff wurde am gleichen Tag in
Kolby Kas aufgelegt und einige Zeit spater,
am 26. Februar 1996 fur 1,8 Millionen
Dénenkronen an die Marine Services Inc.,
Madagaskar verkauft. Eingesetzt wird es
weiterhin unter gleichem Namen zwischen
Majunga auf Madagaskar und den Grofien
Kommoren.

So verkehrte in der Folgezeit ein ungleiches
Paar auf der Verbindung nach Samso. Ei-
nerseits die betagte SAM- SINE, die zwischen-
zeitlich auch einen weilRen Rumpfanstrich
mit entsprechender Seitenaufschrift erhielt,
andererseits der Neubau VESBORG, der in
allen Lagen uberlegen war. So kam in der
Folgezeit die SAM- SINE nur noch in der
Hochsaison als Verstarkungsschiff zum Ein-
satz und diente in den Wintermonaten nur
noch als Reserve- und Abléseschiff.

Ein neues Schiffin der Ausflugsfahrt

Im Frihjahr 1996 gab sich ein weiteres Fahr-
gastschiff die Ehre die Insel Samso anzu-
laufen. Auslaufend von Odense uber Bal-

Mit der Indienststellung der VESBORG erhielt auch die SAM-SINE den neuen Anstrich

der Reederei. Foto: Jurgen Stein
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VESBORG

Die VESBORG, liebevoll ,,Jumbofahre* genannt, im sehr engen Festlandshafen Hov. Foto: Andreas Worteler

len auf Samso nach Kalundborg ertffnete
die GRASyiiLHN eine neue Passagier- und
Touristenroute zwischen diesen Héfen. Ge-
baut wurde die GRAS/ELEN auf der schwe-
dischen Schiffswerft Boghammar Marin AB,
Liding6, wo sie am 28.10.1990 als
KUNGSHOLM fiur die Reederei Rydstafors
AB (Mgr.: Rederi AB Mariefred), Mariefred
in Fahrt kam. In den ersten Monaten wurde
die KUNGSHOLM, vermessen mit 119 BRT,
43 NRT und 100 tdw, im schwedischen
Schérengebiet um Stockholm eingesetzt. Die
26,55 Meter lange und 5,82 Meter breite
KUNGSHOLM konnte 130 Passagiere befor-
dern, die von 4 Besatzungsmitgliedern be-
treut wurden. Angetrieben durch einen
MWM- Diesel (2.202 KW) erreichte die
KUNGSHOLM eine Hdochstgeschwindigkeit
von 33 Knoten. Am 2. September 1993 uber-
nahm der danische BusunternehmerJorgen
Andersen aus Ballerup die KUNGSHOLM.
Mit seine» Gesellschaft Grahundbus A.p.S,,

Stignes versuchte Jorgen Andersen, den
Tourismus in Dédnemark auf seine Art anzu-
kurbeln. Er bot innerhalb Danemarks kom-
binierte Bus- und Schiffsreisen an, hier mit
der ehemaligen KUNGSHOLM, die zwischen-
zeitlich in GRASyuLEN umbenannt worden
war, und seinen Reisebussen, die eine per-
fekte Rundreise ermdglichten. Zunéchst be-
schrankte sich Jorgen Andersen nur auf das
sudliche Danemark. Die GRAS/ELF.N uber-
nahm in erster Linie Fahrten zwischen
Sonderborg, /Eroskobing, Svendborg und
Stignes. Im Fruhjahr 1996 erweiterte Jorgen
Andersen sein Betatigungsfeld und nahm
erstmals den schon angesprochenen Reise-
verkehr nach Samso auf, dieser wurde al-
lerdings schon im September 1996 aufgege-
ben. Fur die GRAS/ELEN war es ein kurzes
Gastspiel. Sie wechselte noch einmal auf ihre
Standardroute im sudlichen Danemark zu-
rick, bevor sie im November 1998 wieder
nach Schweden zurtckkehrte. Neuer Eigner

Ein weiteres Schiff, das im Touristenverkehr eingesetzt wurde, war die GRAS/ELEN.

Foto: Sammlung Jirgen Stein
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wurde die Rederi AB Gotska Sand6 in
Mariefred. Mit der Rickkehr nach Schwe-
den erhielt die GRAS/ELEN ihren alten Na-
men zurltck. Noch heute in Fahrt, wird die
KUNGSHOLM wieder im schwedischen
Schérengebiet eingesetzt.

Weitere Investitionen der SamsO0 Linien
A.p.S., Saelvig

Per 1. Dezember 1998 trat eine wirtschaft-
lich entscheidende Wende im F&hrverkehr
nach Samso ein. Nachdem sich die dani-
sche Scandlines- Gruppe am 30. November
1998 vom Fé&hrverkehr nach Samso zurick-
zog, welcher bis dato von der HOLGER
DANSKE bedient wurde, lag die Insel-
versorgung fortan in privaten Handen. Im
Oktober 1997 gab die Samso Linien AP.S.,
Saelvig einen weiteren Neubau in Auftrag,
der zwischen Kalundborg und Kolby Kés
eingesetzt werden sollte. Dieser Neubau
entstand unter der Baunummer 205 auf der
Orskov Christensens Stélskibsvaerft A/S in
Frederikshavn. Nach ersten Kostenvoran-
schlagen sollte die Betrag von 109 Mio.
Danenkronen ausreichend sein, um diesen
Neubau zur Ablieferung zu bringen. So lief
im Juni 1998 der Neubau, unter dem Na-
men KYHOLM vom Stapel. Das Schiff ist
mit 3.380 BRZ vermessen, 69,20 Meter lang,
14,80 Meter breit und verfugt Uber einen
Tiefgang von 2,85 Metern. Zugelassen fur
die Beférderung von 480 Passagieren ver-
fugte die KYHOLM uber eine Ladekapazitat
von 96 Personenwagen oder 9 Lastkraftwa-
gen. Die geplante Ablieferung war zum 1
Dezember 1998 vertraglich festgelegt, eben-
so sollten die geplanten Umbauarbeiten am
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SAMSO LINIEN

Die KYHOLM auslautend Kalundborg aui Seeland nach Samso, diesen Fahrdienst hatten Samso Linien von der Danske Statsbaner

ubernommen. Foto: Ulrich Streich

Féhranleger in Kolby Kés auf Sams0 bis zu
diesem Datum abgeschlossen sein. Doch
die Werft konnte diesen Termin nicht hal-
ten, auch die Umbauarbeiten am Fahranleger
in Kolby Kas gerieten in Verzug. Lediglich
in Kalundborg war eine passende Verlade-
einrichtung vorhanden.

Da aber eine feste Fahrverbindung nach
Samso, einerseits vom Festlandshafen Hov,
andererseits von Kalundborg auf Sjaelland
vertraglich festgelegt war, wechselte die
VESBORG vom 1. Dezember 1998 bis zum
9. Dezember 1998 auf die Strecke von Saelvig
nach Kalundborg, die SAM-SINE bediente
in dieser verkehrsarmen Zeit im Alleingang
die Route zwischen Saelvig und Hov.

Am 10. Dezember 1998 kam die neue
KYHOLM in Fahrt, konnte allerdings ihren
vorgesehenen Dienst noch nicht aufneh-
men. Nicht nur, dass der Baupreis fur das
Schiff auf 123 Mio. Dédnenkronen angewach-
sen war, auch der neue Féhranleger in Kolby
Kés auf Samso war noch eine Baustelle.
Hinzu kam, dass auch hier die Umbauko-
sten im Hafen von Kolby K&s hoher ausfie-
len, als geplant. Allerdings konnten die auf-
getretenen Mehrkosten durch staatliche Sub-
ventionen ausgeglichen werden. So versah
die KYHOLM in den ersten Wochen nicht
den Fahrdienst von Kalundborg nach Kolby
Ké&s, sondern wurde zwischen Kalundborg
und Saelvig eingesetzt. Gleichzeitig kehrte die
VESBORG auf die llov- Saelvig Route zu-
rick und die SAM-SINE wurde, wie immer
im Winter wenig eingesetzt. Sie unternahm
lediglich in den Morgenstunden eine Rund-
tour zwischen Saelvig und Hov und zurck,
um Gefahrgut zu beférdern. Mit Beendigung
der Bauarbeiten am Anleger von Kolby Kés
am 18. Februar 1999 kam der Féhrverkehr
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Die Umbauarbeiten sind nahezu abgeschlossen, kleinere Restarbeiten werden noch
erledigt, bevor die SAM-SINE wieder zwischen Saelvig und Hov eingesetzt wird.

Foto: Per Bregnhoj

endlich in geregelte Bahnen. Die KYHOLM
wechselte nun auf die Kolby Kas -
Kalundborg Strecke.

Damit verfugte die Samso- Linien A.RS.,
Saelvig Uber eine schlagkréftige Flotte, die
dem F&hrverkehr nach Samso gewachsen
war und deren Tonnage in diesem Jahr noch
einmal durch eine weitere UmbaumaR-
nahme aufgewertet wurde.

Am 28. Januar 2001 lief die SAM-SINE die
Orskov Skipsvaerft A/S in Frederikshavn an,
wo das Schiff um 5 Meter verlangert wurde.
Bei diesem 20 Mio. Kronen teuren Umbau
wurde die Tragfahigkeit von 140 auf 168 tdw
erweitert, das Schiff wurde den neuesten
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Sicherheits- und Stabilitdtsbestimmungen
angepasst und das Fahrzeugdeck wurde mit
einem Hangedeck fur den PKW Transport
erweitert. AuBerdem wurde eine 325 kW star-
ke neue Antriebsanlage von Cummins ein-
gebaut und die Brickennocks wurden ge-
schlossen. Nach Ablieferung im April wird
das Schiff, dass nun 248 Passagiere (Som-
mer) bzw. 150 (Winter) befordern kann, seit
dem 1. Mai 2001 wieder zwischen zwischen
Hov und Saelvig eingesetzt.

Mit der Modernisierung der SAM-SINE hat
die Reederei in den letzten Jahren 250 Mio.
Kronen in ihre Schiffe und Landanlagen in-
vestiert und durfte damit bestens fur die
Zukunft gerustet sein.
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Superfast

Super Fast Fertig

Von Kai Ortei

Wahrend Paare baugleicher Schwesterschiffe in der Fahrschiffahrt eher die Regel als die Ausnahme sind, stellt eine Reihe von sechsfast
baugleichen GroRfahrschiffen, wiesieseit 1999 (und noch bisAnfang 2002) au fder Kieler Werft HD W fir diegriechische Reederei Superfast
Ferriesentsteht, ein Novum dar. Und nur selten bietetsich Schiffsliebhabern die Gelegenheit, den BaufortschrittgroRer Passagierschiffe hautnah
mitzuerleben. FERRIES hatfiir SieEnde Aprild.f. die HDW-Werft besucht und dabei die verschiedenen Baustadien der Superfast-Féhrschiffe

in einer Fotodokumentationfestgehalten.

Superfast V (Bau-Nr. 355)

Eigentlich als erstes der sechs HDW-Fahrschiffe vorgesehen, konnte die
SUPERFAST V aufgrund von ernsten Getriebeproblemen und mehrmals
abgebrochenen Probefahrten erst abgeliefert werden, als das Schwester-
schiff SUPERFAST VI bereits in Fahrt war. lhre letzten Probefahrten fan-
den in den ersten beiden Marz-Wochen 2001 statt; die SUPERFAST V
wurde schlieBlich mit fast neunmonatiger Verzégerung am 20.3.2001 ab-
geliefert.

Das Sorgenkind - bis Marz 2001 lag die SUPERFAST V (hier am
21.8.2000) nach ihrer Fertigstellung in Kiel, immer wieder unter-
brochen von Probefahrten.

Wéahrend die SUPERFAST VI am Ausrustungskai von HDW ihrer
Fertigstellung entgegensieht, wartet die SUPERFAST V (im Bild-
hintergrund) untatig auf die Behebung ihres Getriebeschadens
(21.8.2000).

SUPERFAST VI (Bau-Nr. 356)

Als an den Getriebeproblemen des Schwesterschiffes SUPERFAST V noch
laboriert wurde, nutzte man die gewonnenen Erkenntnisse, um zumin-
dest den Lieferverzug fur die SUPERFAST VI in Grenzen zu halten. Das
Schiff wurde nach Probefahrten im Dezember 2000 am 6.2.2001 in Kiel
getauft und ging anschlieRend sofort auf seine Uberfiihrungsfahrt ins Mit-
telmeer, wo es am 2.3.2001 in Dienst gestellt wurde.
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In der Abendsonne ist im August 2000 gut zu erkennen, dass im
Heckbereich der SUPERFAST VI noch nicht alle AuRenarbeiten
abgeschlossen sind.

Arbeiten im Heckbereich und an der Hydraulik der Bordrampen
von SUPERFAST VI (21.8.2000).

SUPERFAST VII (Bau-Nr. 357)

Der Bau der SUPERFAST VII war im April 2001 soweit abgeschlossen,
dass das Schiff am 23.4.2001 vor Bornholm seine technischen Probefahr-
ten absolvieren konnte. Nach der Taufe in Kiel am 7. Mai fuhr die neue
Ostseefdhre nach Rosyth, Rostock und Hanko zu Probeanldufen, bevor sie
am 17.5. mit ihrer ersten Abfahrt von Rostock nach Finnland ihre Jung-
fernfahrt antrat.

SUPERFAST VIIlI (Bau-Nr. 358)

Das zweite Ostseefahrschiff von Superfast Ferries, die SUPERFAST VIII,
soll am 8.7. auf die Jungfernfahrt zwischen Rostock - Hanko gehen.

Sechs Wochen vor den Probefahrten herrscht am Werftkai ein
geordnetes Chaos, wahrend Werftarbeiter wie Ameisen an und
von Bord der SUPERFAST VIII gehen.
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Superfast

Das Wahrzeichen der SUPERFAST VIll, der geflugelte Schornstein,
ist bereits fertig, wahrend die Decksaufbauten darunter noch in
Planen gewickelt sind, bis sie ihren letzten Schliff bekommen.

Heimathafen Pirdus - auch fur die vier Ostseefahren von Super-
fast Ferries.

SUPERFAST VIII am 24.4. am Ausrustungskai von HDW.

Dort, wo an Deck der SUPERFAST VIIl noch die Rettungsboote
fehlen, bedeckt eine groRe graue Plane die Bordwand.
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SUPERFAST IX (Bau-Nr. 359)

Aufgrund der Verzdgerungen bei der Ablieferung der ersten beiden Schiffe
SUPERFAST V und SUPERFAST VI musste die Bauwerft im Frihjahr 2001
auch die Liefertermine fur die beiden letzten Einheiten SUPERFAST IX
und SUPERFAST X betrachtlich verschieben. Statt August bzw. Oktober
2001 sollen die beiden Schiffe, die fur die Rostock - Sddertélje-Route
vorgesehen sind, nun im Fruhjahr 2002 in Dienst gestellt werden.

SUPERFAST IX ist noch fast komplett von Planen eingehullt und
wird im Werft-Dock , bearbeitet”, bis die SUPERFAST VIIl Ende
Juni den Ausriustungskai freigibt (24.4.2001.)

Wahrend die grau-braunen Aufbauten im Achterbereich der
SUPERFAST X aus einzelnen Sektionen zusammengesetzt wer-
den, ist der Bau der SUPERFAST IX (im Bildhintergrund) schon
vergleichsweise weit fortgeschritten (24.4.2001).

Vom nordlichen Fordeufer ist gut zu erkennen, dass die SUPER-
FAST IX auch mit fertigem Schornstein noch kaum mehr als ein
unansehnlicher Rohbau ist (24.4.2001).

SUPERFAST X (Bau-Nr. 360)

Mit der SUPERFAST X ist die Superfast-Baureihe von HDW im Fruhjahr
2002 abgeschlossen. Zwei weitere baugleiche Einheiten hat die griechi-
sche Reederei bei der Lubecker Flender-Werft in Auftrag gegeben. Die
Schiffe SUPERFAST XI und SUPERFAST XII sollen im Januar bzw. Mai
2002 auf einer Route vom schottischen Rosyth nach dem europdischen
Festland in Dienst gestellt werden; als Anlaufhafen sind u.a. Dunkerque,
Zeebrigge und Ijmuiden im Gespréach.
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Diverse Geruste ermdglichen Schweilarbeiten am grau-brau-

nen Rumpf der SUPERFAST X.

Der nicht eingerustete Teil der Aufbauten von SUPERFAST X
weckt noch den Eindruck eines Mosaiks aus Stahlsektionen.
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Superfast

Arbeiten am Vorschiff der SUPERFAST X.

er- Die SUPERFAST X ca. neun Monate vor ihrer Ablieferung - ein
eindrucksvoller, wenn auch unansehnlicher Kdrper aus Stahl.

FERRIES

Sieben Fahrschiffe im Kieler Hafen, im
Vordergrund die sich Bau befindlichen
SuperFast Féhren, im Hintergrund lie-
gen die nach Oslo und Géteborg ver-
kehrenden Fahrschiffe von Color und
Stena Line. Dieses Foto stammt von
Ulrich Streich, alle anderen Fotos in
diesem Artikel stammen vom Auto-
ren Kai Ortei.
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Peninsula Searoad

Peninsula Searoad Transport Pty Ltd. - eine australische
Erfolgsgeschichte

von Uwe Jakob

Die Einrichtung einer Autofahrverbindung zwischen Queenscliffund Sorrento im siidaustralischen Bundesstaat Victoria, uber die Einfahrt
von der Bass Straitzur Port Phillip Bay mit ihren Héfen Melbourne und Geelong, ivar das Ergebnis von 30fahren Planung. Schon lange vor
der Grindung der Betreibergesellschaft Peninsula Searoad TransportPty Ltd. imJuni 1983 hatten sich die Gemeindeverwaltungen, Tourismus-
verbdnde und viele Geschafts- und Privatleuteau fbeiden Seiten der Port PhillipBay immerwiedervehementfiireine moderne und zuverléassige

Autofahrverbindung eingesetzt. Diese sollteau fder Route Queenscliff-Sorrento die Halbinseln Bellarine und Momington an der Einfahrt der
Bucht verbinden und damit ein Umfahren dergesamten Port Phillip Bay mitsamtFahrt querdurch Melbourne tberflissig machen, immerhin
ein Umweg von Uber 200 Kilometern gegentber einer direkten Verbindung via Féhre.

Nach umfangreichen Wirtschaftlichkeits-
Untersuchungen dauerte es dann noch wei-
tere zwei Jahre, bis die nicht weniger als 17
erforderlichen Genehmigungen der unter-
schiedlichsten Behdrden endlich Vorlagen
und auch das Planungs- und Umwelt-
ministerium des Bundesstaates Victoria am
4. Dezember 1985 ,grunes Licht’ fur die
Féhrverbindung gab. Nun konnte die junge
Reederei bei Carrington Slipways in
Newcastle /7 New South Wales fiir 2 Millio-
nen Austral-Dollar einen Neubau fiir 208
Passagiere und 35 PKW bestellen. Im Sep-
tember 1987 lieferte die Werft die nach ei-
nem Entwurf von ASDMAR gebaute
PENISULA PRINCESS ab. Das 35,80 m lange
Fahrschiff ist ein Verdrénger-Katamaran mit
Bug- und Heckrampen, dessen Eahrzeug-
deck weitgehend offen ist. Der Decksauf-
bau mit einem kleinen Aufenthaltsraum fur
die Passagiere und der Kommandobriicke
befindet sich als Wetterschutz auf dem Vor-
schiff.

Trotz anfanglicher Skepsis, ob der Dienst
auch im (australischen) Winter aufrechter-
halten werden kdnnte, hat die PENISULA
PRINCESS bis zu ihrem Ersatz im Dezember
1993 kaum eine Abfahrt ausfallen lassen.
Nach anfénglichen Verlusten in der Anfangs-
phase kam die Verbindung recht schnell in
die ,,schwarzen Zahlen’. ImJanuar 1990 konn-
te ein Ticket-Bliro mit Wartehalle in
Queenscliff / Bellarine am westlichen End-
punkt der Verbindung eingeweiht werden;
in Sorrento folgte ein entsprechendes Ge-
béude im April 1992.

Inzwischen war der Verkehr auf der Verbin-
dung so stark angestiegen, dass man sich
schon 1992 zur Bestellung einer neuen, gro-
Reren Fahre bei Port Lincoln Ship
Construction Pty Ltd. in Port Lincoln / Sud-
australien entschlof3. Fur einen Baupreis von
9 Millionen Austral-Dollar entstand 1993 als
deren Bau-Nummer 24 die QUEENSCLIFF,
ebenfalls eine Katamaran-Féhre, aber nun
schon fur 700 Passagiere und 80 PKW bzw.
alternativ 7 LKW. Mit diesem Schiff, dessen
Design von Seward Maritime aus Tasmani-
en stammt, ersetzte die Reederei ab 28. De-
zember 1993 die PENISULA PRINCESS. Die
kleinere Féhre diente seither als Zusatzschiff
fur Spitzenzeiten, wenn die 6 -7 téglichen
Doppeltouren der QUEENSCLIFF nicht aus-
reichen, und als Ersatzfahre wéhrend der
winterlichen  Werftaufenthalte der
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Der Katamaran QUEENSCLIFF verkehrt zwischen Queenscliff und Sorrento in Austra-

lien. Foto: Reederei

QUEENSCLIFF. Die QUEENSCLIFF hat bei ei-
ner Vermessung von rund 3000 BRZ folgen-
de Hauptabmessungen: Lange Uber alles
60,10 m; Lange zwischen den Loten 54,00
m; Breite 16,40 m; Seitenh6he zum Haupt-
deck 4,20 m; Tiefgang beladen 2,30 m. Auf
dem Hauptdeck finden 56 PKW oder eine
Kombination von 30 PKW und 7 LKW oder
Bussen Platz; das darUberliegende feste Fahr-
zeug-Zwischendeck an Backbord- und
Steuerbordseite fasst weitere 24 PKW. Ange-
trieben von zwei Cummins-Dieseln mit je-
weils 800 kW Leistung erreicht der Stahl-
rumpf-Katamaran eine Dienstgeschwindig-
keit von 11 kn.

