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Schwimmende Briicken

Die Wyker Dampfschiffs-Reederei stellt die zweite Doppelendfahre mit VSP-Antrieb
in Dienst. Klaus Nienaber beschreibt die Vorteile und Einsatzgebiete der Fahren

nde Dezember 2011 taufte die Wyker

Dampfschiffs-Reederei (W.D.R.) den
Neubau einer Inselféhre, den die Neptun
Werft in Rostock-Warnemiinde ihr zuvor
tibergeben hatte,auf den Namen »Schleswig-
Holstein«. Sie ist ein fast identisches
Schwesterschiff der von der Sietas-Werft
zum 125-jdhrigen Reederei-Jubildum im
Juni 2010 in Fahrt gesetzten »Uthlande«.
Die Mitte November 2011 in die Insolvenz
geratene Werft in Hamburg-Neuenfelde hat
gegenwdrtig unter anderem drei grofiere
Fahren gleichen Typs im Bau, von denen
zwei in der ersten und die dritte in der
zweiten Hailfte des Jahres an die didnische
Reederei Nordic Ferry Services (NFS)
geliefert werden sollen.

Bei der Volkswerft in Stralsund (P+S
Werften) sind auflerdem zwei Fihren fiir
die Reederei Scandlines in der Fertigung,
von denen Anfang Dezember letzten Jahres
die erste aus der Schiffbauhalle gerollt wur-
de und per Schiffslift zu Wasser ging. Allen,
oder genauer gesagt fast allen Neubauten
gemeinsam ist die Typbezeichnung »Dop-
pelendfihre«.

Als Fahre oder Fahrschiff bezeichnet man
im allgemeinen Sprachgebrauch ein Was-
serfahrzeug, das Personen, Fahrzeuge, rol-
lende Giiter und teilweise auch Eisenbahn-
waggons schwimmend iiber Gewisser
transportiert. Diese Wasserfahrzeuge set-
zen die genannten Giiter an das andere Ufer
eines Wasserweges, Flusses oder Sees, vom
Festland zu Inseln bzw. von Insel zu Insel
oder {iber Meerengen iiber. Diese Fihren
sind bei vergleichsweise geringem Ver-
kehrsaufkommen oder groflen Entfer-
nungen eine Alternative zu Briicken- oder
Tunnelbauwerken.

Fahren unterscheiden sich nach Einsatz-
gebiet, Betriebsart und Bautyp. Auf kurzen
Strecken liber Wasserwege setzt man gerne
Doppelendfihren ein, bei denen der Schiffs-
koérper nicht gewendet werden muss, wie es
bei Hochseefihren wegen oft rauer See vor-
gezogen wird. Bei hiufig beschrankten Tief-
gangsverhiltnissen bleibt es schwierig, die
erforderliche Antriebskraft auf das Wasser
zu bringen. Moglichst grofle Ruder direkt
im Propellerstrahl optimieren die Kurssta-
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Doppelendfahre »Schleswig-Holstein« auf Frobefahrt —

bilitdt der Schiffe. Die Transportaufgabe
wird nach Personen-, Auto-, kombinierter
oder Eisenbahnfihre unterschieden. Tradi-
tionell werden Eisenbahnfihren auch als
Trajekt-Schiffe bezeichnet.

Doppelendfihren verringern
Umkehrzeiten

Die Mehrzahl der Fihren auf den kurzen
bis mittellangen Strecken ist als Doppelend-
Fahrzeug ausgefiihrt. Bug und Heck sind
symmetrisch gebaut, so dass die Fihre
gleich gut vor- wie riickwirts fahren kann
und in beide Fahrtrichtungen die gleiche
Manovrierfahigkeit aufweist. Sinn einer
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Doppelendfihre ist es, dass zeitaufwindige
Wendemandover auf z. B. Flissen, in Kani-
len oder vor Hifen entfallen, was auf den
gewohnlich kurzen Fihrstrecken Zeit und
Treibstoff einspart sowie den Verkehrsfluss
auf den Wasserwegen, aber auch der Strafle
stark vereinfacht.

Lange Zeit blieb es ein Problem, die An-
triebskraft in beide Fahrtrichtungen effek-
tiv auf das Wasser zu bringen. Bei extrem
niedrigen Wasserstinden war das, mit Pro-
pellern in beide Richtungen rein mecha-
nisch wirkend, kaum zu schaffen. Mit der
Erfindung von Zykloidal- (Voith Schnei-
der), Ruder- (z.B. Schottel) sowie Azimut-
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Hauptdaten von Doppelendfahren im Vergleich