Aufdem Oberdeck uber den Fahrzeugdecks,
das im Gegensatz zur PENINSULA PRINCESS
fast Uber die gesamte Schiffslange reicht, fin-
den die Passagiere neben gerdumigen
Lounges mit gemutlichen Sitzgruppen, Ses-
seln und Tischen an Panoramafenstern auch
einen Kiosk - wahrhaft ein grofler Unter-
schied zum kleinen Vorgéangerschiff! Das
dariberliegende Briuckendeck der
QUEENSCLIFF ist als Sonnendeck ebenfalls
fur die Passagiere zugénglich.
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Die seemé&nnische Besatzung der
QUEENSCLIFF besteht aus Kapitén, Steuer-
mann, Ingenieur und drei Matrosen. Das
Schiff hat zwei komplette Besatzungen, die
im Viertages-Rhythmus zwischen Arbeit und
Freizeit wechseln. Insgesamt beschaftigt die
Reederei einschlielich des Personals in der
Restauration an Bord und in den Terminals
an Land mehr als 30 Personen. Gleichzeitig
mit dem Bau der QUEENSCLIFF wurden 1,6
Millionen Austral-Dollar in den Um- und
Ausbau des Anlegers und Terminals in
Queenscliff investiert, einschlieBlich eines
voll computerisierten Verkehrsleit- und
Fahrkartensystems. Ahnliche Erweiterungen
bekam der Terminal in Sorrento wéhrend
des australischen Sommers 1995/96.

Fir die 5,6 Seemeilen lange Strecke benétigt
die QUEENSCLIFF etwa 35 Minuten. Sowohl
vom Berufs- als auch vom Ausflugsverkehr
wird die Route gut angenommen. Beson-
ders im Sommer ist fur viele Einwohner
Melbournes eine Fahrt ,,rund um die Bay’

Fortsetzung au fSeite 20 unten
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NILS HOLGERSSON

Ablieferung der NILS HOLGERSSON verspatet sich

von Christian Eckardt

Die Ablieferung des Fahrschiffsneubaus NILS HOLGERSSON (VI), derfir die Hamburger Reederei TT-Line bei der Bremerbavener SSWFahr-
und Spezialschiffbau GmbH gebaut wurde, verspétet sich weiter. Ein Defekt an einem, von der Firma Siemens entwickelten neuen Antriebs-
motors wahrend der letzten Probefahrt Anfang April, machte einen ldngeren Aufenthalt desfertiggestellten Schiffes an der Pier der Bauwerft

notwendig.

Im Dock der Lloyd-Werft wird an den Antriebsgondeln der NILS HOLGERSSON gear-

beitet. Foto: Christian Eckardt

Die beiden, je 137 Tonnen schweren An-
triebsmotoren mussten im Trockendock wie-
der ausgebaut und per Binnenschiff nach
Berlin Uberfuhrt werden. Dort sind die Tech-
niker der Firma Siemens dabei, die um 360
Grad drehbaren Elektromotoren technisch
zu Uberarbeiten.

Die Bauwerft teilte mit, das die nachste Pro-
befahrt der NILS HOLGERSSON nun fur
Anfang Juli geplant sei und die Ablieferung
gleich im Anschluss daran erfolgen solle.
Die Ablieferung der 190 Meter langen und
180 Millionen Mark teuren Fahre mit einer
Kapazitat von 744 Passagieren in 220 Kabi-
nen sowie 174 Trailer auf insgesamt 2640
Lademetern war urspringlich fur Ende Fe-

Fortsetzung von Seite 19

mit Besuch an einem der Strande nahe
Queenscliff und einer Uberfahrt mit der Féh-
re fast schon zum festen Bestandteil des
Wochenendes geworden. Der Erfolg der
Reederei fuhrte in den 13 Jahren, die die
Verbindung Queenscliff - Sorrento besteht,
dann auch zu einem standigen Anstieg der
Beforderungszahlen. Die QUEENSCLIFF stoRt
seit einigen Jahren besonders an Sommer-
Wochenenden an die Grenzen ihrer Kapa-
zitdt. Hinzu kommt, dass die Fahre wegen
des Fehlens eines Lifts an Bord nicht sehr
behindertengerecht ist.

Also musste Peninsula Searoad Transport
erneut die Kapazitat der Route erweitern -
diesmal allerdings nicht mittels Ersatz der
QUEENSCLIFF durch einen noch gréReren
Neubau, der eine erneute Anpassung der
Landanlagen in Queenscliff und Sorrento
notwendig gemacht hétte. Stattdessen be-
kommt die QUEENSCLIFF in diesen Tagen
eine &hnliche ,,Schwester’ gleicher Konstruk-
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bruar vorgesehen. Die NILS HOLGERSSON
(V1) sollte zu diesem Zeitpunkt auf der Rou-
te Travemiinde - Trelleborg ihre Namens-
vorgéngerin abldsen.

Doch musste bereits die erste Probefahrt am
2. Februar ausfallen, ehe sie Uberhaupt be-
ginnen konnte: Bei einer Standprobe hat eine
Bremse am Steuerbord-Antrieb unvermittelt
ausgeldst und der Elektromotor wurde da-
durch abrupt gestoppt. So musste die NILS
HOLGERSSON erneut in das Trockendock
der Lloyd-Werft, um dort den Antrieb Uber-
prufen zu kdnnen.

Am 10. Februar, ein paar Stunden vor der
geplanten zweiten Probefahrt, verzdgerte ein
Schwelbrand an einem der Trafos das Aus-

laufen. Das Schiff kehrte in den Werfthafen
von SSW zurick. Es wurde kurzerhand der
Trafo des sich in Bau befindlichen Schwe-
sterschiffes PETER PAN eingebaut.

Am 16. Februar startete das Schiff zur drit-
ten Probefahrt, die dann nach 3 Tagen wie-
der im Trockendock der Lloyd-Werft ende-
te: Probleme an der Steuerbord-Antriebs-
gondel. Werft und Motorenhersteller ent-
schlossen sich, die defekte Gondel auszu-
bauen und zur Schadensbehebung per
Binnenschiff zum Siemens-Werk nach Ber-
lin zu bringen.

Ein paar Tage spéater wurde ein Ersatzmotor
eingebaut und die vierte Probefahrt die Ende
Mérz began, endete nach Wassereinbruch
in einem der Motoren am 1. April wieder im
Schwimmdock der Lloyd-Werft.

Zwischenzeitlich liefam 3. Méarz bei der SSW
auch das Schwesterschiff der NILS
HOLGERSSON, die PETER PAN (V), (Bau-
nummer 2001) vom Stapel. Die Taufe soll
nach der Ablieferung in Trelleborg erfolgen.
Aber auch die Ablieferung der PETER PAN,
ausgerustet mit dem gleichen Antriebssystem
ausgerustet, wird sich verzdgern. Als Ter-
min nennt die Bauwerft nun September.

Der Umbau der ,alten” NILS HOLGERSSON
(V) ex ROBIN HOOD bei der SSW soll so-
fort nach Ablieferung der neuen NILS
HOLGERSSON erfolgen

Die 1987 gebaute PENINSULA PRINCESS wird nur noch als Reserveschiff eingesetzt,

Foto: Reederei

tion und Kapazitat (700 Passagiere und 80
PKW). Im Frihjahr 2001 wird die neue
SORRENTO von Southern Marine Shiplift Pty
Ltd. aus Launceston / Tasmanien abgelie-
fert, so dass speziell im Sommer die Ab-
fahrtsfrequenz auf der Route stark gestei-
gert werden kann. Ubrigens wurde jede der
drei Fahren der Reederei nicht nur von ei-
ner anderen Werft, sondern auch in einem

FERRIES

anderen Bundesstaat Australiens gebaut! Im
Unterschied zur QUEENSCLIFF besitzt die
SORRENTO einen Aufzug zwischen dem
Fahrzeugdeck und der Passagier-Lounge.
Nach all diesen Investitionen darf man auf
die weitere Entwicklung dieser noch jungen
Reederei ,,vom anderen Ende der Welt’ ge-
spannt sein!
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Fahrschiffe im Golf von Kalifornien

Fahrschiffe im Golf von Kalifornien

von Frank Fleine

Im Norden Mexikos befindet sich an der Westkiste die Halbinsel Baja California. Sie erstrecktsich Gberetwa 1300 km stdlich in den Pazifik
hinein und bildet damit im Osten eine biszu 200 km breite Bucht, den Golfvon Kalifornien. Obwohlim Vergleich mitanderen Gebieten Mexikos
wirtschaftlich eher unbedeutend, befinden sich im siidlichen Teilder Baja California einige mittelgroRe Stadte, die schon seit ihrer Griindung
durch spanische Kolonialisten groftenteils au fdem Seeweg versorgt wurden. Zwar wdre auch eine Versorgung tuber den Landweg mdglich,
doch der Weg Uber die gréBtenteils aus trockenen Halbwisten bestehende Baja California ist dermafen lang und beschwerlich, daR eine
Verbindung tber den Golfvon Kalifornien auch heute noch die eindeutig bessere Alternative ist. Wahrend bis Mitte der sechziger Jahre
konventionelle Frachtschiffe den WarentransportzurBaja California sicherstellten, kamenfast zeitgleich mitder Entwicklung in Europa dann
auch in Mexiko die ersten RoRo-Passagierfahrschiffe zum Einsatz. Unterstaatlicher Regie wurde ein recht beachtliches Netz von Fahrlinien
aufgebaut, aufdem auch einige &uBerst interessante Schiffe aus Nordeuropa ihren Dienst versahen und auch heute noch versehen. Informa-
tionen Uber die Entwicklung der Fadhrdienste im Golfvon Kalifornien waren in der Vergangenheit immer nursehrspérlich odergar nicht zu

erhalten undso wollen wir versuchen, den interessierten Lesern auch diese ,,exotischen“Fahrverbindungen einmalndherzu bringen.

Das erste Féhrschiff der Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios
Conexos, die LA PAZ entstand 1964 in Japan. Foto: Archiv Frank Heine

Caminos y Puentes Federales de Ingresos
y Servicios Conexos

Anfang der sechziger Jahre beschloR das
mexikanische Transportministerium, die bis-
her zwischen der Baja California und dem
Festland verkehrenden kleinen konventio-
nellen Frachter und Kombischiffe durch
moderne RoRo-Schiffe zu ersetzen und da-
mit die Versorgung der abgelegenen Region
wesentlich zu vereinfachen und zu verbes-
sern. Das etwa zu jener Zeit gegrindete
Department of Highways mit dem spani-
schen ,,Bandwurmnamen®“ Caminos y
Puentes Federales de Ingresos y Servicios
Conexos gab dafur bei der Kure Zusensho
Schiffswerft in Kure, Japan ein F&hrschiff in
Auftrag, das Ende Juli 1964 unter dem Na-
men LA PAZ abgeliefert werden konnte. Mit
der LA PAZ sollte nunmehr als erste MaR-
nahme die Verbindung zwischen den bei-
den grofiten Stadten der Region sicherge-
stellt werden : zwischen La Paz, der Haupt-
stadt des Bundesstaates Baja California Sur
und Mazatlan im Bundesstaat Sinaloa. Bei-
de Stédte erhielten dafir einige Kilometer
auBerhalb der eigentlichen Zentren neue
Passagierterminals.
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Am 9. November 1964 konnte der Fahrdienst
La Paz - Mazatlan dann auch feierlich er-
6ffnet werden. 17 Stunden dauerte die Uber-
fahrt auf der 240 Seemeilen langen Route,
womit also von jedem der beiden Héfen
zwar alle zwei Tage eine Abfahrt durchge-
fuhrt werden konnte, was jedoch aufgrund
der noch nicht vorhandenen Auslastung auf
zwei Rundreisen pro Woche beschrankt
blieb. Das Fahrschiff LA PAZ (2.531 BRT)
bot Platz fur 390 Passagiere, denen insge-
samt 50 Betten in Kabinen zur Verfugung

standen, sowie fur 120 PKW oder eine ent-
sprechende Anzahl von LKW’s oder Trailern
auf insgesamt 144 Lademetern. Die LA PAZ
war 109,02 m lang, 17,35 m breit und hatte
einen maximalen Tiefgang von 4,31 m. Zwei
B&W Dieselmotoren mit zusammen 4175 kW
ermoglichten eine Reisegeschwindigkeit von
17,5 Knoten.

Private Konkurrenz und Er6ffnung einer
zweiten Route

Mit der Indienststellung der LA PAZ war ziem-
lich schnell klar, daR sich das RoRo-Prinzip
auch im Golf von Kalifornien durchsetzen
wirde. Die gunstigen, staatlich subventio-
nierten Fahrpreise taten ihr Gbriges und der
Bedarf an weiteren Routen wuchs zuse-
hends. Leider war man im Department of
Highways zu dem Zeitpunkt noch der Mei-
nung, nur die eine Verbindung zwischen La
Paz und Mazatlan wirde als direkter Weg
nach Mexico City genug Fahrgédste und vor
allen Dingen Fracht anlocken, um den Dienst
wenigstens ohne allzu grofRe Verluste durch-
fuhren zu kénnen. Daher verschwendete
man auch noch keine weiteren Gedanken
an einen Ausbau des Transportes im RoRo-
Verfahren. Diesen Umstand machte sich ein
Geschéaftsmann in La Paz im Frihjahr 1968
zunutze und erwarben in den USA ein seit
dreieinhalb Jahren aufgelegtes Fahrschiff mit
dem Namen NORTHAMPTON, um es fir
seine Reederei Naviera del Pacifico S.A. auf

Leider gibt es keine Fotos der SALVATIERRA, doch hier kann man zumindest sehen,
wie das ehemalige Landungsschiff als NORTHAMPTON ausgesehen hat.

Foto: Archiv Frank Heine
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einer zweiten Route im Golf von Kaliforni-
en einzusetzen.

Dieses Schiff war ursprunglich 1944 als Tank-
Landungsschiff LST-63 fur die US-Navy bei
der Jeffersonville Boat & Machine Co. fer-
tiggestellt worden und nach Einsdtzen im
Pazifikraum nach Ende des Zweiten Welt-
krieges aufgelegt worden. Im Juli 1948 er-
warb die Virginia Ferry Corporation das ver-
rostete Kriegsschiff und liel es bei Newport
News Shipbuilding zum Fahrschiff fur 630
Passagiere und 66 PKW oder etwa 15 LKW
umbauen. Unter dem Namen NORTH-
AMPTON (1.042 BRT) kam das 99,97m lan-
ge und 15,24 m breite Fahrschiff damals fur
die Virginia Ferry Corporation auf der, nahe
der Atlantikkuste gelegenen Route Cape
Charles - Little Creek uber die Chesapeake
Bay in Fahrt. Mit einigen Routen-
verédnderungen blieb die NORTHAMPTON
bis zum April 1964 in Fahrt, als séamtliche
Féhrverbindungen Uber die Chesapeake Bay
nach der Fertigstellung einer Bricken-Tun-
nel-Kombination eingestellt und die dort ein-
gesetzten Schiffe verkauft oder aufgelegt
wurden. Die NORTHAMPTON wechselte in
den folgenden Jahren noch drei Mal den
Eigentiimer, blieb aber aufgelegt, bis sie im
Januar 1968 an die Reederei Naviera del
Pacifico S.A. mit Sitz, in La Paz, Mexiko ver-
kauft und im Monat darauf unter dem Na-
men SALVATIERRA Uber den Panama-Ka-
nal nach La Paz auf der Baja California Uber-
fuhrt wurde.

Dort angekommen, wurde das Schiff fur den
neuen Fahrdienst hergerichtet und kam
schlieBlich auf der Route La Paz -
Topolobampo in Fahrt. Die SALVATIERRA,
die nach wie vor ihren original General
Motors Dieselmotor mit 1343 kW besaR,
konnte die Route bei der mdéglichen Reise-
geschwindigkeit von 12 Knoten in etwa 12
Stunden bewaltigen und verfiigte nach dem
Umbau Uber Platz fur 400 Passagiere und
120 PKW.

Anfang der siebziger Jahre wurde dann bei
Caminos y Puentes Federales de Ingresos y
Servicios Conexos klar, da auch die Land-
striche nordlich von La Paz regelméaRiger mit
dem Festland verbunden werden mufiten -
und zwar ebenfalls mit RoRo-Schiffen. In
der etwa’500 km weiter nérdlich gelegenen
Stadt Santa Rosalia wurde also ein neuer
Passagierterminal errichtet, von dem aus eine
Fahrverbindung nach Guaymas im Bundes-
staat Sonora aufgenommen werden sollte.
Fur diesen Féahrdienst erwarb man am 13.
September 1970 das Fahrschiff CORT
ADELER (2914 BRT, Bj. 1961) der norwegi-
schen Reederei Larvik-Frederikshavn Ferjen
A/S. Die 90,25 m lange, 15,55 m breite und
4,12 m tiefgehende CORT ADELER erhielt
den neuen Namen PRESIDENTE DIAZ
ORDAZ und wurde wenig spater nach Me-
xiko Uberfuhrt. Dort angekommen erdffne-
te sie nach den erforderlichen Renovierungs-
arbeiten am 3. Dezember 1970 den neuen
Fahrdienst. Zwar wurde ihr Passagierzertifikat
von 800 auf 450 Passagiere reduziert, doch
bot sie nach wie vor 250 von ihnen Bett-

22

Fahrschiffe im Golf von Kalifornien

IJ>>.’ .f
fi. a
- ¢ g_m
rnmr  >in»""" e

Eines der Schiffe, die die mexikanische Staatsreederei flir europaische Shiplover so
interessant machten : die ehemalige CORT ADELER der Larvik-Frederikshavn Ferjen
in ihrem neuen Fahrtgebiet in Mexiko. Foto : Archiv Frank Heine

platze in Kabinen. Mit ihren zwei Nyqvist &
Holm Dieselmotoren erreichte sie eine Ge-
schwindigkeit von 18 Knoten und konnte
damit die Strecke Santa Rosalia - Guaymas
in nur sechs Stunden bewaltigen, was ohne
Probleme pro Tag einen Umlauf ermdglich-
te.

Der rasante Ausbau der staatlichen Flot-
te beginnt

Und nun ging es Schlag auf Schlag. Das
Department of Highways hatte jetzt endlich
erkannt, dall es einen stdndigen Bedarf an
Transportmdoglichkeiten insbesondere fur
LKW'’s zur Baja California gab und man die
angebotenen Routen dringend ausbauen
mufite. Und zwar nicht nur um zuséatzliche
Linien zu erdffnen, sondern auch um stan-
dig Schiffe in Reserve zu haben, falls mal
eine Fahre ausfiel. Und so ging man einen
ganz mutigen Schritt und gab bei der deut-
schen Jos. L. Meyer Schiffswerft in
Papenburg gleich drei Neubauten in Auf-
trag, die in 12-monatigem Abstand zwischen
1973 und 1975 geliefert werden sollten. Wei-
terhin sah man sich auf dem Gebraucht-
markt um erwarb bis Ende 1973 drei weitere
Schiffe.

Den Anfang machte man im September 1972,
als das schwedische Fahrschiff
OLANNINGEN von der Rederi AB Nordo
erworben wurde. Die 1.414 BRT grof3e
OLANNINGEN war ursprunglich im April
1965 an die schwedische Reederei abgelie-

fert worden und verkehrte von da an auf
deren Stammroute Grankullavik
Klintehamn, zwischen den Inseln Oland und
Gotland. 1967 hatte man das Schiff an die
Rederi AB Gotland verchartert, wo es dort
bis zu seinem Verkauf im September 1972
im Dienst blieb. Mit der Ubernahme durch
die Mexikaner am 30.9-1972 erhielt die
OLANNINGEN den neuen Namen BENITO
JUAREZ, den sie auch heute noch fihrt.
Nach der Verlegungsfahrt durch den Pana-
ma Kanal und nur geringfigigen Umbauten
eroffnete die 71 m lange und 14,85 m breite
BENITO JUAREZ am 29. Dezember einen
dritten Fahrdienst fur Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos
zwischen La Paz und Guaymas. FUr diese
Route mit einer Fahrtzeit von 18 Stunden
war die nur 14,5 Knoten schnelle, 600 Tages-
passagiere und 60 PKW fassende BF2NITO
JUAREZ eigentlich etwas zu klein, verfiigte
trotz ihrer Grof3e aber Uber Kabinen mit ins-
gesamt 64 Betten.

Kurz nach dem Ankaufder BENITO JUAREZ
suchte man etwa zeitgleich zwei weitere
Fahrschiffe, wobei man erneut in Europa
fundig wurde. Zum einen war dies der RORO-
Frachter JASMINE (1966 BRT), der sich ge-
rade bei der spanischen Werft Astilleros
Construcciones S.A. in Vigo fur die Reede-
rei Topas Shipping Corp., Panama im Bau
befand. Noch wéahrend der Ausriustungs-
phase ging das Schiff in den Besitz der
Caminos y Puentes Federales de Ingresos y
Servicios Conexos Uber und konnte Anfang

“ig.

Das kleinste Fahrschiff der Reederei, die BENITO JUAREZ ex OLANNINGEN.

Foto: Archiv Frank Heine
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November 1973 unter dem Namen
GUAYCURA abgeliefert werden. Verzégerun-
gen gab es durch die Erweiterung der Auf-
bauten, die nunmehr 200 Passagiere aufneh-
men konnten. Durch diesen Umbau erhdh-
te sich die Vermessung der 99,17 m langen
und 16,62 m breiten GUAYCURA auf 3492
BRT. Mit dem Einsatz dieser Frachtféahre
wollte man dabei erstmals auf den prozen-
tual am stérksten steigenden Transport von
begleiteten Lastkraftwagen reagieren, die in
der Masse mit den vorhandenen Passagier-
fahren nicht mehr ohne Probleme transpor-
tiert werden konnten.

Das zweite Schiff fand man im September
1973 in Déanemark. Dort stand das Passagier-
fahrschiff AKERSHUS (5012 BRT, Bj. 1964)
der DFDS zum Verkauf, das am 10. Oktober
fur 5,6 Millionen US $ unter dem Namen
MAZATLAN in den Besitz der Mexikaner
Uberging. Die AKERSHUS hatte eine Lange
von 108,90 m und eine Breite von 17,27 m.
800 Passagiere (davon 224 in Kabinen) und
150 PKW fanden auf dem 19,5 Knoten
schnellen Fahrschiff Platz. Das Schiff wur-
de umgehend nach Mexiko uUberfahrt und
sollte nach entsprechenden Umbauarbeiten
einen neuen Fahrdienst zwischen La Paz
und Topolobampo eréffnen, den die priva-
te Konkurrenz, die Naviera del Pacifico,
bereits seit Februar 1968 mit der
SALVATIERRA bediente.

Fahrschiffe im Golf von Kalifornien

Die COROMUEL war das erste Schiff der Dreierserie aus Papenburg. Sechs Schiffe
von diesem Typ waren zwischen 1970 und 1973 an die schwedisch / finnische Viking
Line geliefert worden. Foto: Archiv Frank Heine

te die Indienststellung des ersten Passagier-
fahrschiffsneubaus der Reederei gewesen
sein. Dieses Schiff mit dem Namen
COROMUEL war bereits am 25. Oktober als
erstes der drei bei derJos. L. Meyer Schiffs-
werft in Papenburg in Auftrag gegebenen
Neubauten abgeliefert worden. Mit 108,87
m Lange und 17,58 m Breite war die 7.432
BRT groe COROMUEL fur 1200 Passagiere.
Zusatzlich zu den 184 Bettplatzen in den

Die ehemalige DFDS-Fahre AKERSHUS beendete ihre Karriere als MAZATLAN in Mexi-

ko. Foto: J.G. van Delden

Drei neue Fahrschiffe werden an einem
Tagin Dienst gestellt

Am 23. November 1973 war dann ein ganz
groRer Tag fir Caminos y Puentes Federales
de Ingresos y Servicios Conexos : gleich drei
neue Fahrschiffe sollten den Verkehr zwi-
schen der Baja California und dem mexika-
nischen Festland aufnehmen und dabei
noch eine neue Fahrlinie erdffnen. Als er-
stes loste die frisch renovierte MAZATLAN
entgegen ersten Planungen die wesentlich
kleinere BENITO JUAREZ auf der Route La
Paz - Guaymas ab, die nunmehr als Reserve-
schiff abwechselnd auf fast allen Routen
zum Einsatz kam. Zeitgleich folgte die In-
dienststellung der GUAYCURA als Fracht-
fahre auf der Route La Paz - Mazatlan. Doch
das absolute Highlight an diesem Tag durf-
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vorhandenen Kabinen, gibt es fur die Pas-
sagiere neben zwei Restaurants, einer Bar
und einer Diskothek noch zwei Rdume mit
insgesamt 462 Liegesitzen. Das Autodeck
bietet Platz fir 225 PKW oder etwa 25 LKW
bzw. eine entsprechende Anzahl von
unbegleiteten Trailern.

Die COROMUEL ging also ebenfalls zusam-
men mit der GUAYCURA auf die Linie La
Paz - Mazatlan und léste dort die LA PAZ
ab, die nun ihrerseits den bereits angekiin-
digten neuen Fahrdienst zwischen La Paz
und Topolobampo er6ffnete. Durch die im
Vergleich zur SALVATIERRA mit 17,5 Kno-
ten wesentlich schnellere LA PAZ konnte die
Fahrtzeit auf der Route zwischen La Paz und
Mazatlan auf etwas mehr als acht Stunden
reduziert werden. Und auch die Fracht-
kapazitat auf der kirzesten Route tUber den
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Golf von Kalifornien war erheblich erwei-
tert worden. Anfangs wurden auf der neu-
en Route zwischen La Paz und
Topolobampo nur alle zwei Tage eine Ab-
fahrt angeboten, wobei die LA PAZ in
Spitzenzeiten ohne Probleme in der Lage
war, alle 24 Stunden eine Rundreise durch-
zufihren.

Die letzten zwei Neubauten folgen

Etwas mehr als vier Monate nach dem er-
eignisreichen Tag im November 1973, erfolg-
te am 27. Februar 1974 in Papenburg die
Ablieferung des zweiten Neubaus aus
Deutschland, der PUERTO VALLARTA (7.005
BRT). Sie unterschied sich von dem Schwe-
sterschiff COROMUEL hauptsachlich durch
die groBere Anzahl an Kabinenplatzen. 224
Betten standen den 1.200 Passagieren auf
der PUERTO VALLARTA zur Verfugung, im
Gegensatz zu den 182 Bettplatzen des
Schwesterschiffes. Der auffélligste auRere
Unterschied war aber ein teilweise Giberdach-
ter Windfang am Ende des Bootsdecks, den
die COROMUEL nicht besitzt, sowie die tber-
wiegend kleineren Fenster in den Aufbau-
ten der PUERTO VALLARTA. Nach der Uber-
fuhrungsfahrt in den Pazifik und der not-
wendigen Einfahrzeit erdffnete die Reede-
rei mit der PUERTO VALLARTA am 11. Mai
1974 einen neuen Fahrdienst zwischen Cabo
San Lucas, an der sudlichsten Spitze der Baja
California und Puerto Vallarta, einem Hafen
etwa in der Mitte des mexikanischen Fest-
landes, der nur noch ca. 700 km von Mexico
City entfernt ist. Beide Héfen liegen in den
Haupttouristengebieten an der PazifikkUste
Mexikos und die Reederei versprach sich
davon naturlich einen standig ausgelasteten
Fahrdienst und groRBe Gewinne, was spéater
dann leider doch nicht der Fall war. 18 Stun-
den dauerte tbrigens die Uberfahrt auf der
neuen Linie, die die ganzen Jahre Uber aus-
schlieBlich von der PUERTO VALLARTA mit
zwei Rundreisen pro Woche bedient wur-
de.
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Mit der Ablieferung des dritten Neubaus aus
Papenburg am 15. Méarz 1975 war die
Neubauserie der Reederei dann ein fur alle
Mal abgeschlossen. Dieses Schiff mit dem
Namen AZTECA entspricht zwar eher der
COROMUEL, unterscheidet sich von dieser
aber durch die zwei bis weiter nach achtern
verlangerten Passagierdecks, was ihr im
Heckbereich ein geringfligig anderes Aus-
sehen verleiht. Wie auch die beiden Schwe-
sterschiffe ist die AZTECA 108,87 m lang,

17,58 m breit und verfugt Uber zwei 12-Zyl.

Deutz Motoren mit zusammen 8000 PS, die
dem Schiff eine Reisegeschwindigkeit von

18,5 Knoten ermdglichen. Den maximal 1200
Passagieren standen 184 Bettplatze in Kabi-
nen und ebenfalls 462 Pullmannsitze zur
Verfigung. Das Autodeck, das auch Uber
ein bewegliches Hangedeck verfugt, fasst 225
PKW oder es finden auf insgesamt 415 m
Aufstellspur bis zu 25 LKW Platz. Im Ver-
gleich mit den beiden Vorgéngern wurde die
AZTECA allerdings nur mit 6.823 BRT ver-
messen. Der Neubau kam schliel3lich am 21.

April 1975 zusammen mit der COROMUEL
zwischen La Paz und Mazatlan zum Ein-
satz, woraufhin die GUAYCURA fortan meist
wechselweise von La Paz nach

Topolobampo und Mazatlan fuhr, je nach-
dem, wo am meisten Frachtkapazitat ge-
braucht wurde.

Ende 1975 gab es offensichtlich Plane, die
PUERTO VALLARTA fUr einen neuen

Fahrdienst zwischen den USA und Mexiko
einzusetzen, aber nicht im Pazifik sondern

in der Karibik. Als Ausgangshafen daflir war
Puerto Morelos auf der Halbinsel Yukatan
vorgesehen, von wo aus Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos
schon einen Fahrdienst zur Insel Cozumel
betrieb. Zweimal wdchentlich sollte die PU-
ERTO VALLARTA von Puerto Morelos aus
Miami ansteuern und die Fahrpreise fur die
33 Stunden lange Uberfahrt standen auch
bereits fest, doch aus dem ganzen Projekt
wurde dann doch nichts und die PUERTO

VALLARTA blieb im Pazifik.

Als am 19. Juni 1976 die SALVATIERRA auf
einer Fahrt von Topolobampo nach La Paz
wenige Seemeilen vor dem Hafen im San
Lorenzo Channel auf Grund lauft und da-
bei so schwer beschadigt wird, dal} sie we-
nig spater sinkt, ist Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos
auf einen Schlag konkurrenzlos. Zum Glick
kommen bei dem Unfall keine Menschen

ums Leben, doch kam es durch den Verlust
des alten Fahrschiffes auf der Linie nach

Topolobampo zu Engpéssen, die man bei

der staatlichen Reederei aber dank der vie-
len zur Verfigung stehenden Schiffe aus-
gleichen konnte. Die BENITO JUAREZ wur-
de jetzt zur Verstarkung der LA PAZ auf die
Topolobampo-Route verlegt.

Servicio de Transbordadores
Im Laufe desJahres 1979 fand im mexikani-

schen Transportministerium eine Umgrup-
pierung der einzelnen Departments statt. Aus
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Die 1975 gebaute AZTECA hier mit blauem Schornstein im Anstrich von Servicio de

Transbordadores. Foto: Archiv Frank Fleine

dem - wohl gemerkt frei Ubersetzten - De-
partment of Highways (Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos)
wurde das - wieder einmal frei Ubersetzte -
Department of Ferries. Damit einher ging,
dass samtliche staatlichen Féhren unter dem
neuen Namen registriert wurden und damit
ein ,,Bandwurmname* den anderen abldste.
Eingetragen wurden die Schiffe nunmehr fir:
Government of Mexico (Secretaria de
Communiciones y Transportes Servicio de
Transbordadores, Direccién General) mit Sitz
nach wie vor in Mexico City. Der neue Name
der Reederei wurde fortan aber meistens als
Servicio de Transbordadores oder einfach
nur mit Transbordadores abgekurzt, was
Ubersetzt nichts weiter als ,,Fahren* heif3t.
Als einziges nach auBen sichtbares Zeichen
fur den ,,Eignerwechsel*“wurden die vormals
roten Schornsteine der Fahren blau gemalt,
wobei sich an dem eigentlichen Reederei-
emblem aber nichts verédnderte.

Im April 1981 erfolgte dann der erste, aber
gleichzeitig auch der letzte Fahrschiffsankauf
der Servicio de Transbordadores. Es war dies
die zwischen Kiel und Gdéteborg verkehren-
de Frachtfdhre STENA TIMER ex JAGUAR -
78 ( 2905 BRT, Bj. 1977) der schwedischen
Stena Line, fur die sich die Mexikaner ent-
schieden. Die STENA TIMER war - und das
ist ziemlich ungewdhnlich - 1977 in Linz-
Korneuburg - mitten in Osterreich und da-
mit weit weg von jedem offenen Gewaésser -
gebaut worden. Allerdings mufte man hier,
wie auch bei den zwei Schwesterschiffen,
den Rumpf zunéchst getrennt von den Auf-
bauten konstruieren, damit beides dann -
die Aufbauten wohlgemerkt auf Pontons
verladen - Uber die Donau nach Ruménien
ans Schwarze Meer geschleppt werden
konnte, wo der endgultige Zusammenbau
erfolgte. Die Frachtfahre hat eine Lange von
116,95 m, eine Breite von 18,14 m und ei-
nen maximalen Tiefgang von 5,76 m. Sie
kann auf den zwei Ladedecks auf insgesamt
900 m Aufstellspur LKW'’s und Trailer laden
. Die STENA TIMER erhielt nach dem Sta-
pellauf fir eine P&O Charter den Namen
JAGUAR, bevor ab 1978 unter ihrem ur-
sprunglichen Namen fur Sealink in der Iri-
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schen See zum Einsatz kam. Ab Februar 1980
fand sie noch auf der Stena Line-Route Kiel
- Goteborg Verwendung, bevor sie etwas
mehr als ein Jahr spéter in den Besitz der
Mexikaner Uberging. MitteJuni 1981 erreichte
die Frachtféahre ihr neues Einsatzgebiet un-
ter dem Namen LORETO und ging nach ge-
ringfugigen Verédnderungen im Passagier-
bereich in den F&hrdienst La Paz -
Topolobampo.

Mit der Indienststellung der LORETO erreich-
te die Servicio de Transbordadores ihre groR3-
te Ausdehnung. Sie verfiigte nunmehr Uber
neun Fahrschiffe, die auf insgesamt funf
Routen zum Einsatz kamen.

Aber der offensichtliche Erfolg der staatli-
chen Reederei lockte auch private Geschéfts-
leute an, die nun ihrerseits versuchten, ei-
nen Fahrdienst Gber den Golf von Kalifor-
nien zu erdffnen. So brachte eine Reederei
mit Namen Regiomar 1982 zwei Passagier-
katamarane zwischen La Paz und
Topolobampo zum Einsatz. Doch gerade auf
dem Gebiet des reinen Passagiertransportes
machte sich inzwischen eine ganz andere
Konkurrenz ganz erheblich bemerkbar - die
des Flugzeuges. Viele kleine inldndische Flug-
gesellschaften boten nun vermehrt Linien-
dienste zwischen dem Festland und der Baja
California an. Billiger und vor allen Dingen
schneller, als jede Reederei das koénnte.
Transbordadores konnte den defizitaren
Passagiertransport aufgrund staatlicher Un-
terstitzungen leicht verschmerzen, doch die
private Reederei Regiomar schaffte es nicht,
aus den roten Zahlen heraus zu kommen
und so wurde der Katamaranfahrdienst nach
nur zweieinhalb Jahren wieder eingestellt.
15 Jahre spéter sollte es die Reederei in an-
derer Konstellation noch einmal versuchen
und das anscheinend mit Erfolg, doch dazu
spater mehr.

Erste Ruckschlage

Drei weitere Jahre sollte sich an den Aktivi-
taten der staatlichen Reederei Servicio de
Transbordadores nicht viel verandern, ledig-
lich die Schiffe wechselten von Zeit zu Zeit
auf andere Routen. Dann gab es am 10.
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August 1984 den ersten groRBeren Zwischen-
fall bei Transbordadores. An jenem Tag ver-
lieB das Fahrschiff PRESIDENTE DIAZ
ORDAZ den Hafen von Mazatlan auf dem
Weg nach La Paz und stieR dabei direkt vor
der Hafenausfahrt recht unsanft mit einem
Unterwasserhindernis zusammen. Sofort
versuchte der Kapitan, das 23 Jahre alte Fahr-
schiff zuriick in den Hafen zu bringen um
dort den genauen Umfang der Schéaden fest-
zustellen. Fest stand allerdings, da es be-
reits einen nicht gerade kleinen Wasserein-
bruch gab. Zurtiick am Anleger wollte man
noch mit dem Entladen des Schiffes begin-
nen, doch bekam es trotz eingeschalteter
Lenzpumpen so schnell so starke Schlag-
seite nach Backbord, dal? die Besatzung Hals
Uber Kopf das Schiff rhumen mufte. Es
waren noch nicht alle Passagiere und Be-
satzungsmitglieder von Bord, als die
PRESIDENTE DIAZ ORDAZ im flachen Was-
ser plotzlich auf die Seite fiel. Die noch an
Bord befindlichen Personen konnten aber,
mit einer tragischen Ausnahme, gerettet wer-
den.

Obwohl man sich sofort an die Bergung des
Wracks machte, dauerte es einige Zeit, bis
man es wieder schwimmféhig bekam. Wah-
rend dieser Zeit wog es fur die Reederei ein-
deutig schwerer, dal? der Anleger blockiert
war, als daR nun ein Schiff fehlte. Sobald
man die PRESIDENTE DIAZ ORDAZ wieder
stabilisiert hatte, verlegte man sie in einen
anderen Teil des Hafens und schleppte sie
dann nach entsprechenden Abdichtungs-
arbeiten nach Guaymas, wo sie noch viele
Jahre aufgelegt blieb. Nach und nach wur-
den dort Teile der Aufbauten entfernt und
verschrottet, bis nur noch der Rumpf bis tber
dem Autodeck ubrig blieb. Bis 1993 waren
die Uberreste der enemaligen CORT ADELER
/ PRESIDENTE DIAZ ORDAZ noch in
Guaymas, bis sie schlielich am 6. Juni d.J.
vor San Carlos, nicht weit von Guaymas
entfernt, im Golf von Kalifornien als ktinst-
liches Riff und Taucherattraktion versenkt
wurden.

Wie bereits erwéhnt, war die PRESIDENTE
DIAZ ORDAZ nach dem Unfall nicht ersetzt
worden. Als Ausgleich fur die reduzierte
Kapazitadt auf der La Paz - Mazatlan-Route,
zog man die AZTECA vom sténdig geringer
werdenden Fahrdienst Santa Rosalia -
Guaymas ab. Dorthin verlegte man nun die
kleine BENITO JUAREZ, die nebenbei auch
weiterhin die Verbindung zwischen Guaymas
und La Paz sicherstellte.

Probleme gab es auch an anderer Stelle,
namlich ganz im Suden. Dort wurden die
Transportzahlen auf der Route Cabo San
Lucas und Puerto Vallarta immer geringer.
Die dort eingesetzte PUERTO VALLARTA war
nur noch sehr selten gefillt und so wurde
der Féhrdienst 1987 eingestellt - Verlust-
begrenzung hieR die Devise. Der Touristen-
ort Cabo San Lucas machte das beste dar-
aus und baute den Hafen zu einem reinen
Sportboothafen um. Man steigerte so die
Attraktivitdt des Ortes noch weiter und heu-
te liegen sogar die Megakreuzfahrer von
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Auch nur eine Interimslésung war der blaue Anstrich, den die Fahren zwischen 1994

und 1996 fuhrten. Foto : Archiv Frank Heine

Carnival und Royal Caribbean Cruise Line
auf Reede vor dem kleinen Hafen. Bei
Transbordadores wollte man noch nicht
ganz von einer Sudverbindung lassen und
verlegte die PUERTO VALLARTA nun génz-
lich auf die schon ab 1983 ganz sporadisch
bediente Route La Paz - Puerto Vallarta.
Diese war mit einer Uberfahrtszeit von 21
Stunden nun eindeutig die l&ngste Route der
staatlichen Reederei. Es blieb auch weiter-
hin bei zwei Rundreisen pro Woche.

Privatisierung

Ab 1988 kristallisierte sich ganz Kklar heraus,
dass der mexikanische Staat sich in nicht
allzu ferner Zukunft aus vielen Transport-
unternehmen zuriickziehen wurde. Wie
auch in mehreren europdischen L&ndern
wollte man staatliche Unternehmen privati-
sieren um die defizitdren Staatskassen von
deren Subventionen zu entlasten. Es erging
also eine Ausschreibung an Reedereien und
Geschéftsleute, sich mit einem Konzept zum
Betrieb der Fahrlinien Uber den Golf von
Kalifornien zu bewerben. Als Zeitpunkt der
Ubergabe war der folgende Sommer geplant,
was den angeschriebenen Reedereien nicht
allzu viel Zeit gab. Nach vielen langwierigen
Verhandlungen wurde im Frihjahr 1989 die
Entscheidung gefallt. Als das beste Konzept
hatte sich das einer gerade erst fir diesen
Zweck gegrundeten Gesellschaft erwiesen.

Einige Geschéftsleute hatten sich zusammen
getan und unter dem Namen ,,Grupo
Sematur de California S.A.” in das Handels-
register eintragen lassen. Und diese Gesell-
schaft sollte nun die Konzession zum Be-
treiben der Féhrdienste erhalten. Die Schif-
fe und Terminals sollten vom mexikanischen
Staat zur Verfiigung gestellt werden, fur den
Betrieb der Schiffe wiirde man aber keine
Subventionen mehr erhalten. Doch wie es
das Schicksal so will, in dem ganzen Drum-
herum wegen der Ubernahme der
Féhrdienste durch die private Reederei und
den zu erwartenden Verbesserungen, pas-
sierte genau einen Monat vorher der Super-
gau, der die ganze positive Stimmung wie-
der zu zerstbéren drohte.

Am 20. August 1989 befand sich das alte
Fahrschiff MAZATLAN auf dem Weg von La
Paz nach Toplobampo, als an Bord ein Feu-
er ausbrach, das von der Besatzung nicht
unter Kontrolle gebracht werden konnte.
Wahrend alle Passagiere und Besatzungs-
mitglieder unverletzt geborgen werden konn-
ten, brannte die MAZATLAN aber vollstan-
dig aus und versank wenig spéter im Golf
von Kalifornien. Naturlich hagelte es viel
Kritik, aber nur fur Transbordadores. Die
Grupo Sematur de California stand vielmehr
als ,,Erneuerer* und ,,Retter” der Fahrdienste
da. In der Tat storte es niemanden im Vor-
stand der privaten Reederei der Verlust des
Fahrschiffes, denn die MAZATLAN war auf-

Das Aussehen der Schiffe zwischen 1996 und 1997 zeigt dieses Foto der AZTECA.

Foto: Arie Lagendijk.
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grund ihres Zustandes ohnehin nicht Ge-
genstand der Ubernahme gewesen, genau-
so wenig wie auch die LA PAZ

Grupo Sematur de California S.A. de C.V.

Am 20. September 1989 wurden die Pazifik-
Féhrdienste des Government of Mexico
(Secretaria de Communiciones y Transpor-
tes Servicio de Transbordadores, Direccion
General) an die Grupo Sematur de California
S.A. de C.V. Uibergeben (im selbenJahr trenn-
te sich das Department of Ferries Ubrigens
auch von dem Fahrdienst zur Karibikinsel
Cozumel). Ubernommen wurden von
Sematur, wie die Reederei kurz genannt wird,
die Féhrlinien La Paz - Mazatlan, La Paz -
Topolobampo und Santa Rosalia - Guaymas
sowie die Fahrschiffe BENITO JUAREZ,
COROMUEL, AZTECA, PUERTO VALLARTA
und die Frachtfahren GUAYCURA und
LORETO. Die Fahrlinie La Paz - Puerto
Vallarta war im Frihjahr 1989 noch unter
staatlicher Regie eingestellt und das dort ein-
gesetzte Féhrschiff PUERTO VALLARTA auf
die Route La Paz - Mazatlan verlegt wor-
den.

Wirtschaftlichkeit war nun oberstes Gebot.
Die Konkurrenz durch Flugzeuge wurde
immer grofler, so dass man das Hauptau-
genmerk von nun an auf den PKW- und
Frachttransport legte. Die gesamte Versor-
gung der Halbinsel Baja California lauft ja
nach wie vor Uber den Seeweg und der stan-
dig steigende Tourismus tat sein Ubriges zum
spateren Erfolg der Sematur. Das Mietwagen-
geschaft lauft ndmlich hervorragend auf der
Halbinsel und so missen Mietwagen in gro-
Bem Malstab mit Hilfe der Fahren ausge-
tauscht werden. Mit dem Wegfall der staatli-
chen Subventionen im Sommer 1989 muf-
ten natirlich die Fahrpreise erheblich ange-
hoben werden, was noch mehr Passagiere
auf die Fluglinien umsteigen lieR, doch das
lieR sich durch gesteigerte Frachtraten wie-
der ausgleichen.

Wie bereits erwédhnt, war die LA PAZ nicht
Gegenstand der Ubernahme durch Sematur.

Féahrschiffe im Golf von Kalifornien

Laut Meinung der neuen Betreiber lief} sich
mit dem Schiff kein wirtschaftlicher Verkehr
mehr durchfuhren. Alle Schiffe gehéren ja
nach wie vor dem mexikanischen Staat und
sind nur an Sematur verchartert. Die LA PAZ
wurde 1989 an die mexikanische Marine
Ubergeben und zum Truppentransporter und
Versorger umgebaut. Am 16.3.1990 erfolgte
dann die Indienststellung unter dem Namen
PLAN DE INGUALA (A 08) fur die mexika-
nische Marine. Stationiert war das Schiff fort-
an im groBRten mexikanischen Marinestitz-
punkt im Pazifik, in Salina Cruz. 1993 erhielt
sie den neuen Namen RIO BALSAS (A 23),
den sie auch noch heute tragt. Im Juli 1996
brannten die Aufbauten der RIO BALSAS
im Hafen von Lazaro Cardenas fast vollstan-
dig aus. Funf Besatzungmitglieder kamen
dabei ums Leben. Das Wrack wurde an-
schlieBend nach Salina Cruz geschleppt, wo
die Aufbauten ab 1997 verschrottet wurden.
Da der Rumpf noch in gutem Zustand war,
plante man zunédchst den Umbau zum
Hubschraubertrager, was sich jedoch spéater
wieder zerschlug. Seit 1998 ist man nun da-
bei, dem Schiff in Salina Cruz wieder neue
Aufbauten zu verpassen.

Die LA PAZ wurde Ubrigens zu einer Art
»Geisterschiff“, denn Lloyd’s Register fuhrt
das Schiff noch heute, mehr als 11 Jahre
nach dem Verkauf, unter seinem alten Na-
men fur Transbordadores. Von der Uberga-
be an die mexikanische Marine, der zwei-
maligen Umbenennung und dem Feuer an
Bord haben somit nur wenige Kenntnis er-
halten. An diesem Beispiel ist krass bewie-
sen worden, dass auch Daten in Lloyd’s
Register besser mit einer gesunden Portion
Skepsis zu betrachten sind: nicht alles, was
im Lloyd’s steht, ist automatisch richtig !
Mit der Ubernahme durch Sematur erhiel-
ten die sechs verbliebenen Schiffe einen nur
leicht gednderten Anstrich. Der Schornstein
wurde jetzt dunkelblau mit einem weillen
Streifen jeweils oben und unten und einem
weillen ,S*in einem ebenfalls weilen Kreis.
Der blaue Zierstreifen am Rumpf bleib da-
gegen erhalten. Die Schiffe verteilten sich

Die LORETO erhielt als einziges Schiff den Anstrich des geplanten Gemeinschafts-
dienstes mit Linea Mexicana. Foto: ShipPax Information
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wie folgt auf die Routen, wobei Anderun-
gen natdrlich hin und wieder eintraten :

La Paz - Topolobampo :
LORETO, COROMUEL,;

La Paz - Mazatlan :
AZTECA, PUERTO VALLARTA,
GUAYCURA

Santa Rosalia - Guaymas - La Paz :
BENITO JUAREZ

Neue Farbgebung und erneute Konkur-
renz

1994 einigte man sich mit der gréRten mexi-
kanischen Reederei, der Trasportacion
Maritima Mexicana SA (TMM oder Linea
Mexicana) auf eine Zusammenarbeit.
Sematur wollte den wesentlich gréReren fi-
nanziellen Hintergrund der Reederei fir sich
nutzen und Linea Mexicana im Gegenzug
dazu ihre Aktivitaten in den Passagierbereich
ausweiten. Man hatte sich sogar schon auf
einen neuen Marketingnamen fur den
Gemeinschaftsdienst geeinigt : ,,Express
Peninsular®. Im Vorgriff auf die Zusammen-
arbeit erhielt die LORETO bereits in jenem
Jahr einen neuen Anstrich. Auf dem wei-
fen Rumpf prangte nun die neue Aufschrift
~EXpress Peninsular“ mit einem stilisierten
blauen Wal dazu. Dasselbe Logo fand auch
als Schornsteinmarke Verwendung. Was
dann im Detail passierte, ist leider den Ver-
antwortlichen bei Sematur heute nicht mehr
zu entlocken. Fest steht, dass der geplante
Gemeinschaftsdienst niemals zustande kam.
Somit blieb auch die LORETO das einzige
Schiff mit der nur kurzlebigen Aufschrift.

Anscheinend hatte man aber an farblichen
Verédnderungen Gefallen gefunden und so
entsann man auch bei Sematur einen neu-
en Anstrich fur die Schiffe. Und so wurden
alle Schiffe Ende 1994 unterhalb der Zierst-
reifen mit einem dunkelblauen Rumpf ver-
sehen. Leider sind, von einer Ausnahme
abgesehen, bis heute keine Fotodokumente
bekannt, die die Schiffe in diesem Anstrich
zeigen. Aber auch diese Farbgebung war nur
von relativ kurzer Dauer. Grund daflr mag
die zusatzliche Erwarmung der Schiffe auf-
grund der dunklen Farbgebung gewesen
sein. Also wurden die Sematur-Fahren An-
fang 1996 nach und nach wieder weiB. Jetzt
brachte man allerdings auch grin ins Spiel,
denn die weilRen Streifen am oberen und
unteren Schornsteinrand verschwanden und
wurden nun grin. Ebenso griin wurde auch
der obere Zierstreifen am Bug und ein wei-
terer wurde direkt parallel zu dem schon
vorhandenen blauen auf den Rumpf gemalt.
Nicht ganz ein Jahr spéter verpasste man
den Schiffen noch die Aufschrift ,,Sematur
und fand wohl erneut Gefallen, an dem blau-
en Wal, den die LORETO schon drei Jahre
zuvor am Rumpf hatte, jetzt allerdings mit
Auge und einer Andeutung von Barten.
Zusatzlich wurde am Schornstein der einfa-
che weiBe Kreis um das ,,S“ durch Anfugen
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Die BENITO JUAREZ liegt die meiste Zeit als Reserveschiff in La Paz auf. Foto: Frank Heine

von acht kleinen Strichen in ein Steuerrad
verwandelt. Dieses Steuerrad mit dem ,S*
darin prangte fortan auch im vorderen Be-
reich des Rumpfes Uber dem Wal, hier aller-
dings in blau. Somit wurde derjenige An-
strich eingeftihrt, den die Schiffe der Sematur
auch noch heute besitzen.

Lange Zeit blieb Sematur konkurrenzlos, aber
Ende 1999 brachte sich die Reederei
Regiomar wieder ins Spiel. Diese Reederei
hatte sich bereits 1982/83 mit Passagier-
katamaranen im Golf von Kalifornien zu
etablieren versucht, was aber seinerzeit nicht
gelang. Mit anderen Partnern wollte man sich
nun erneut zwischen der Baja California und
dem mexikanischen Festland versuchen.
Man grundete eine neue Reederei mit dem
Namen Baja Ferries und charterte im Herbst
1999 den gerade erst von der Muttergesell-
schaft angekauften Ro-Ro Frachter RORO
STAR ex CELTIC RORO -95 ex MALIKA -93
ex MISTI -93 ex MALIKA -92 (5556 BRZ, B;.
1977). Mit diesem Schiff er6ffnete man nun
einen neuen Frachtfahrdienst von La Paz
nach Topolobampo, in direkter Konkurrenz
zu Sematur. Im Fruhjahr 2000 erwarb man
zudem noch den kroatischen Ro-Ro-Frach-
ter LEDENICE (10.142 BRT, Bj. 1979). Die
LEDENICE erhielt den Namen RORO TOPAZ
und ging dann zusammen mit der RORO
STAR einen neuen Frachtféahrdienst von La
Paz nach Topolobampo. Mit zwei Rundrei-
sen pro Tag konnte Baja Ferries mit den
beiden Frachtfahren einen groRBen Anteil am
Frachtverkehr innerhalb von wenigen Mo-
naten auf sich ziehen.

Gegenwart
Die Konkurrenz von Baja Ferries bewog
Sematur und nattrlich auch das Mexikani-

sche Transportminsterium, dem die Schiffe
noch immer gehoéren, ihr Augenmerk noch
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weiter auf den Frachtverkehr zu richten. Die
Schiffe, die zur Zeit im Dienst sind, beson-
ders die Passagierfahren bieten nur einer
relativ kleinen Anzahl von LKW’s und
Trailern Platz, besonders wenn viele PKW'’s
und Passagiere transportiert werden. Die
BENITO JUAREZ ist langsam zu alt fur ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb, komischerweise
aber nicht zu klein fur die angestammte
Route. Die Verkehrszahlen zwischen Santa
Rosalia und Guaymas lassen doch sehr zu
winschen Ubrig. Inzwischen macht die
BENITO JUAREZ nur noch eine Rundreise
pro Woche, sowie eine zwischen Pa Paz und
Guaymas, dieses allerdings nur inoffiziell,
da diese Route offiziell gar nicht existiert.
Trotzdem denkt man uUber den mdoglichst
baldigen Austausch des Schiffes nach. Aber
auch die COROMUEL und AZTECA sind in-

Brx»—"I1

CORDUE-
uni

zwischen zum Verkauf ausgeschrieben wor-
den. Gerade die Passagierfahren haben ein-
fach zu viele Kabinen, die meistens unge-
nutzt bleiben, weil sich ein Grof3teil der doch
recht armen Bevélkerung der Baja California
eine Uberfahrt in einer Kabine nicht leisten
kann. Die Fahrpreise sind heute um einiges
hoher als noch vor 12 Jahren, wo noch al-
les staatlich subventioniert wurde. Mit neu-
en Schiffen will man nun versuchen, dem
veranderten Transportbedarf gerecht zu
werden : mehr Fracht und weniger Passa-
giere lautet die Devise, die die Papenburger
in Mittelamerika wahrscheinlich in den néch-
sten Jahren verschwinden lasst. Mit der
Eincharterung einer weiteren Frachtféahre ist
bereits ein erster Schritt in Richtung auf eine
grofRere Frachtkapazitat getan worden. Bei
diesem Schiff handelt es sich um den RoRo-

Die COROMUEL beim Anlegemandver in La Paz. Foto: Frank Heine
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Die PUERTO VALLARTA unterscheidet sich von ihren Schwestern COROMUEL und AZTECA durch kleinere Fenster auf dem mittle-

ren Passagierdeck. Foto: Frank Heine

Frachter SPIRIT OF COMPETITION ex
MERCANDIAN EXPORTER II -87 (4925 BRZ,
Bj. 1979) der neuseelédndischen Reederei
Pacifica Shipping, der seit Fruhjahr 2001 als
CIMARRON fur Sematur zwischen La Paz,
Topolobampo und Mazatlan fahrt. Weitere
Anderungen in der Flotte von Sematur wird
es mit Sicherheit in den nachsten zweiJah-
ren geben. Man darf gespannt sein, wohin
es die Passagierschiffe wohl verschlagen
wird. Leider ist durch die Informationspolitik
von Sematur so gut wie nichts uUber deren
Aktivitadten zu erfahren, so dass wir in Euro-
pa Veranderungen maoglicherweise erst viel
spater Kenntnis erlangen.
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Auf eine Besonderheit im Bezug auf die
angegebene Vermessung der Schiffe mdch-
te ich am Schluf? noch hinweisen. Wie an-
fangs berichtet, hatten die Schiffe bei der
Ablieferung 7.432 BRT (COROMUEL), 7.005
BRT (PUERTO VALLARTA) und 6823 BRT
(AZTECA). Sie waren fur jeweils 1200 Passa-
giere zugelassen. Irgendwann in den
achtziger Jahren - der genaue Zeitpunkt ist
leider nicht bekannt - reduzierte man das
Passagierzertifikat auf 630 Passagiere
(COROMUEL), 470 Passagiere (PUERTO
VALLARTA) und 676 Passagiere (AZTECA).
Noch mysteridser sind die von der Reederei
gemachten Angaben im Bezug auf die Ver-
messung der Schiffe. Demnach sind AZTECA
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und PUERTO VALLARTA heute nur noch
3.748 BRT groR3, wogegen sich die Vermes-
sung der COROMUEL nur auf 6.629 BRT re-
duzierte. Auch die Vermessung der LORETO
stieg von 2905 auf 6661 BRT, die der
GUAYCURA von 3492 auf 4261 BRT. Es ent-
zieht sich leider meiner Kenntnis, ob die
Schiffe tatséchlich neu vermessen oder nur
reedereiintem anders berechnet wurden. Fest
steht, dass Lloyd’s Register nach wie vor die
alte Tonnage auflistet, die reduzierte
Passagierkapazitat aber aufgefuhrt wird.

Das ehemalige Stena Line Schiff LORETO

liegt am Anleger in La Paz.
Foto: Frank Heine
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Im Kielwasser der

PETER PAN

Die PETER PAN verlaRt das winterliche Travemiunde mit Kurs auf Trelleborg. Foto: Carsten Watsack

von ReinerJensch

Bald heillt es Abschied nehmen von der PE-
TERPAN, dem vierten Schiff mit diesem tra-
ditionellen Namen. Die ehemalige NILS
DACKE wird umgebaut zum Combi-Carrier
und soll als HUCKLEBERRY FINN zwischen
Rostock und Trelleborg fahren. Damit ver-
schwindet zusammen mit dem Schwester-
schiffNILSHOLGERSSONeine der klassischen
Jumbofédhren mit Ursprung in den achtziger
Jahren. Hochste Zeitalso, noch maleinen klei-
nen Blickaufdie PETER PAN (1V) zu werfen.

Dass ein Frachtfahrschiff zum Passagierschiff
umgebaut wird, kommt héufiger mal vor. Dass
jedoch einige Jahre spater erneut ein Rick-
bau zur Frachtfahre geschieht, sehr selten.
1993 fand der erste Umbau bei Kvaerner
Masa Yards in Turku statt. Damals setzte man
auf die Frachtdecks einen nach hinten
durchgezogenen Passagierbereich auf. Das
obere LKW-Deck wurde zum Kabinendeck.
Man orientierte sich seinerzeit am Olau-Stil,
der mit einer Mischung aus Glas, Chrom und
Marmor Maf3stdbe im Englischen Kanal setz-
te. Auf der PETER PAN sind 7000 m2
Qualitatsteppiche, 7000 m3 optische und
schallddmmende Deckenverkleidungen, 600
Spiegel, 160 Bilder, 50 m2 Fototapeten, 300
m2lackierte Dekore und 3000 Beleuchtungs-
korper sowie einige hundert Kilometer lan-
ge Kabelleitungen eingebaut.
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Die Cafeteria der PETER PAN mit Blick nach vorn. Foto: Reiner Jensch

Die PETER PAN ist mit 30.825 BRZ vermes-
sen. Auf einer Lange von 177,20 m und ei-
ner Breite von 26 m findet der Passagier auf
einem Fahrgastdeck zentral alle 6ffentlichen
Einrichtungen des Schiffes. Dazu gehdren
neben einem Night-Club im hinteren Bereich
eine Cafeteria, ein Restaurant, ein Shop-Be-
reich sowie eine Art Arkade (80 m lang) mit
StraBencafe. Unter diesem Deck liegen die
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»heuen* Kabinen, allesamt ausgestattet mit
Dusche, F6n und WC. Und da sind wir be-
reits beim Stichwort: Das Féhrschiff gliedert
sich in ,alt“ und ,,neu” auf. Da es als NILS
DACKE und somit als Frachtfahre bereits
Uber einen gehobenen Standard verflugte,
sind die im vorderen Bereich liegenden
Kabinen wéhrend des Umbaus in Finnland
nicht erneuert worden. Trotz der nunmehr
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Hauptdaten

177,20 m

26 m

570m

30825 BRZ

4 MAN B&W Diesel
2*4230 kW

19 kn

Lange:

Breite:

Tiefgang:
Tonnage:
Antrieb:
Leistung:
Geschwindigkeit
Lebenslauf
09.04.1988 Stapellauf als NILS DACKE fir
Scandinavlan Ferry Lines
Kurzschluss und Feuer in der
Hauptschalttafel wahrend der
Probefahrt

Ablieferung

Jungfernfahrt Travemiinde-
Trelleborg

An Rederi AB Gotland
AnTT-Line

Umbau in Turku (bis 27.07.1993)
Als PETER PAN wieder im Dienst

16.08.1988

28.10.1988
31.10.1988

01.01.1992
01.01.1993
17.05.1993
01.09.1993

PETER PAN

Der Free-Flow-Bereich der Cafeteria. Foto: Reiner Jensch

Die Arkade zieht sich an der Steuerbordseite durchs Fahrgastdeck. Foto: Reiner Jensch

zuruckliegenden 13Jahre machen sie jedoch
einen recht guten Eindruck. Nach wie vor
zahlt eine Reise mit der PETER PAN zu den
Kurzkreuzfahrten in der studlichen Ostsee.

1044 Personen betragt die Passagierkapazitat,
von denen 1025 in insgesamt 308 Kabinen

SVEALAND

Von der italienischen Reederei Levantini
Trasporti charterte die schwedische Reede-
rei Scandlines AB die ALYSSA (25.206 BRZ/
Hj. 1999) fiir den Trelleborg-Traveminde
Dienst ein. Die ALYSSA wird in SVEALAND
umbenannt. Das Schiff war bisher in Char-
ter von Cia. Trasmediterranea zwischen Bar-
celona und Palma de Mallorca eingesetzt
worden. Das Schiff kann 240 Passagiere in
78 Kabinen und 2.300 Lademeter rollende
Fracht beférdern.

Die ALYSSA wurde bei Trasmediterranea

im Mai 2001 durch den Neubau SORALLA
ersetzt. Foto: Ulrich Streich
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Schlafmadglichkeiten finden. Auf 1480 Lade-
Metern kénnen bis zu 110 LKW/ Trailer oder
535 Pkw beférdert werden. Dabei geschieht
die Beladung des oberen Wagendecks ent-
weder Uber interne Rampen oder (nur ach-
tern) Uber die Seite. Am Travemunder
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Skandinavienkai stehen groRe Rampen fur
die Be- und Entladung zur Verfugung.

Was sicherlich etwas in Vergessenheit gera-
ten ist, ist die Tatsache, dass das Schiff eine
Eisenbahnfahre ist. Mit ihm und der Schwe-
ster ROBIN HOOD (heute NILS
HOLGERSSON) wollte TT-Line seinerzeit den
Eisenbahnfrachtverkehr zwischen
Travemunde und Trelleborg aufnehmen.
Dieses zerschlug sich jedoch, was nichts
daran andert, dass bis heute die sechs Glei-
se vorhanden sind.

Noch in diesem Jahr wird wahrscheinlich
die Nachfolgerin, die funfte PETER PAN, ih-
ren Dienst aufnehmen. Der Umbau zuriick
zum Combicarrier in Bremerhaven wird dem
Schiff wiederum ein neues Aussehen geben.
Wir durfen gespannt sein. Wer es noch ein-
mal als PETER PAN erleben méchte: Das
Schiff legt jeden Tag um 10.00 Uhr in
Traveminde ab, kommt um 17.15 Uhr in
Trelleborg an. Zurtick geht's um 22.00 Uhr,
wahrend die Ankunft am folgenden Tag um
7.30 Uhr stattfindet. In der Sommersaison
gilt ein etwas geénderter Fahrplan (22.06. bis
02.09.2001), dann fahrt das Schiff Samstags
schon um 8.00 Uhr ab Travemunde.
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CASINO EXPRESS im Dienst

Unter grosser Anteilnahme der Bevdlkerung in Vaasa und Umeé hat RG-
Line am 16. Mai mit der in CASINO EXPRESS umbenannten ehemaligen
FENNIA den Verkehr aufgenommen. Damit gibt es knappe viereinhalb
Monate nach Einstellung des Dienstes durch die Silja-Tochter Vaasanlaivat
wieder eine reguldre Passagier- und Autoféahrverbindung zwischen den
beiden regional bedeutenden Zentren Vaasa und Umeé. Bereits am 1.
Mai hatte Finnlands Ministerprésident Paavo Lipponen die neue Verbin-
dung in Vaasa eingeweiht, nachdem zuvor am gleichen Tag die Frau von
Rabbe Gronblom, Kerstin Gronblom die 35 Jahre alte FENNIA auf ihren
neuen Namen CASINO EXPRESS getauft hatte. Mit den Ublichen Win-
schen fur gluckliche und gute Reisen zerschellte die Champagnerflasche
am nunmehr tiefblauen Rumpf der neuen alten Vaasafdhre. Lipponen be-
kréftigte indes nach der Taufzeremonie wéhrend einer Pressekonferenz,
dass man den Fahrverkehr zwischen Vaasa und Umed auch zukunftig
unterstiitzen werde. Wie dies geschehen soll, Hess er allerdings nicht
durchblicken. Im Gespréach sind hier z.B. das sog. Nettolohnsystem, aber
auch andere staatliche Unterstutzung.

Wie der Name bereits vermuten lasst, befinden sich an Bord nicht nur die
auf Finnland-Fédhren bekannten einarmigen Banditen, sondern gleich ein
ausgewachsenes Kasino, das laut Rabbe Grénblom seinen Teil dazu bei-
tragen soll, die neue Verbindung auf sichere finanzielle Fusse zu stellen.
Das Kasino soll helfen, Passagiere anzulocken und ist als neuer Anzie-
hungspunkt anstelle des Tax-Free-Shops gedacht. Doch daneben gibt es
auch eine Tanzbar (allerdings ohne Live-Band) sowie ein Buffet-Restau-
rant, das sowohl Krabben und andere Meeresleckereien, als auch Fast-
Food der Marke Kotipizza, also Lasagne und Pizza anbietet. Fur ganze
finfzig Finnmark (etwa 16 DM) kann man hier soviel essen wie man mag
und kann. Kotipizza ist - wie bereits in friheren Ferries-Ausgaben be-
richtet - eines der bisherigen erfolgreichen Standbeine des frischgebac-
kenen Reeders Gronblom und seiner ganzen Familie, die Uberhaupt bis
zum jungsten Mitglied mit ldeen zur Gestaltung der CASINO EXPRESS
beigetragen hat. Ein Familienunternehmen also, wie es im Buche steht.
Die einfache Uberfahrt kostet pro Erwachsenen 240,- FIM, das Auto bis 6
m Lange noch einmal den gleichen Betrag. Die vergleichbaren Preise auf
WASA QUEEN lagen bis Ende 2000 bei 220,- FIM fur die Passage und
200 FIM fir das Auto, also nur geringfligig darunter. Fur das Jahr 2001
peilt RG-Line die Zahl von 150.000 Passagieren an. Es wére der Reederei
und den Regionen von Vaasa und Umed zu winschen, dass diese Zahl
bald auch wieder Ubertroffen, und damit die Zukunft des Fahrverkehrs
auf dieser wichtigen Verbindung gesichert wird. (MS)

Nach Ende der Stena Line Charter am 17.3.01 erhielt die ROSEBAY
einen gelben Schornstein und wurde in Rotterdam aufgelegt.
Foto: Rob de Visser

TRANSPARADEN fir Botnia Link

Nicht nur der Neueinsteiger RG-Line sondern auch der vorhergehende
Newcomer im Bottnischen Meerbusen, Botnia Link, macht weiter von
sich reden. Nachdem man die GUTE von Gotlandsbolaget ab dem 19-
Februar zunéchst nur fir zwei Wochen gechartert hatte, blieb diese auf-
grund grosserer Probleme der TRADEN bis Ende April fir Botnia Link in
Fahrt. Es zeigte sich schnell, dass Botnia Link in der Lage war, die Kapa-
zitdt der GUTE zu nutzen, und wie notwendig die Suche nach einer
grosseren RoPax-Fahre wirklich war. Engship fand den Ersatz schliesslich
in Form der ROSEBAY (13.700 BRZ/Bj. 1976) ex ROSEBAY -01 ex
EUROCRUISER -98 ex EUROSTAR -97 ex ROSEBAY -97 ex TRANS-
GERMANIA -93 die man von Poseidon Schiffahrt, jetzt Finnlines Deutsch-
land, erwerben konnte. Diese wurde zur Uberholung nach Dunkerque
geschickt, wo sie in TRANSPARADEN umbenannt wurde. Da die Werft-
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arbeiten umfangreicher als geplant wurden, verzdgerte sich jedoch leider
ihre Indienststellung bis auf den 22. Mai. Da die GUTE bereits Anfang Mai
bereits wieder Destination Gotland zur Verfigung stehen musste, bestand
somit etwas mehr als zwei Wochen (bis zur Aufnahme des Verkehrs durch
RG-Line) keinerlei regelméssige Féhrverbindung zwischen Vaasa und
Schweden. Nur geringfligige Erleichterung brachte die MIRANDA von
Finnlines, die nach der Ldéschung einer Papierladung von 2150 tons in
Vaasa fur eine Reise nach Umed zum Einsatz kam. Die TRANSPARADEN
hat Kapazitat far rund 100 Passagiere und 1600 Lademeter Fracht. (MS)

Brand auf CINDERELLA

Wahrend das Viking-Flaggschiff CINDERELLA am 21. Mérz in Helsinki im
Hafen lag, brach in einem Tax-Free-Lagerraum an Bord Feuer aus, das
mit Hilfe der Feuerwehr von Helsinki schnell geléscht werden konnte.
Die CINDERELLA konnte mit einigen Stunden Verspatung zu ihrer
planméssigen Kreuzfahrt nach Muuga bei Tallinn auslaufen. Die Brandur-
sache ist vermutlich auf Arbeiten zurickzufiuhren, die an diesem Tag
wéhrend der Hafenliegezeit in dem Lagerraum durchgefihrt wurden.
(MS)

STAR WIND soll ersetzt werden

Nicht unerwartet kommt von Seawind Line und deren Muttergesellschaft
Silja Line die Meldung, dass man die STAR WIND (13.788 BRZ/Bj. 1977)
ex ROSTOCK -99 zu Beginn des kommenden Jahres mit einer bedeu-
tend grosseren RoPax-Fahre ersetzen wird. Die von DFO/Scandlines uber-
nommene Eisenbahnféhre sollte eigentlich bereits im Herbst 1999 umge-
baut und verlangert werden, um sie so in Ausstattung und Kapazitat der
SEA WIND anzugleichen. Durch die Ubernahme Siljas durch Seacontainers
haben sich die Plane hier geédndert, der Umbau fand bis heute nicht statt.
Die SEA WIND erhielt inzwischen kurz nach dem Winter verglaste
Brickennocks und wurde bei Baltic Ship Repairers in Tallinn karzlich
generaltuberholt. Angesichts steigenden Frachtaufkommens durften aber
auch ihre Tage bei Seawind Line bald gezéhlt sein. (MS)

Die SEA WIND erhielt im
Bruckennocks. Foto: Frank Lose

letzten Winter geschlossene

Hurtigruten missen EU/EWR-weit ausgeschrieben werden

Das Wettbewerbsiuberwachungsorgan der EFTA, die ESA, hat darauf hin-
gewiesen, dass der Betrieb der Hurtigruten ab dem Jahr 2006 EU/EWR-
weit ausgeschrieben werden muss. Urspringlich sollten die staatlichen
Subventionen fUr die Hurtigrute bereits mit dem Jahr 2002 eingestellt
werden. Im vergangenen Jahr hatte die norwegische Regierung aller-
dings beschlossen, die von den Reedereien OVDS und TFDS betriebene
Kustenroute fUr weitere vier Jahre bis 2006 mit insgesamt 850 Mio. NOK
zu unterstiitzen und angekindigt, dass auch dartberhinaus Unterstutzun-
gen gezahlt werden sollen. Die beiden Reedereien hatten daraufhin zwei
Neubauten in Auftrag gegeben, die die beiden letzten verbliebenen klas-
sischen ,,Postdampfer* HARALD JARL und LOFOTEN im Jahre 2002 abld-
sen werden. TFDS gab zudem zum Jahreswechsel 2000/2001 einen wei-
teren Neubau in Auftrag, der ab Marz 2003 die MIDNATSOL ersetzen
wird. Mit Hilfe der dann fast runderneuerten Flotte wollen die Betreiber
die Hurtigrute in die Gewinnzone steuern. (MS)

SCANIA auf den Farder-Inseln

In Estland im Frihjahr nicht gebraucht, fand sich eine passende Beschéfti-
gung fir die SCANIA der Saaremaa Laevakompanii, sonst im Einsatz zwi-
schen Rohukula und Heltermaa (Insel Hiiumaa) : die estnische Reederei
vercharterte sie fur zwei Monate zu den Férder-Inseln. Die SCANIA verliess
Estland am 7. April und wird rechtzeitig zur Sommersaison im Juni wieder
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zuricksein. Auf ihrer regularen Fahrtroute muss indes die Fahrtrinne bis
zum Sommer erneut ausgebaggert werden. Im vergangenen Jahr waren
die Fahren dort teilweise mehrfach im flachen Wasser auf Grund gelau-
fen. Auch die im Herbst vergangenen Jahres plotzlich in Déanemark auf-
getauchte VIIRE wird im Sommer wieder im Einsatz zur Insel Saaremaa
sein. (MS)

TRADEN er6ffnete neue Route

Die nach ihrem Maschinenschaden ganz aus dem Bottnischen Meerbusen
verschwundene TRADEN ist nach ihrer Reparatur nun in neuen Gewas-
sern im Einsatz. Sie verkehrt seit Anfang Mai fur Norlines UK Ltd in
zweiwdchigem Rhythmus auf der Verbindung Blyth-Bremen-Wallhamn-
Frederikshavn-Kotka. (MS)

Zwischen Lubeck und Liepaja in Lettland verkehrt seit dem 19.
Mai 2001 die SEA SYMPHONY (4.972 BRZ/Bj. 1976) ex SEA SONATA -
95 ex ELEFSIS -95 ex BUONA SPERANZA -94. Das ehemalige Ro/Ro
bietet Platz fur 780 Meter rollende Fracht. Zuvor verkehrte das
Schiff zwischen Griechenland, Zypern und Israel. Foto: Carl Groll

Color Line kauft COLOR VIKING

Bisher war sie von P&O Stena Line nur gechartert, jetzt hat Color Line die
Kaufoption wahrgenommen und die seit Juni 2000 zwischen Stromstad
und Sandefjord verkehrende COLOR VIKING (19.763 BRZ/Bj. 1985) ex
STENA INVICTA -00 ex PEDER PAARS -91 fur 145 Mio. NOK gekauft.
Color Line hatte bereits 60 Mio. NOK fir Umbauten im und am Schiff im
Frujahr 2000 investiert. FUr das Jahr 2000 konnte Color Line einen Ge-
winn aus dem Fahrverkehr in Héhe von rund 317 Mio. NOK ausweisen.
Auf ihren acht Schiffen beférderte die Reederei im vergangenen Jahr ca.
4,3 Mio. Passagiere. (MS)

STENA SAGA auf Grand-Prix-Ausflug in Kopenhagen

Aus Anlass des Grand-Prix-Schlagerfestival hat die norwegische Zeitschrift
»5e 0g hor“ die STENA SAGA fur das Wochenende vom 11.-13. Mai fir
einen Trip von Oslo nach Kopenhagen gechartert. Das Stena-Fahrschiff
machte an der Langelinie fest und die Passagiere besuchten am Abend
des 12. Mai das Grand-Prix-Festival in Kopenhagens Stadion ,Parken®.
(MS)

MRF und Fylkesbaatane fusionieren

Unter dem Namen Nordvestlandske AS fusionierten zum 1. Mai 2001 die
beiden im nationalen Fahrverkehr tatigen Reedereien More og Romsdal
Fylkesbaatar, Molde sowie Fylkesbaatane i Sogn og Fjordane, Bergen.
Die Gesellschaften werden ihre Verkehre unter gemeinsamem Dach, aber
als selbstdndige Einheiten unter ihren bisherigen Namen fortfihren. Das
Verkehrsgebiet des neuen norwegischen Féahrenriesen erstreckt sich von
Bergen bis Trondheim. Mehr als 50 konventionelle F&hren und ein Dut-
zend Schnellfadhren sind im Einsatz. Dazu kommt im Juni 2002 ein Neu-
bau fiur 85 Pkw, den MRF bereits bei Remontowa in Polen fur 80 Mio.
NOK bestellt hat. (MS)

PEARL OF SCANDINAVIA in Hamburg

Nach dem Erwerb der ehemaligen Ostseefdhre “"ATHF.NA (die von 1992
bis 2000 als Kreuzfahrtschiff LANGKAPURI STAR AQUARIUS in Stdostasi-
en im Einsatz war) durch DFDS Seaways wurde das zwischenzeitlich in
AQUARIUS umbenannte Schiff zu Umbauarbeiten bei Blohm & Voss in
Hamburg eingedockt. Wie in FF.RRIES 1/2001 berichtet, hatte DFDS die
1989 gebaute GrofRfédhre im Januar 2001 von der Kreuzfahrtreederei Star
Cruises erworben. Das Schiff kam nach einem Zwischenstop in Alborg am
30. Méarz 2001 (wo das ehemalige Autodeck provisorisch wieder herge-
richtet wurde) am 17. April April nach Hamburg, wo es im Dock Elbe 17
fur seinen kinftigen Einsatz auf der Kopenhagen - Oslo-Route umgebaut
und renoviert wurde. Am 19. Mai verlief das Schiff Hamburg dann zu
weiteren Umbauten in Aalborg. Inklusive UmbaumalRnahmen wird DFDS
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insgesamt mehr als 800 Mio. DKK in das neue Flaggschiff PEARL OF
SCANDINAVIA investiert haben. Taufe und Jungfernfahrt des Schiffes sind
fur den 26. Juni 2001 in Kopenhagen vorgesehen. (KO)

Die PEARL OF SCANDINAVIA nach Abschluss der Umbauarbeiten
in Hamburg. Foto: Frank Rabe

Scandlines expandiert weiter

Scandlines hat mit der polnischen Gdansk Shiprepair Yard ,,RFMONTOWA*
einen Vertrag Uber den Umbau der beiden Schwesterschiffe ASK und
URD geschlossen. Als erstes Schiff soll die zwischen Rostock und Liepaja
verkehrende ASK im Mai 2001 um 20,25 m Meter verlangert werden.
AufBerdem werden 32 zusatzliche Kabinen montiert, der Restaurant-Be-
reich wird erweitert. Das Tank-Top Deck wird fir den Transport von
PKW umgebaut und interne Rampen werden installiert. Nach Fertigstel-
lung der ASK folgte die zur Zeit zwischen Aarhus, Aabenraa und Klaipeda
verkehrende URD, die genau wie ihre Schwester umgebaut wird. Die
URD wird nach Ablieferung dann allerdings von Nordd zwischen Malmé
und Travemiinde eingesetzt. Sie wird auf der Klaipeda Strecke durch die
Eisenbahnfdhre TREKRONER (15.195 BRZ/Bj. 1979) ex SCANDIC WASA -
86 ex MILORA -83 ersetzt, die seit Juli letzten Jahres in Nakskov aufliegt.
Die TREKRONER muss allerdings ebenfalls umgebaut werden. lhr offenes
Heck wird geschlossen und es werden interne Rampen zur schnelleren
Be- und Entladung montiert. (FL)

DFDS dbernimmt LISCO

Die danische Grofreederei DFDS hat im April die litauische Lithuanian
Shipping Co. (LISCO) ubernommen. Der Kauf schlieBt neben einigen
Frachtschiffe die Ro/Ro-Féhren KLAIPEDA, KAUNUS, VILNIUS, SIAULIAI,
PANEVEZYS und PALANGA ein. Zukinftig will DFDS diese Dienste unter
DFDS LISCO vermarkten, die Schiffe bleiben allerdings, schon aus Ko-
stengriinden, in Litauen registriert. DFDS plant evtl. weitere Schiffe der
Nordseeflotte unter litauische Flagge zu bringen.

Ab 19. April 2001 setzte Lisco die Frachtfahre PALANGA (11.630 BRZ/B;.
1979) ex MONTE STELLO -96 auf der Klaipeda - Karlshamn (Stud-Schwe-
den) Strecke ein und stellte damit den Stockholm-Dienst ein. Auflerdem
hat DFDS Tor Line die TOR HAFNIA an die italienische Reederei Strade
Blue verkauft, sie wurde im April durch die TOR NORVEGIA auf der
Fredericia-Kopenhagen-Klaipeda-Strecke ersetzt. (FL)

Seit Anfang Marz verkehrt die GREIFSWALD (24.084 BRZ/Bj. 1988)
in Charter von Transocean Shipping zwischen Aarhus und Halm-
stad in Schweden. Foto: Ulrich Streich

SaBnitz - Rdnne

Die zwischen SaRnitz auf Rigen und Roénne auf Bornholm verkehrenden
Reedereien Scandlines und Bornholmstraffiken haben nach langen Strei-
tigkeiten eine Ubereinkunft geschlossen. Scandlines hatten gegen die
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Subventionierung des Wettbewerbes durch den dénischen Staat auf dieser
Strecke protestiert. Die Ubereinkunft sieht wie folgt aus: Im Sommer, von
April bis Oktober, bedient nur Scandlines mit dem Fahrschiff RUGEN
(12.289 BRZ/Bj. 1972) diese Strecke, im Winter setzt Bornholmstraffiken
eines der beiden Schwesterschiffe JENS KOFOED (12.131 BRZ/Bj. 1979)
oder POVL ANKER (12.131 BRZ/Bj. 1978) ein. (FL)

Rostock - Gedser

Am 29. Mérz 2001 Ubernahm die PRINS JOACHIM (16.071 BRZ/Bj. 1980)
von der DRONNING MARGRETHE Il (10.850 BRZ/Bj. 1973) den Gedser
- Rostock Dienst. Die DRONNING MARGRETHE Il wurde zunéchst im
alten Eisenbahnfdhranleger in Warnemiinde aufgelegt, ehe sie am 1. Mai
2001 als drittes Schiff eingesetzt wurde. Scandlines bieten nun auf dieser
Strecke tagsuber Abfahrten im Zwei-Stunden-Takt an. (FL)

Seit dem 29. Mé&rz 2001 verkehrt die PRINS JOACHIM zwischen
Gedser und Rostock. Foto: Dirk Stachely

Nordd an Scandlines

Ende April gab die deutsch/dénische Reederei Scandlines bekannt, von
der schwedischen MGA Gruppe die zwischen Malmd und Travemunde
verkehrende Reederei Nordd Link Ubernommen zu haben. Nordd Link
setzt auf dieser Strecke die Schwesterschiffe LUBECK LINK (33.163 BRzZ/
Bj. 1980) ex FINNROSE -90 und MALMO LINK (33.163 BRZ/Bj. 1980) ex
FINNHAWK -90 ein. AuRerdem verkehrt hier die von Finnlines ein-
gecharterte FINNSAILOR (20.783 BRZ/Bj. 1988). Zundachst soll Nordd
Link als eigenstandiges Unternehmen weitergefuhrt werden, die
FINNSAILOR wird allerdings durch die Scandlines Fahre URD (siehe oben)
ersetzt werden. (FL)

Elbe-Ferry Cuxhaven-Brunsbiuttel
stellt

hat den Betrieb einge-

Relativ kurzfristig, zum 8. Marz 2001 wurde der Fahrbetrieb der Elbe-
Ferry zwischen Cuxhaven und Brunsbittel eingestellt. Der erst seit dem
1. August 1999 betriebene Fahrdienst (siehe Ferries 1/99, Seiten 4 - 12)
mit den drei ehemaligen danischen F&hrschiffen JOCHEN STEFFEN ex
PRINSESSE ANNE-MARIE, HINRICH WILHELM KOPF ex PRINSESSE
ELISABEH und WILHELM KAISEN ex NAJADEN, konnte trotz vieler Be-
mihungen des Reeders nicht wirtschaftlich betrieben werden. Allein die
Bunkerpreise sind seit der Aufnahme des Féhrdienstes um das 2,5-fache
gestiegen. Auch eine Erhdéhung der Fahrpreise héatte nach Ansicht der
Reederei diese Kosten nicht aufgefangen kdnnen. 300.000 Fahrgéste und
72.000 Fahrzeuge wurden von den drei Fahrschiffen in den vergangen
1,5 Jahren transportiert. Rund 10 Mio. Mark Defizit hatte sich in dieser
Zeit angesammelt, so dass die Notbremse gezogen werden musste. Zum
1.4.01 wurde das Fahrterminal geschlossen, die beiden ,,groBen* Fahr-
schiffe wurden im Fahrhafen, die WILHELM KAISEN im Cuxhavener Fi-
schereihafen aufgelegt. Eine weitere Nutzung dieser ,Fahroldtimer* ist im
Augenblick fraglich. Interessenten gibt es fur diese Schiff zur Zeit nicht.
Ob langfristig ein Autoféhrdienst Gber die AuBenelbe zwischen Cuxhaven
und Brunsbittel wieder aufgenommen wird, ist zur zeit eher unwahr-
scheinlich. Weder die Bundeslander Niedersachsen bzw. Schleswig-Hol-
stein und noch die betroffenen Kommunen sind bereit, 6ffentliche Gelder
fur den Betrieb der Elbe-Féhre zur Verfigung zu stellen. Als Alternative
zum stetig Uberlasteten Elbtunnel in Hamburg steht fur die Reisenden
westlich von Hamburg somit nur noch die Elbefahre Glickstadt - Wisch-
hafen, direkt zwischen Hamburg und Cuxhaven gelegen, zu Verfliigung.
Dort wird ein halbstiindlicher Pendeldienst von beiden Seiten der Elbe
mit vier Fahrschiffen betrieben. Die im Fahrgastgeschéaft tatige Reederei
Cassen Eils bietet seit Mai mit dem Fahrgastschiff FUNNY GIRL zu be-
stimmten Tagen einen Personenfahrdienst zwischen Cuxhaven und
Brunsbuttel an. (CE)
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Die Elbe Ferry Fahrschiffe liegen nach Beendigung des
Féahrdienstes in Cuxhaven auf und sehen einem ungewissen
Schicksal entgegen. Foto: Christian Eckardt

Rotterdam - Purfleet Dienst

Einen neuen Frachtfahrdienst eréffnete die belgische Reederei Cobelfret
zwischen Rotterdam Europoort und Purfleet in der Themsemindung am
23. April 2001. Zum Einsatz, kommen hier die Schiffe LOVERVAL (10.391
BRZ/Bj. 1978) ex MATINA -85 ex VALLMO -83 und die BAZIAS 1 (9.082
BRZ/Bj. 1984) ex DART 1 -01 ex JOLLY ARANCIONE -97 ex BAZIAS 1 -
97 ex BALDER FJORD -86 die zunéachst ein tagliche Abfahrt in jede
Richtung anbieten. (FL)

STENA DISCOVERY

Wieder einmal in den Schlagzeilen war am 15. Marz 2001 das zwischen
Hoek van Holland und Harwich eingesetzte HSS STENA DISCOVF.RY.
Kurz nach dem Auslaufen aus dem niederldndischen Hafen setzte sich auf
dem Fahrzeugdeck ein LKW in Bewegung und durchbrach die Hecktur.
Der LKW stirzte zusammen mit drei Lieferwagen ins Meer und die STENA
DISCOVERY kehrte nach Rotterdam zurlick. Die Hecktore sind auf Grund
der Hohe Uber dem Wasser nicht besonders gesichert. Nach erfolgter
Reparatur konnte das Schiff einen Tag spéter wieder eingesetzt werden.
(FL)

Links ist deutlich das fehlende Hecktor der STENA DISCOVERY
zu sehen. Foto: Rob de Visser

Transmanche Ferries er6ffnet Fahrdienst

Nach einigen Anlaufschwierigkeiten konnte die SARDIN1A VERA, am 12.
April 2001 den Fahrdienst zwischen Dieppe und Newhaven aufnehmen
(siehe FERRIES 172001, Seite 31). Nachdem das unter italienischer Flagge
fahrende Schiff am 27. Februar 2001 in Dieppe eintraf und am 1. Méarz
2001 eine Probefahrt nach Newhaven absolvierte, wurde es von der
franzdsischen Seeleutegewerkschaft bestreikt. Der Streik konnte beige-
legt werden, nachdem die Reederei fur den Servicebereich franzdsische
Mitarbeiter eingestellt hatte. Bevor nun der Fahrdienst aufgenommen
werden konnte, musste erst der Hafen von Newhaven von der kommu-
nalen Behorde, der Conseil Generale Seine Maritime, erworben werden.
Doch die Verhandlungen mit dem Vorbesitzer Sea Containers zogen sich
hin, schlieRlich unterhalt diese mit lhrer Reederei Hoverspeed einen
Schnellfahrdienst zwischen den beiden Héfen und man wollte sich keinen
Schaden zufligen. Eine Einigung konnte am 11. April 2001 erzielt werden
und der Hafen wurde fir rund 25 Mio. Euro an die Franzosen verkauft.
Der Vertrag beinhaltet eine weitgehende Zusammenarbeit der beiden
Reedereien, Hoverspeed Ubernimmt das Marketing und den Verkauf. In
der Zeit zwischen Mai und Oktober transportiert Hoverspeed die FuB-
passagiere und den PKW-Verkehr. Transmanche Ferries beférdern in der
Sommersaison Fracht, Busse, Wohnmobile bzw. Wohnwagengespanne. Im
Winterhalbjahr wird der gesamte Verkehr tUber Transmanche Ferries ab-
gewickelt. (AW)
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Die SARDINIA VERA im April 2001 auslaufend Dieppe, der Rumpf
ist noch gelb, das neue Logo ist in Mintgrin angebracht und
sieht etwas gewdhnungsbedirftig aus. Foto: Andreas Wodorteler

Neuer Frachtdienst Oostende-Sheerness

Die rumdénische Reederei Sammarina Lines erdffnete am 4. Mai 2001
einen neuen Frachtfahrdienst zwischen Oostende und Sheemess, mit der
SAMMARINA A (10.349 BRZ/Bj. 1984) ex PALTINIS -97, die 58 Trailer
transportieren kann. Eigentlich sollte der neue Fahrdienst bereits am 28.
Januar aufgenommen werden, aber ein Zwischenfall im spanischen Vigo
verzdégerte die Ankunft des Schiffes in Oostende. Am Neujahrstag suchte
das Schiff bei schwerem Wetter Schutz in der Bucht von Vigo. Die
SAMMARINA A. ankerte neben einem schwimmenden Muschelzuchtflo
und als man den Anker einholte verwickelte sich eine Schraube mit den
Verankerungen des Flosses und beschadigte diese erheblich. Bei dem
Manover fiel eine Maschine aus und zwei Schlepper zogen das Schiff in
den Hafen von Vigo. Die Hafenbehdrde arretierte die SAMMARINA A
und das spanische Seegericht verurteilte die Reederei Sammarina Shipping
& Trading aus Constanta zur Zahlung des entstanden Schadens in H6he
von etwa 2 Mio. Euro. Nach erfolgter Reparatur kam das Schiff am 28.
April erstmals im belgischen Oostende an. (AW)

Die SAMMARINA A am neuen Ro/Ro-Terminal in Oostende.
Foto: Mike Louagie

Die OLEANDER soll ab Juni 2000 zwischen Oostende und Ramsgate
eingesetzt werden. Foto: Andreas Wadrteler

F&OSL PICARDY verkauft

Die seit dem 3. Februar 2000 in Dunkerque aufgelegte P&OSL PICARDY
(13.601 BRZ/ Bj. 1980) ex PRIDE OF BRUGES -98 ex PRIDE OF FREE
ENTERPRISE -87 wurde am 2. April 2001 an Trans Europa Ferries ver-
kauft. Umbenannt in OLEANDER mit Heimathafen Limassol wird das Schiff
zur Zeit in Dunkerque umgebaut. Nach Abschluss der Arbeiten soll die
OLEANDER ab Juni zwischen Oostende und Ramsgate zum Einsatz kom-
men und dort die Frachtfahre ROSEANNE (7744 BRZ/ Bj.1982) ex FAROY
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-89 ex REINA DEL CANTABRICO -87 ex SALAH IABIAD -«5 ex REINA
DEL CANTABRICO -83 ersetzen. (AW)

P&O Stena Line : Verlangerung beantragt

Die Kanalreederei P&O Stena Line hat bei der EU-Kommission fristgeméss
den Antrag zur Verlangerung der Freistellung vom Kartellverbot fir ihre
Fahrdienste im Armelkanal eingereicht. Nach drei Jahren war am 9- Méarz
die bisherige Freistellung ausgelaufen. P&O Stena Line mdchte eine Ver-
langerung dieser Freistellung um 20 Jahre erreichen. Dieser lange Zeit-
raum sei notig, um Planungssicherheit fur die fur den Wettbewerb mit
dem Kanaltunnel notwendige Flottenerneuerung zu erhalten. Sofern die
EU-Kommission nicht innerhalb von drei Monaten Stellung nimmt, ver-
langert sich die Freistellung automatisch um sechs Jahre. (MS)

SOLIDOR 5 abgeliefert

Die norwegische Fjellstrand A/S aus Omastrand lieferte am 20. Dezember
2000 den Neubau SOLIDOR 5 an die franzésische Reederei Emeraude
Lines ab. Die Indienststellung fand am 5. Januar statt und seitdem ver-
kehrt die SOLIDOR 5 zwischen St. Malo und den britischen Kanalinseln
Jersey und Gernsey. Der Katamaran vom Typ ,Jumbo Cat 60“ hat eine
Ladnge von 60 m, ist 16,90 breit und hat einen Tiefgang von 2,70 m. Das
Schiff kann 450 Passagiere beférdern und das Autodeck ist fir 60 Pkw,
oder alternativ fur 48 PKW und 2 Busse ausgelegt. Die Maschinenanlage
besteht aus zwei Caterpillar-Diesel mit zusammen 14400 kW und verleiht
dem Schiff eine Hochstgeschwindigkeit von 40 Knoten, die Dienst-
geschwindigkeit liegt bei 36 Knoten. Die SOLIDOR 5 ersetzt die eben-
falls bei Fjellstrand erst 1996 erbaute SOLIDOR 3 (2.068 BRZ). Dieser
Katamaran ist der Prototyp der ,Jumbo Cat* Serie und kann 427 Passagie-
re und 52 Pkw transportieren. Hauptgrund fir die Bestellung der SOLIDOR
5 ist die um 3 Knoten hohere Dienstgeschwindigkeit. Die SOLIDOR 3
konnte Anfang des Jahres an die Flensburger Reederei FRS ( Férde Ree-
derei Seetouristik GmbH & Co. KG) verkauft werden. Umbenannt in
TANGER JET wird sie seit Mitte Mai zwischen Tanger, Tarifa und Gibraltar
fur die FRS Iberia eingesetzt. (AW)

Die neue SOLIDOR 5 einlaufend St.
Foto: Andreas Waorteler

P&O Portsmouth

Malo im April 2001.

Nicht verlangern will P&0O Portsmouth die Charter der ehemaligen Olau
Schiffe PRIDE OF LE HAVRE und PRIDE OF PORTSMOUTH, die zum
Ende des Jahres auslauft. Nach dem Wegfall von Duty-Free sind die
Passagierzahlen drastisch gesunken. Man sucht jetzt zwei Fahrschiffe mit
geringer Passagier- aber dafur hoher Frachtkapazitat. Die beiden Schiffe
werden an den Eigner, die deutsche TT-Line zuriickgegeben. Fur diese
Schiffe durfte es wohl viele Interessenten aus Nord- aber auch aus Sudeu-
ropa geben. Auch mit den Zahlen auf der Portsmouth - Bilbao Strecke ist
man bei P&O nicht gerade zufrieden, die dort verkehrende PRIDE OF
BILBAO ex OLYMPIA ist von Irish Ferries eingechartert. Die zwischen
Portsmouth und Cherbourg verkehrenden PRIDE OF HAMPSHIRE und
PRIDE OF CHERBOURG dirfen aufgrund der SOLAS-Bestimmungen nur
noch bis Oktober 2002 fahren. Dann braucht P&O auch auf dieser Strecke
neue Schiffe. Aullerdem setzt P&O Portsmouth auf der Cherbourg Strecke
wieder den von Buquebus gecharterten Katamaran CATALONIA ein, der
in diesem Jahr ubrigens nicht in PORTSMOUTH EXPRESS umbenannt
worden ist. (FL)

LEIF ERICSON

Nach dem die STENA CHALLENGER (18.523 BRZ/Bj. 1991) ihre letzte
Abfahrt zwischen Holyhead und Dublin am 8. April 2001 durchfiuhrte,
wurde sie umgehend vom neuen Eigentimer Marine Atlantic Inc. uber-
nommen. Umbauarbeiten fanden in Falmouth statt, bevor das Schiff nun
umbenannt in LEIF ERICSON die Reise Uber den Atlantic angetreten hat.
Seit dem 1. Juni 2001 soll sie zwischen North Sydney und Port-aux-
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Basques verkehren. Die Schreibweise des neuen Namens fuhrte sogar zu
diplomatischen Verwicklungen, die in Ottawa anséssigen Botschafter Nor-
wegens und Islands forderten von der Reederei man solle den Namen
korrekt schreiben. In den jeweiligen Landern spricht man von Leif Eiriksson,
die offizielle Schreibweise in Kanada ist allerdings Leif Ericsson. Wie der
Streit ausgegangen ist, war bei Redaktionsschluss noch nicht bekannt, es
darf aber davon ausgegangen werden, dass die Schreibweise beibehalten
wird. Der Norweger Eiriksson/Ericsson/Ericson entdeckte vor 1000 Jah-
ren Nordamerika. (FL)

Die SUPERFAST LEVANTE liegt in der Endausristung in Barcelona.
Foto: SammIlung Ton Grootenboer

Trasmediterranea expandiert weiter

Die staatliche spanische Reederei Cia. Trasmediterranea hat Ende April
mit der Indienststellung des Neubaus SUPERFAST LEVANTE die Kapazita-
ten im Fahrdienst zwischen Cadiz und den Kanarischen Inseln erheblich
ausgeweitet. Die SUPERFAST LEVANTE lief am 18. August 2000 bei Union
Navale de Levante in Valencia vom Stapel. Das 22 Knoten schnelle Schiff
ist mit 17.391 BRZ vermessen, 157,9 m lang und kann auf 1.905 Lade-
meter Fracht beférdern. Die Frachtfahre mit Platz fir 12 Passagiere ver-
kehrt in einem wochentlichen Umlauf zwischen dem spanischen Festland
und den Inseln Lanzarote, Gran Canaria, Teneriffa und La Palma. Auller-
dem wurde die Kapazitat der Schwesterschiffe SUPERFAST ANDALUCIA
(20.198 BRZ/Bj. 1997) ex BAYARD -98 und SUPERFAST CANARIAS (20.198
BRZ/Bj. 1998) ex BRABANT -98 bei Astilleros de Santander (Astander)
durch den Einbau eines zusétzlichen LKW-Decks erheblich erhéht. (FL)
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Das Foto zeigt die SUPERFAST CANARIAS nach den Umbauarbei-
ten in Santander mit dem zusatzlichen LKW-Deck. Foto: Dieter Streich
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Die FESTOS PALACE am Tag der Jungfernfahrt, dem 5. Mai 2001 im
Hafen von Pirdus. Eingesetzt wird das Schiff zwischen Pirdus
und Heraklion auf Kreta. Foto: JW.F. Smallegange

Minoan expandiert weiter

Im April 2001 gab die griechische Reederei Minoan Lines bekannt, zu-
kunftig mit der italienischen Grimaldi Gruppe die Fahrdienste im westli-
chen Mittelmeer ausbauen zu wollen. Der im néchsten Jahr aus Korea zu
liefernde Neubau ARIADNE soll zwischen Genua und Tunis verkehren
und drei wdchentliche Rundtouren mit einem Zwischenstop in Malta ab-
solvieren. Die fur 2003 geplante Schwester soll ebenfalls auf dieser Strek-
ke eingesetzt werden, auBerdem plant das neue Joint-Venture weitere
Strecken von Italien und Frankreich nach Nordafrika. AuBerdem befinden
sich Minoan Lines in Gesprachen mit dem Wettbewerber ANEK Lines
Uber eine mogliche Zusammenarbeit in verschiedenen Bereichen.
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AuBerdem konnten Minoan Lines im April den Verkauf ihres Féhrschiff N.
KAZANTZAKIS (11.174 BRZ/Bj. 1972) ex SHIRETOKO MARU - 89 be-
kanntgeben. Das in MING FAI PRINCESS umbenannte Schiff soll fur Pacific
Cruises mit Heimathafen Panama Kreuzfahrten von Hongkong aus unter-
nehmen. Die N. KAZANTZAKIS wurde Anfang Dezember durch den
Neubau KNOSSOS PALACE (siehe FERRIES 1/01, Seite 32, 33) ersetzt. Im
néchsten Jahr will die Schwestern der KNOSSOS PALACE, die OYLMP1A
PALACE und die EUROPA PALACE auf der Ancona - Patras-Strecke einset-
zen, die dort bisher verkehrenden Schiffe PASIPHAE und IKARUS sollen
dann zusammen mit dem Neubau PROMETHEUS zwischen Venedig und
Ancona eingesetzt werden. Der Neubau PROMETHEUS verkehrt Ubrigens
seit dem 6. April 2001 zwischen Ancona, Igoumenitsa und Venedig. Das
ehemalige TT-Line Schiff FEDRA (17.879 BRZ/Bj. 1974) ex ROBIN HOOD-
87 ex PETER PAN-86, bisher ebenfalls auf der Venedig Strecke eingesetzt,
und seit Oktober 2001 aufgelegt, soll in diesem Sommer in Charter von
Hellas Ferries zwischen Pirdus, Kos, Mytilene, lkaria und Samos verkeh-
ren. (FL)

Die mit 26.995 BRZ vermessene PROMETHEUS wird seit dem 6.
April 2001 zwischen Venedig, Igoumenitsa und Patras eingesetzt.
Foto: J.W.F. Smallegange
TASSILI abgebrochen

Die bisher von Algerie Ferries hauptsdchlichen zwischen Alicante und
Oran in Algerien eingesetzte TASSILI (12.268 BRZ/Bj. 1971) ex CENTRAL
No. 1 -73 wurde im letzten Jahr zur Verschrottung nach Indien verkauft.
Algerie Ferries fahren von den europdischen Héafen Marseille und Alicante
nach Algier, Oran, Bejaia und Skikda in Algerien. Als Ersatz fur die TASSILI
wurde schon im letzten Jahr von Five Stars Ferries die POSEIDON (15.237
BRZ/Bj. 1970) ex UTOPIA -94 ex FERRY LILAC -80 ex FERRY IZU ex
SUZURAN MARU eingechartert. Auch diesen Sommer verkehrt das Schiff
wieder zwischen Alicante und Oran. (FL)

Die 1971 in Japan gebaute TASSILI wurde bereits im letzten Jahr
in Indien verschrottet. Foto: Frank Heine

Die MEGA EXPRESS TWO in der Endausristung in Livorno. Das
Schiff soll nach Fertigstellung zwischen Italien, Frankreich, Kor-
sika und Sardinien verkehren. Foto: Bruce Peter
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MEGA EXPRESS

Die mit etwa 23.700 BRZ vermessene MEGA EXPRESS nahm am 2. April
2001 den Fahrdienst zwischen Toulon und Ajaccio auf der Insel Korsika
auf. Mit der MEGA EXPRESS TWO setzt Corsica ab 12. Juni 2001 ein
Schwesterschiff ein. Beide Schiffe verkehren abwechselnd von Toulon,
Savona und Livorno nach Bastia und Ajaccio, sowie von Livorno und
Civitavecchia nach Golfo Arranci auf Sardinien. Die bei Cantiere Navale
Eratelli Orlando in Livorno gebauten Schiffe kénnen 1.750 Passagiere und
550 PKW beférdern. (FL)

Ventouris Ferries

Wenig hat man in den letzten Jahren von Ventouris Ferries gehort, die
ihre Flotte reduziert hatten und sich anscheinend mit der Ubermacht von
Superfast in der Adria sehr schwer taten. Doch fur 2001 erweitern die
Griechen ihren Fahrplan stark. Neben den konventionellen Ro-Pax Fah-
ren VENUS und ATHENS EXPRESS, setzt man nun auch wieder die POLA-
RIS (20.326 BRZ/Bj. 1975) ex SKANE LINK -91 ex DANA FUTURA -88 ex
DROSSELFELS -77 ex DAMMAN EXPRESS -77 ex DANA FUTURA -76
zwischen Patras, lgoumenitsa und Bari ein, nachdem dieses Schiff seine
Cotunav-Charter im westlichen Mittelmeer beendet hat. Die POLLUX und
IONIS sollen zwischen Bari und Valona verkehren, das ehemalige Nordd
Schiff SATURNUS (8.379 BRZ/Bj. 1974) ex EUROPA 11-91 ex ATLAS 111-87
ex RAED B.-83 ex SCANDINAVIA-80 verkehrt zwischen lgoumenitsa,
Korfu und Brindisi.

Fur diese Strecke haben Ventouris Ferries auBerdem von International
Catamarans zwei Schnellfahren eingechartert. Mit der THUNDERCAT |
(3.989 BRZ/Bj. 1994) ex INCAT 033 -01 ex FAST CEUTA -00 ex INCAT
033 -00 ex RONDA MARINA -99 ex STENA LYNX Il -97 ex STENA SEA
LYNX Il -96 und der THUNDERCAT Il (3.989 BRZ/Bj. 1995) ex INCAT
035 -01 ex CAT -LINK | -99 bietet die Reederei drei Abfahrten pro Tag
in jede Richtung an. Die Uberfahrtsdauer soll 3 Stunden und 40 Minuten
betragen. (FL)

»Mafia"-Fahre arretiert

Unter dem Verdacht an Bord ein illegales Spielcasino zu betreiben um
Mafia-Gelder zu waschen wurde die EUROPA | (3.983 BRZ/Bj. 1963) ex
SLAVIA 1-98 ex SLAVIA -76 ex SKIPPER CLEMENT -76 ex JENS KOFOED
-64 am 3- April 2001 in Brindisi von der Polizei arretiert. AuBerdem soll
das zwischen Brindisi und Valona in Albanien verkehrende Schiff zum
Transport von illegalen Einwanderern genutzt worden sein. (FL)

Die im Juni 2001 abgelieferte UND EGE wurde von der Flensburger
Schiffbaugesellschaft fir den Triest-Istanbul-Dienst gebaut.
Foto: Ulrich Streich

Turkish Marmara Line

Ist der Name eines turkisch/deutschen Joint Ventures. Die Reederei char-
terte von Blue Ferries / Strintzis Line die beiden Fahrschiffe BLUE IS-
LAND (18.858 BRZ/Bj. 1973) ex IONIAN ISLAND -00 ex ALBIREO -89
und BLUE GALAXY (17.691 BRZ/Bj. 1972) ex IONIAN GALAXY -00 ex
ARKAS -87 und benannte sie in CESME 1 und CESME 2 um. Die CESME
1 verkehrt seit dem 12. Mai 2001 zwischen Venedig und Cesme, die
Schwester soll ab 23. Juni 2001 von Brindisi aus nach Cesme fahren. Ab
September soll der Venedig Dienst auf Istanbul ausgeweitet werden. (FL)

BONANZA EXPRESS in Florida

Die von Lineas Fred. Olsen bisher zwischen Santa Cruz de Tenerife und
Agaete auf Gran Canaria eingesetzte Schnellfahre BONANZA EXPRESS
(5.029 BRZ/Bj. 1999) erdffnete am 6. April 2001 einen neuen Dienst fur
Fred. Olsen zwischen Miami in Florida und den Grand Bahamas

Ex ENGLAND gesunken

Die seit dem 2. September 1987 in der Bucht von Eleusis aufgelegte
EUROPA (4.986 BRZ/Bj. 1964) ex EMMA -88 ex AMERICA XIIl -87 ex
ENGLAND -87 wurde im Mérz 2001 von ihrem Eigentimer Latsis zum
Abbruch in das indische Alang verkauft. Am 24. Méarz verliel das Schiff im
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Schlepp Griechenland und passierte am 30. Méarz den Suez Kanal. Am 3
April nahm der Konvoi Kurs auf Indien, einige Tage spater sank das
ehemalige DFDS Fahrschiff vor Aden in schwerem Sturm. Fur die letzte
Fahrt war das Schiff in St. Vincent & Grenadines in Kingstown registriert
worden. AuBerdem sind auch die ebenfalls zur Latsis Gruppe gehdrenden
Passagierschiffe MARIANNA VI (14.084 BRT/Bj. 1951) ex AUREOL -74
und die MARIANNA 9 (19-393 BRZ/Bj. 1961) ex VERA -81 ex FAIRSKY -
80 ex AL HASA -79 ex PRINCIPE PERFEITO -76 zur Verschrottung nach
Alang verkauft worden. (FL)

Il 5=

Ein Foto der ehemaligen ENGLAND aus dem Fruhjahr 2000, im
Hintergrund liegt die ebenfalls verschrottete MARIANNA VI ex
AUREOL. Foto: Bert Pellegrom

Tylos Ferry

Die aus Bahrain stammende Gesellschaft Tylos Ferry chartete von El Salam
Shipping die AL SALAM TABA | (5.340 BRZ/Bj. 1968) ex SALEM FLOWER
-98 ex TABA | -98 ex SALEM FLOWER -97 ex ZAHRET MISR -93 ex
TIEPOLO -93 ex CANGURO BIANCO -83 um mit ihr einen Fahrdienst
fur indische Gastarbeiter zwischen Héafen am Persischen Golf und Indien
zu erdffnen. Ab dem 1. Juni 2001 verkehrt das Schiff einmal monatlich
nach Cochin und zweimal pro Monat nach Mumbai. (FL)

Die AL SALAM TABA 1 verkehrt seit Juni 2001 zwischen dem
persischen Golf und Indien. Foto: Ralph-Christian Schottker

ARAHANGA verschrottet

Wie bereits in FERRIES 4/00, Seite 37 berichtet, wurde die Frachtfahre
ARAHANGA im Dezember letzten Jahres von NZ Rail auBer Dienst ge-
stellt. Da sich fur das 1972 gebaute Schiff kein Kéaufer fand, verkaufte es
die Reederei zur Verschrottung nach Indien. Am 12. Mai 2001 verlieR das
Schiff den neuseeldndischen Hafen Wellington mit Kurs auf Alang, ein
Bunkerstop soll noch in Singapur eingelegt werden. Unter St. Vincent &
Grenadines Flagge soll das Schiff am 4. Juni seine letzte Reise beendet
haben. (FL)

Anfang 2001 wurde der erst am 8.3.2000 erodffnete Lineas Fred.
Olsen Fahrdienst zwischen Arrecife (Lanzarote), Puerto del Rosa-
rio (Fuerteventura) und Las Palmas (Gran Canaria) wieder einge-
stellt. Das Foto zeigt die BETANCURIA (8.531 BRZ/Bj. 1974) ex
BENCHIJIGUA -00 ex BENCHIJIGUA Il -95 ex DJURSLAND -94 ex
DJURSLAND Il -81 aufgelegt am 11. Mai 2001. Foto: Dieter Streich
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von Inselfahrschiffen, Schnellfahren und

Seebaderdampfern

von Christian Eckardt

Reederei AG ,Ems" stellt Katamaran POLARSTERN in Dienst

Die Reederei Aktien-Gesellschaft ,,Ems“, Emden, hat nach der Taufe durch
Brigitte Seiters am 27. April in Papenburg den in Borkum beheimateten
Passagierkatamaran POLARSTERN in Dienst gestellt. Der 12 Millionen Mark
teure Katamaran wurde von der australischen Werft Oceanfast aus der
Konkursmasse erworben. Das fur 408 Passagiere ausgelegte Fahrzeug
wurde dort bereits 1996 als CARAIBE JET erbaut und war fur einen
Dienst in der Karibik geplant. Im Herbst 2000 wurde das Schiff von der
AG ,Ems“ Ubernommen und bei Wavemaster International in Henderson
umgebaut. Unter anderem wurde eine neue Maschineanlage eingebaut
und die Inneneinrichtung auf die Bedurfnisse in Nordeuropa umgebaut.
Am 12. April traf der 47,25 Meter lange und 12,32 Meter breite Katama-
ran an Bord des Schwergutfrachters LENA in Emden ein. Im Anschluss an
die Taufe erfolgte eine Fahrt auf der Ems, die von Papenburg tuber Em-
den nach Borkum fuhrte. Das mit vier M.T.U. Motoren mit einer Leistung
von je 2000 kW ausgestatte Schiff, erreicht eine Hochstgeschwindigkeit
von 40 Knoten und ist fur Fahrten von Papenburg, Leer und Ditzum nach
Borkum bzw. dreimal die Woche nach Helgoland vorgesehen. Ferner soll
mit der POLARSTERN auch das niederldndische Eemshaven ansteuert
werden. FUr die Passagiere stehen auf zwei Decks 408 Sitzplatze in Kli-
matisierten R&umen zur Verfigung.

Urspringlich fir den Einsatz in der Karibik geplant, fahrt die PO-
LARSTERN jetzt in der Nordsee. Foto: Christian Eckardt

Die HANSEPFEIL, hier nach dem Umbau mit hochgesetzter Bruk-
ke, fahrt nun auf dem portugiesischen Tejo.
Foto: Christoph Podloucky

Elbe-City-Jet hat den Liniendienst eingestellt

Der seit dem 15 Juli 1996 zwischen Stade und Hamburg auf der Elbe mit
zwei bzw. drei Katamaranen betriebene Personenfahrdienst der Elbe-
City-Jet wurde zum Jahresende 2000 aufgrund zu geringer Transport-
zahlen endgultig eingestellt. Die beiden Katamarane, die Schwesterschif-
fe HANSEPFEIL und HANSEBUTZ wurden im Fruhjahr nach Portugal ver-
kauft, sie verkehren nun auf dem Tejo zwischen Lissabon und dem ehe-
maligen Expo-Gelédnde. Die 1997 erbaute HANSESTAR verkehrt weiter-
hin auf der Elbe zwischen Stade und Hamburg. Elbe-City-Jet wurden
anfangs von der Reederei Schiffahrtskontor Altes Land (SAL, Steinkirchen)
und der HADAG, Hamburg, betrieben. Im April 1997 schied die HADAG
als Gesellschafter aus und die Flensburger KG Seetouristik wurde neuer
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Anteilseigner. Die beiden 27,5 Meter langen Katamarane HANSESTAR
und HANSEBLITZ wurden auf der norwegischen Werft LindstOl A/S in
Risor gefertigt. Der Ausbau der HANSEPFEIL erfolgte aus Termingrinden
bei Abeking und Rasmussen in Lemwerder bei Bremen. Am 24. Juli 1997
wurde mit der HANSESTAR ein weiterer Katamaran mit einer Lange von
33,3 Metern und einer Passagierkapazitat fur 322 Personen auf der Elbe
in Dienst gestellt.

1999 wurden die HANSEPFEIL und HANSEBLITZ fir zwei Jahre an die
niederldndische Flevo-Ferries verchartert. Mit drei weiteren ein-
gecharterten japanischen Schnellfahren sollte dort ein Personenféhrdienst
von Amsterdam nach Flevoland Uber das ljsselmeer aufgenommen wer-
den. Die HANSEBLITZ wurde in ISSELMEER umbenannt, die HANSE-
PFEIL in VELUWEMEER. Zudem wurde die Bricke auf beiden Schiffen
umgebaut, die sich nach dem Umbau oberhalb der Fahrgastraume befand.
Doch der Chartereinsatz in Holland war nur von kurzer Dauer, nach
finanziellen Schwierigkeiten bei Flevo-Ferries kamen beide Schiffe be-
reits Ende 1999 wieder zuriick an die Elbe und erhielt dort ihre ersten
Namen zurtick. Schnell zeichnete sich ab, dass der Liniendienst mit den 3
Katamaranen nicht rentabel betrieben werden konnte. Zum Jahresende
beendete FRS die Beteiligung an Elbe-City-Jet, das Schiffahrtskontor Altes
Land (SAL) war damit alleiniger Eigentimer. Um den Dienst aufrechter-
halten zu koénnen, bot das Land Niedersachsen eine einmalige Zahlung
von 5 Millionen Mark an, allerdings nur unter der Bedingung, dass der
Dienst fur 10 Jahre weiterbetrieben werde. Die Reederei wollte sich
darauf jedoch nicht einlassen und verkaufte kurzerhand die beiden Kata-
marane nach Portugal. Fur Ausflugsfahrten sah die Reederei jedoch einen
Markt, so verkehrt der HANSESTAR weiterhin viermal téglich zwischen
Stade und Hamburg. Ein weiteres Schiff wurde fir diese Fahrten im Mai
2001 von der Lindstol Werft in Norwegen erworben. Die 21 Meter lange
IBIS 1l soll im Juni an der Elbe eintreffen und nach Umbauten zu Aus-
flugsfahrten zwischen Brunsbittel und Cuxhaven eingesetzt werden.

1 TA/
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Die VELUWEMEER ex HANSEPFEIL im Anstrich der Flevo Ferries.
Foto: Ton Grootenboer

Schnellfahren im Helgoland-Verkehr: Eine Ubersicht

In der Saison 2000 wurden aufHelgoland ca. 300.000 Tagesgaste begrift,
die die Inselper Schifferreichten. Rund 120.000 dieser G&ste nutzten bereits
einen Katamaran und die Beforderungszahlen im Schnellverkehr sollen
nach den Prognosen der Seeb&derreedereien in diesem Jahr noch weiter
ansteigen.

Bereits in den 60erJahren gab es erste Planungen und Versuche der eta-
blierten Reedereien mit Luftkissenbooten und anderen Schnellschiffen Hel-
goland anzusteuern, Jedoch gab es nie den rechten Erfolg und diese Versu-
che wurde schnell beendet.

1989 wurde fur die Reederei AG ,,Ems*“ in Norwegen bei A/S Fjellstrand
in Omastrand der erste deutsche Katamaran, die NORDLICHT, erbaut.
Dieses Schiff war ursprunglich fur den Einsatz von Emden und Borkum
nach Helgoland vorgesehen. Doch durch eine gerichtliche Verfiigung,
die Helgolander Borteboot-Fahrer sahen ihre Einnahmen in Gefahr, durf-
te die NORDLICHT, bis auf wenige Ausnahmen, den Helgolander Sud-
hafen nicht anlaufen. Erst in den letzten Jahren ist die NORDLICHT regel-
maéaRiger Gast auf Helgoland gewesen. In diesem Jahr wird das Schiff
verstarkt im Emden-Borkum-Verkehr eingesetzt, der Helgolanddienst wird
von der neuen POLARSTERN dbernommen.

Erst acht Jahre spater erfolgte ein wesentlicher Stimmungswandel der
Helgoldander und der Gemeinderat stimmte dem Anlaufen des Sudhafens
zu. 1997 wurde die erste reguldre Schnellverbindung durch AG ,Ems*
aufgenommen und in den néchsten Jahren folgten weitere Strecken.
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Die NORDLICHT und die POLARSTERN am 27. April 2001 in
Papenburg. Foto: Christian Eckardt

Den Anfang machte der eingecharterte Katamaran VARGOY. Von der Ham-
burger Reederei Abicht und dem Bauunternehmer Weber wurde dafur
mit Speedways Fast Ferries ein neues Unternehmen gegrindet. Am 4.
Juli 1997 fuhrte die VARGOY in 3,5 Stunden die erste Fahrt von den
Hamburger Landungsbriicken nach Helgoland durch. Ein Zwischenstopp
wurde in Cuxhaven eingelegt. Die VARGOY, 1994 gebaut, war von Finn-
mark Fylkesrederi og Ruteselskap in den Jahren 1994 bis 1996 zwischen
Hammerfest und Oksfjord in Nordnorwegen eingesetzt worden.

Die aus Norwegen eingechartete VARGOY vor Cuxhaven.
Foto: Christian Eckardt

Seit dem 1. Mai 1998 wird der Katamaran BALTIC JET der Flensburger
Forde Reederei Seetouristik GmbH fur Fahrten nach Helgoland einge-
setzt. Auch dieses Schiff startet von den Hamburger Landungsbriicken und
macht ebenfalls einen Zwischenstop in Cuxhaven. Die BALTIC JET war
am 12.5.1997 an die MS ,Warnow* Schiffahrtsgesellschaft mbH & Co. KG,
Vitte, KR WeiRe Flotte GmbH abgeliefert worden. Der Rohbau entstand
bei Kv;crner Fjellstrand Ute. in Singapur und wurde als Decksladung auf
der RICKMERS TIANJIN zur Endausristung nach Norwegen gebracht. Zum
Einsatz kam der 10 Millionen Mark teure Katamaran im Ablieferungsjahr
zu Fahrten ab Travemunde und Burgstaaken nach Warnemunde sowie zu
Sonderfahrten nach D&nemark. Im Sommer 1999 wurde die BALTIC JET
im Helgoland-Verkehr zeitweise durch das 1996 auf der Kvaerner Fjellstrand
A/S, Omastrand erbaute Schwesterschiff HANSEJET abgeldst und die BALTIC
JET Ubernahm die Ostseefahrten. Dieses erfolgte, da die staatliche Bau-
preisforderung fir die beiden Schiffe an einen Einsatz in Mecklenburg-

Vorpommern gekoppelt war. Im Méarz 2000 wurde die HANSE JET nach
Tarifa in Sudspanien Uberfihrt um dort fur die FRS-Tochtergesellschaft FRS
Maroc einen neuen Fahrdienst zwischen Spanien und Tanger in Marokko
aufzunehmen (siehe Ferries 1/2001, Seite 34). Im Fruhjahr 2000 nahm
dann die BALTIC JET wieder den Dienst von Hamburg nach Helgoland
auf, und wurde am 30.06.2000 in HANSE JET Il umbenannt. Zu diesem
Zeitpunkt wurde auch der tégliche Helgoland-Dienst um Wedel-Schulau
in Schleswig-Holstein erweitert.

Im Juli 1998 machte sich auch der hollandische Kapitan Marinus Boersma

Seit Juni 2000 fahrt die ehemalige BALTIC JET als HANSE JET Il im
Helgoland-Dienst. Foto: Christian Eckardt

Gedanken zum Thema Schnellverkehr nach Helgoland. Boersma kaufte
in RuBRland die zuletzt zwischen Klaipeda und Gdansk eingesetzten Kometa-
Tragflugelboote ALPHA und OMF.GA und lieR sie nach Emden bringen.
Die ALPHA sollte zwischen Bremerhaven und Helgoland, die OMEGA
von Borkum nach Helgoland eingesetzt werden. Die Schiffe wurden 1979
bzw. 1980 als KOMETA 41 (ALPHA) bzw. KOMETA 47 (OMEGA) erbaut.
Doch aus dem geplanten Einsatz wurde nichts. Beide Schiffe wurden im
Jahr 2000 an den Wilhelmshavener Unternehmer Michael Spitz verkauft.
Die ALPHA wurde in RINCON umbenannt und bei der Neuen Jadewerft
in Wilhemshaven dberholt. Fur die Spitz Nautico Lda. verkehrt die 35
Meter lange RINCON seit Dezember 2000 zwischen den Kapverdischen
Inseln vor der Westkiste Afrikas. Die OMEGA liegt nach mehr als 3
Jahren noch immmer in Emden auf und befindet sich nicht mehr im Besitz
der Spitz Nautico Lda. Die geplante Umbenennung in VULCANO erfolgte
nicht. Vielleicht kann ein FERRIES-Leser weiterhelfen, und Hinweise auf
die neuen Eigentumsverhéltnisse der OMEGA geben.

Am 3- Juli 1999 wurde mit der CAT NO. 1 der groRte deutsche Passagier-
Katamaran im Liniendienst nach Helgoland eingesetzt. Das in Australien
gebaute Schiff wurde fur ein Konsortium folgender Reedereien erbaut:
AG Norden-Frisia (50%), AG ,Ems* (25 %), Wyker Dampfschiffs-Reederei
Fohr Amrum GmbH (10 %) und Forde Reederei Seetouristik (15 %). Das
knallrote Schiff kommt in einem recht komplizierten Fahrplan von meh-
reren Ostfriesischen Inseln, Amrum, Busum, Hooksiel und Hérnum/Sylt
zum Einsatz nach Helgoland. Erstmals wird die CAT No. 1 in diesem Jahr
nicht von Cuxhaven aus verkehren. Daflr wird sie aber in Charter der
Reederei Warrrings 25 Mal von Hooksiel nach Helgoland und in Charter
von Cassen Eils einmal pro Woche zwischen Busum und Helgoland ver-
kehren.

Nach vielen Anlaufschwierigkeiten im Zusammenhang mit der verspéate-
ten Ablieferung und den missglickten Rettungsibungen konnte dann im

Ubersicht der im Jahr 2001 im Helgoland-Verkehr eingesetzten Hi-Speed-Passagierschiffe

Daten VARGOY HANSE JE.T Il CAT NO. 1 SPEEDY POLARSTERN NORDLICHT
Eigner Finmark Fylkesrederi KG Seetouristik, Schiffsfahrtsges. Reederei AG ,Ens”, AG ,Ens”,
og Ruteselskap, Hammerfest Vitte Supercat & Co., Warrings, Emden Emden
in Charter von Speedway Fast Ferries Norderney Bremen
Bauwerft Kvaerner Fjellstrand, Singapore Kvaerner Austal Ships, Wave Master Int., Oceanfast Ferries, A/S Fjellstrand,
Omastrand Fjellsttrand, Singapur Fremantle Henderson Henderson Omastrand
Baunummer 1623 32 80 1 91 1592
Ablieferungsjahr 1994 1997 1999 2000 2001 1989
Bruttovermessung 456 BRZ 466 BRZ 920 BRZ 440 BRZ 597 BRZ 435 BRZ
Lange U.a 40 m 40 m 524 m 49,95 m 47,25 m 38,8 m
Breite G.a. 101 m 10,1 m 13,0 m 9,0 m 12,32 m 94 m
Tiefgang 24 m 16 m 15 m 1,8 m 1,95 m 1,61 m
Pasagiere 230 342 432 324 408 272
Maschinenanlage 2 MT.U. 2 MT.U. 4 MT.U. 2 Caterpillar 4 MT.U. 2 MT.U.
Leistung 5400 kw 4000 kw 7760 kw 4018 kw 8000 kw 1.838 kW
Antrieb Waterjet Waterijet Waterjet 2 Propeller Waterjet Waterjet
Geschwindigkeit 33,9 Knoten 36 Knoten 40 Knoten 32 Knoten 40 Knoten 33,5 Knoten
Einsatzroute HH-Cux.-Helgoland HH-Cux.-Helgoland Cux/Busum-Helgol. Bremen-Helgol. Papenburg-Emden-  Emden-Borkun-
Helgoland Helgoland
Im Helgolandverkehr seit04.07.1997 01.05.1998 03-07.1999 25.08.2000 28.04.2001 April 1989
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Die CAT No. 1 fahrt in diesem Jahr auch von Biusum, Hooksiel und Wangerooge nach Helgoland. Foto: Christian Eckardt

Spatsommer 2000 mit rund zweimonatiger Verspatung das Passagier-
Monohull SPEEDY auf den Weg nach Helgoland gebracht werden. Die im
ostfriesischen Carolinensiel ansassige Reederei Warrings hatte im Herbst
1999 bei der australischen Werft Wave Master den Auftrag zum Bau er-
teilt. FUr den geplanten Einsatz auf der Weser zwischen Bremen, Bremer-
haven und Helgoland hatte sich die Reederei fur diesen Schiffstyp ent-
schieden, um Schwellbildung bei hoher Geschwindigkeit so gering wie
mdoglich zu halten. An Bord des Schwergutschiffes DITZUM traf die SPEEDY
am 10. August in Bremerhaven ein. Mehrere Rettungsibungen mit der
anfalligen Notrutsche waren ndtig um am 25. August 2000 endlich starten
zu kdnnen. Die Fahrt ging von der Bremer Innenstadt Uber Bremen-
Vegesack und Bremerhaven nach Helgoland. Die Fahrzeit auf dieser Strecke
betragt rund 4 Stunden. Das Anlaufen der tideabhédngigen Hafen Hooksiel,
Wangerooge und Spiekeroog wurde bereits im Jahr 2000 nach mehreren
Versuchen wieder aus dem Programm genommen und wird in diesem
Jahr nicht mehr angeboten.

Als letztes Schiff im Helgoland-Dienst stieB dann am 28.04.01 die im
oben genannten Artikel erwédhnte POLARSTERN fiur die AG ,Ems* dazu.
Ob dieser Dienst auf der Ems mit einem 40 Knoten schnellen Katamaran
auf Dauer aufrecht gehalten werden kann, ist fraglich, denn verschiedene
Umweltverbédnde sehen durch den Einsatz von Schnellfdhren die Tier-
welt bedroht, diese fordern ein Tempolimit von 8 Knoten auf FlUssen.
Abzuwarten bleibt auch, ob in den nachsten Jahren weitere Schnellfahren
im Helgoland Verkehr zum Einsatz kommen. Gerade die zur Zeit hohen
Bunkerkosten, die innerhalb des vergangen Jahres um 70 % angestiegen
sind, drucken auf die Stimmung der Reeder. Zudem ist die Helgoland-
saison mit funf bis sechs Monaten recht kurz, die Schiffe verkehren nur

FERRIES Online - Links

Fakta om Fartyg

http://members.nbci.com/scandinavica

Eines ist sicher: Diese Website ist eine wahre Fundgrube fur jeden
Schiffahrtsfreund. Und solche, die es werden wollen. Micke Asklander,
Mitglied im DFV, bringt massenweise Fédhren und Reedereien zur Spra-
che. Damit nicht genug: Zu allen Fahren dieser Homepage kommen
Fotos, technische Daten und Lebenslaufe hinzu. Die riesige Auswahl lasst
sich durch eine klare Navigation auf den Seiten recht gut im Uberblick
behalten. Hinzu kommt (eine wirklich tolle Sache) ein alphabetisch ge-
ordnetes Register mit allen Schiffen, die hier zu finden sind. Die Aufma-
chung und das Design ist einfach gehalten, weder tUberladen, noch lang-
weilig. Die Sprache ist schwedisch, wobei eine englische Version in Pla-
nung ist. Im Notfalle hilft Micke jedoch weiter, wie er bekundet.

Dass nicht nur Féhren zu finden sind, sondern auch Frachtschiffe, rundet
diese wirklich sehr gelungenen Seiten ab. (CW)

FERRIES Buchvorstellungen

Erinnerungen an die THEODOR HEUSS

Von Carsten Watsack, zu beziehen bei FERRIES-Vertrieb, AlbertstraBe 20,
31241 llsede, 29,90 DM zzgl. Versandkosten.

40 Jahre lang sorgte das Eisenbahnfahrschiff THEODOR HEUSS fur tagli-
che Verbindungen zwischen Deutschland und Danemark. Was 1957 mit
der Indienststellung begann, endete im Jahre 1997 auf einem indischen
Strand in der Schrottwerft. Dazwischen liegen viele bislang grof3tenteils
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von April und bis Anfang Oktober und sind im Herbst und Winter beschaf-
tigungslos aufgelegt.

Doch der Bilrgermeister von Helgoland Frank Botter sieht die Zukunft
recht optimistisch: Er kdnne sich vorstellen, dass in naher Zukunft auch
Katamarane aus Holland und Danemark, beispielsweise aus Esbjerg, den
Weg nach Helgoland finden kdnnen. SchlieBlich kdnne der zollfreie Ein-
kauf auch unsere europdischen Nachbarn anlocken. Als néachste konkrete
MaRnahme fiir die Schnellfahrendienste plant die Inselgemeinde eine neue,
separate Anlegestelle im Bereich der Landungsbricke.

Die SPEEDY der Reederei Warings in voller Fahrt auf der Weser.
Foto: Christian Eckardt

unverdffentlichte Begebenheiten: Die schwerste Fahrt der HEUSS z. B.,
als das Schiff in einem Sturm 1969 mit der Mole in Puttgarden kollidierte.
Oder die Nennung zahlreicher prominenter Géste, wie dem Nobelpreis-
trager Albert Schweitzer, der in den funfziger Jahren mit dem Schiff nach
Norden fuhr. Der technisch interessierte Leser wird aber ebenso fiindig:
Im ersten Teil des Werkes wird sehr tiefgehend auf Technik und Bau des
Schiffes eingegangen. Eine komplette Gésteliste der Jungfernfahrt sowie
alle Werft- und Aufliegezeiten im Anhang sowie natirlich zahlreiche S/W-
Fotos runden dieses Buch ab. (RJ)

Lake Michigan’s Railroad Car Ferries

von Karl Zimmermann, AndoverJunction Publications 1993, ISBN 0-944119-
11-5 zu beziehen beim Verlag Andover Junction Publications, PO Box
1160, Andover, NJ 07821, USA oder bei den fuhrenden maritimen Buch-
laden in Deutschland.

Dieses Buch ist eines der wenigen aus Nordamerika, welches auch im
normalen Verkauf in Deutschland erhdltlich ist. Es handelt sich um ein 64
Seiten starkes Softcover-Buch im Format 22 x 28 cm, das die gesamten
Eisenbahnfahrverbindungen auf dem Lake Michigan beschreibt. Im ersten
Teil geht es um die Chesapeake & Ohio Railway Co. und deren Fahrschif-
fe samt Geschichte, im zweiten um die Ann Arbor Railroad und Grand
Trunk Western Railway und im dritten und letzten Teil Uber die Mackinac
Transportation Company und deren bekanntestes Eisenbahnfahrschiff, die
CHIEF WAWATAM. Der Text ist im gesamten Werk recht kurz gehalten,
gibt aber einen recht guten Eindruck Uber die Geschichte der einzelnen
Gesellschaften ohne zu sehr ins Detail zu gehen. Aber das besondere sind
die zahlreichen Abbildungen : insgesamt 87 sw- und 36 Farbfotos, einige
Zeichnungen und Postkarten- und Fahrplanabbildungen machen das gan-
ze zu einem ,Bilderbuch® ersten Ranges. (FH)
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Die gerade abgelieferte CARNIVAL SPIRIT bei schénstem Fotografierwetter auf der Ostsee. Foto: Peter Therkildsen

Passagierschiffe aktuell

Stapellaufe

28.2.2001 THE WORLD bei Bruces Shipyard,
Landskrona, fur Residensea, Nassau.

Ablieferungen

mseCARNIVAL SPIRIT

Carnival Cruise Lines, Panama

Kvaerner Masa-Yards, Helsinki; Baunr. 499
85 619 BRZ / 292,56 m Lange U.a. / 32,2
(38,80) m Breite /7,80 m Tiefgang / Sechs
9-Zyl.-Diesel mit 62 370 kW, sechs Genera-
toren, zwei E-Fahrmotoren in Azipods;
Wartsila-ABB / 35 200 kW / 2 Schrauben /
22 Kn /2114 (2680) Pass, in 1057 Kabinen /
Bes. 902

von Arnold Kludas

7.7.2000 aufgeschwommen / 1.2001 erste
Probefahrt /76.4.2001 Ablieferung 7 12.4.2001
ab Helsinki nach Miami /29.4.2001 Jungfern-
kreuzfahrt Miami - Los Angeles /

ms OLYMPIC EXPLORER

Royal Olympic Cruises, Pirdus

Blohm + Voss, Hamburg; Baunr. 962

24 400 BRZ / 2300 tdw / 180,40 m Lé&nge
U.a. /7 25,50 m Breite / 7,25 m Tiefgang /
Vier 9-Zyl.-Diesel mit Getriebe; Wartsila / 37
800 kW 7/ 28 Kn / 800 (836) Pass, in 400
(416) / Bes. 360

19.5.1999 aufgeschwommen / 15-3.2001
Abschlul der Probefahrt /7 4.2001 Heimat-
hafen wird Gibraltar, dadurch Namensén-
derung in OLYMPIA EXPLORER /7 24.4.2001

Gaste- und Vorstellungsfahrt /27.4.2001 Die
Reederei verweigert aus vorgeschobenen
Grinden die Abnahme des Schiffes. An-
geblich vereinbarte Umbauten seien nicht
ausgefuhrt worden; mit denen die Werft al-
lerdings gar nicht beauftragt worden war /
Bis Redaktionsschluf? konnte keine Einigung
erzielt werden.

mse R EIGHT

Renaissance Cruises, Monrovia

Chantiers de I’Atlantique, St. Nazaire; Baunr.
Z31

30 277 BRZ / 2700 tdw / 181,00 m Lénge
U.a. / 25,46 m Breite / 5,83 m Tiefgang /
Zwei Diesel mit 19 440 kW, vier Generato-
ren, zwei E-Fahrmotoren; General Electric-

Die OLYMPIA EXPLORER am 24. April 2001 vor Cuxhaven. Wenig spéater erwies sich die griechische Reederei als zweifelhafter
Geschéaftspartner. Foto: Hans-Joachim Reinecke



Passagierschiffe aktuell

Alsthom / 13 500 kW / 2 Schrauben / 18 kn
/702 (777) Pass, in 351 Kabinen / Bes. 372
1.2.2001 Ablieferung / Européische Kreuz-
fahrten /

SEVEN SEAS MARINER

Radisson Seven Seas Cruises,
Chantiers d’lAtlantique, St. Nazaire; Baunr.

K31

46 500 BRZ / 20 Kn /700 Pass, in Kabinen
/ Bes. 445

6.2000 aufgeschwommen / 8.3.2001 Ablie-
ferung /

Veranderungen

FAIR PRINCESS 24 799 BRZ 1956 als
CARINTHIA erbaut

2000 CHINA SEA DISCOVERY, Emerald
Cruises, Monrovia. Kreuzfahrten Hongkong
- Hainan vorgesehen, die wegen zu grof3en
Tiefgangs des Schiffes abgesagt werden.
Nach erfolglosen Kasino-Fahrten in Hong-
kong aufgelegt.

PS

Die AMSTERDAM in Port Everglades. FERRIES hat das Schiff im vorigen Heft vorge-

stellt. Foto: Mike Lennon

1. Xktka

Zur Verbesserung der Seeeigenschaften erhielt die c.COLUMBUS im Mai 2001 bei der

Lloydwerft in Bremerhaven einen sogenannten Ducktail. Foto: Peter Vol

Wie der Anbau das Heck des Schiffes veranderte, zeigt dieses achterliche Foto aus

dem Juni 1997. Foto: Wolfgang Kramer
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JOY WAVE 12 704 BRZ, 1967 als
FINLANDIA erbaut

10.2000 GOLDEN PRINCESS, Eurasia Inter-
national, Nassau; Casinoschiff ab Hongkong.

SKY PRINCESS 46 087 BRZ 1984 als
FAIRSKY erbaut

2000 umbenannt PACIFIC SKY, Heimatha-
fen wieder London. Kreuzfahrten ab Austra-
lien.

SHOTA RUSTAVELI 21 275 BRZ,
Baujahr 1968

2000 ASSEDO, Kaalbye Shipping Internatio-
nal, Kingstown.

TROPICALE 35 190 BRZ, Baujahr 1981

2.2000 COSTA TROPICALE, Costa Crociere,
Genua /2. bis 6.2001 Umbau bei der Mariotti
Werft.

Abwrackungen

AMERIKANIS 18458 BRZ, 1952 als
KENYA CASTLE erbaut

2001 zum Abwracken nach Indien.

DOLPHIN IV 12 091BRZ 1956 als
ZION erbaut

1.10.2000 in Nassau unter Arrest und zur
Versteigerung gestellt /7 2001 zum Abwrak-
ken nach Indien.

MARIANNA 9 19 303 BRT, 1961 als
PRINCIPE PERFEITO erbaut

2001 zum Abwracken nach Indien.

MARIANNA VI 14 083 BRT, 1951 als
AUREOL erbaut

2001 zum Abwracken nach Indien.
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Kurswechsel

FERRIES Aktuell - Kurswechsel

Name
FAHREN

AL SALAM TABA |
AQUARIUS

BLUE GALAXY

BLUE ISLAND
CAPTAIN 2 AMAN II
FEDRA

FENNIA
GIGLIOESPRESSO SECONDO
INCAT 033

INCAT 035

LEROS

MIR

N. KAZANTZAKIS
PEGASUS TWO
P&OSL PICARDY
ORPHEUS

SCANIA

SOLIDOR 3

STENA CHALLENGER
SUPERFERRY

Ro-Ro

ALYSSA

ARAHANGA
BORDEN

BLUE SKY

BLUE SUN

CLARE

DANA CORONA
DART 1

EUROPEAN TRADER
GUTE

KENT

ROSEBAY

STENA CHALLENGER
TOR FLANDIRA

TOR HAFNIA
TRADEN
TRANSPARDEN
VOMERO
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El Salam Shipping
DFDS Seaways
Strintzis Lines
Strintzis Lines

Diler Line

Minoan Lines

Silja Line

Mare Giglio

InCat Chartering
InCat Chartering
DANE Sea Lines
Vergina Cruise Lines
Minoan Lines
Ocean Bridge Invest.
P&O Stena Line
Epirotiki

Saaremaa
Emeraude Lines
Stena Line

Strintzis Lines

Visentini

Tranz Rail
Engship

Uniroll

Uniroll

Danielsen

Goliath Shipping
Octogon Shipping
P&O Irish Sea
Destination Gotland
Maersk Line
Denval Maritime
Stena Line

Stena Line

DFDS Tor Line
Rederi AB Engship
Rederi AB Engship
Marnavi
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Tylos Ferry

Turkish Marmara Lines
Turkish Marmara Lines
Comanav

Hellas Ferries

RG Line

Tremar

Ventouris Ferries
Ventouris Ferries
Abbruch in Aliaga
Abbruch

Pacific Cruises

Trans Europa Line
Abbruch in Indien
Strandfaraskip Landsins
FRS lberia

Marine Atlantic

Scandlines AB
Abbruch in Alang
SeaWind Line
Bornholmstraffiken
Aarhus-Moss
Smyril Line
Scandlines
Cobelfret

Taygran Shipping
Botnia Link

Strait Shjpping
Rederi AB Engship
Marine Atlantic
DFDS Tor Line
Strade Blue
Norline

Botnia Link

Neuer Name

PEARL OF SCANDINAVIA
CESME 1
CESME 2

CASINO EXPRESS

THUNDERCAT I
THUNDERCAT I

MYRTO

MING FAI PRINCESS
SHANNON ALEXIS
OLEANDER

TANGER JET
LEIF ERICSON
BLUE AEGEAN

SVEALAND

SEA CORONA
BAZIAS 1
TAYGRAN TRADER

TRANSPARADEN
LEIF ERICSON

STRADA CORSARA

Trasporti Marittime Catanesi LUIGI COZZA

V =Verkauf: N=Umbenennung: C =Charter

mmH|

FERRIES

Bemerkungen

ex CANGURO BIANCO
ex ATHENA

ex IONIAN GALAXY
ex IONIAN ISLAND
ex KNOSSOS ex SVEA
ex PETER PAN

fir 2 Monate
Carloforte-Calasetta
ex STENA LYNX Il
ex CAT-LINK |

ex CANGURO BRUNO
ex DAN ex BILU
Kreuzfahrten

in Gibraltar arretiert
ex PRIDE OF BRUGES
ex MUNSTER (Bj. 1948)
Faroer-Inseln
Tarifa-Tanger
Neufundland

Einsatz fur Blue Ferries

Trelleborg-Travemiinde

Turku-Stockholm
ROnne-KOge

Aarhus -Moss
Hantsholm-Thorshavn
Aarhus-Klaipeda

ex BAZIAS 1
Ullapool-Stomoway
Februar-April 2001

ex MAERSK KENT
ex TRANSGERMANIA
Neufundland
Goteborg-Gent
Sardinien-Dienst

ex BORE SONG

exX TRANSGERMANIA
Catania-Salerno

Die VOLCAN DE TACANDE (12.962
BRZ/Bj. 1974) ex SEAFRANCE MO-
NET -00 ex STENA LONDONER -96
ex VERSAILLES -92 ex STENA
NAUTICA -87 ex STENA NORDICA -
84 ex STENA DANICA -81 verkehrt

fur Naviera Armas
kanarischen

zwischen den

Inseln. Das Foto

zeigt das Schiff im Februar 2001
in Santa Cruz de la Palma.
Foto: Reiner Meyer
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Der ehemalige Viking Liner AQUARIUS ex LANGKAPURI STAR AQUARIUS -01 ex STAR AQUARIUS -93 ex ATHENA -93 auf der Fahrt
zur Blohm + Voss Werft in Hamburg am 17. April 2001 vor Cuxhaven. Foto: Christian Eckardt

Bereits seit April 1999 liegt die AFRICA MERSEY (10.607 BRZ/Bj. 1980) ex INGRID -00 ex DRONNING INGRID -99 bei Cammel Laird in
South Tyneside bei Newcastle. Mittlerweile erhielt das Schiff die Schornsteinmarke von Mercy Ships. Nach Ablieferung soll sie als
Hospitalschiff in Afrika eingesetzt werden. Foto: Reinhard Konopka



Die AZTECA wird von der mexikanischen Reederei Sematur zwischen Mazatlan und La Paz Uber die Bucht von Kalifornien
eingesetzt. Foto: Frank Heine

Die SUPERFAST VII er6ffnete am 17. Mai 2001 den Rostock - Hanko - Dienst. Das Foto zeigt das Schiff am 19. Mai 2001 einlaufend
Rostock. Foto: Andreas Worteler