Travemiinde Warnow FrisialV | Uthlande | SyltExpress | Langeland | Deutschland Reﬁ:?sit:rllce
Fahrtgebiet Ostsee Ostsee Nordsee | Nordsee | Nordsee Ostsee Ostsee Kanada
Reederei Stadt Liibeck | FRS Norden-F | W.D.R. FRS Feergen Scandlines BC-Ferries
Baujahr 1999 1995 2001 2010 2005 2011 1997 2007
Bauwerft Flender Oderwerft | Cassens Sietas Fiskerstrand | Sietas v. d. Giessen | FSG
Lange U. a. m 37,00 38.00 70,70 75,88 88,16 99,90 142,00 160,00
Breite . a. m 13,50 11,60 13,70 16,40 16,10 18,20 25,40 28,20
Tiefgang max. m 1,30 0,90 1,72 1,75 3,70 3,25 5,80 5,75
Zuladung t 120 ~170
Tragfahigkeit tdw 326 499 660 ~1200 2.904 1.770
Verdréangung t 1.228
Vermessung BRZ 1.574 3.300 3.757 15.187 21.777
PKW 18 25 58 75 76 ~120 365 370
Stauléange m ~100 ~135 ~240 270 ~300 ~550 1747 2020
Passagiere Winter 300 150 1.200 399 ~400
Somrr?er 300 150 900 650 599 ~600 1200 1650
Antrieb 2 xVSP 4 xVSP 4 xVSP 2 x STP 4 xVSP 4 x STP je 1VSP
Leistung kW 2 x 250 2 x 268 4 x 470 4 x 540 2 x 1.650 ~4 x 900 4 x 3.960 4 x 4.000
Geschwindigkeit | kn ~7 75 8-13 12,0 16-18 ~16 18,5 21,0
Beschreibung in 06/2010 10/2005 11/1997 01/2008
HANSA Nr. S.70-72 | S.43-47 S. 24-32 S. 18-25

Ruder-Propellern (z. B. Azipod) mit diesel-
mechanischem und neuerdings auch mit
diesel-elektrischem Antrieb wurde das
deutlich besser.

Heute werden Doppelendfihren vorwie-
gend genutzt zur Querung von Fliissen,
Kanilen, Meerengen und Seen. So versehen
z.B. Flussfahren auf der Unterweser, die
Elbfihre Gliickstadt—-Wischhafen, Inselfah-
ren zu den nord- und ostfriesischen Inseln,
die Bodensee-Fahre Konstanz—Meersburg
sowie die Ostsee-Féahren auf der Vogelflug-
linie effektiv jhren Dienst. Bei den Fahren
tiber die offene See muss allerdings ein
deutlich hoherer Freibord vorgesehen wer-
den, um dem méglichen Seeschlag entge-
genzuwirken.

Flachwasser-Doppelendfahren
fur W.D.R.

Seit Giber 126 Jahren sind die Fahrschiffe
der Wyker Dampfschiffs-Reederei (W.D.R.)
fester Bestandteil des Erscheinungsbildes
der Region um die nordfriesischen Inseln
Amrum, Féhr und die umliegenden Hal-
ligen. Sechs moderne Passagier- und Auto-
faihren bedienen ganzjihrig die beiden
Fahrlinien Dagebiill-Wyk auf Fohr-Witt-
diinn auf Amrum und Schliittsiel-Hooge—
Langenef3-Wittdiinn. Auflerdem setzt die
W.D.R. ein reines Fahrgastschiff, die »Riim
Hart«, von Wyk aus zu Ausflugsfahrten in
See ein. Alle Schiffe wurden bei der Reede-

rei 25 und mehr Jahre alt und entstammten
Werften der Region, durchweg der Husu-
mer Schiffswerft.

Jedes Jahr befordert die Reederei auf ih-
ren beiden Féhrlinien rund 1,8 Mio. Fahr-
gdste, 280.000 Pkw und 30.000 Lkw oder
andere Lasteinheiten, im Ausflugsverkehr
kommen weitere etwa 20.000 Passagiere
hinzu. Das Unternehmen betreibt mit sie-
ben Bussen auch den gesamten Linien- und
Gelegenheitsverkehr auf den Inseln Fohr
und Amrum. Alle Dienstleistungen werden
von 170 Mitarbeitern der W.D.R. ganzjéhrig
erbracht. Die Busse befordern dabei rund
790.000 Fahrgiste im Linien- und Gelegen-
heitsverkehr auf den Inseln.

Die W.D.R. ist ein privatwirtschaftlich
organisiertes Versorgungsunternehmen der
Inseln Fohr, Amrum und Umgebung. Die
umfassenden Dienstleistungen werden oh-
ne offentliche Fordermittel erbracht. Grof3-
ter Einzelgesellschafter ist die Reederei
Norden-Frisia aus Norderney mit einem
Anteil von knapp 34,9 %, gefolgt von der
Stadt Wyk mit einem Anteil von 31,5 %.

Die restlichen Kapitalanteile gehoren et-
wa 540 weiteren Gesellschaftern, davon
vielen Familien und Einzelpersonen auf
Fohr und Amrum. Mit dieser Eignerstruk-
tur ist die W.D.R. als regionales Dienst-
leistungsunternehmen fiir Verkehr und
Logistik auf den Inseln und Halligen fest
verankert.

The latest in RoRo ferry tech
Early in December, local German ferry
operator W.D.R. received a new island
ferry from Neptun shipyard in Rostock-
Warnemiinde and gave her the name
»Schleswig-Holstein« just before the turn
of the year. The double-ended ferry
(RoRo) is a sister ship to »Uthlandex,
delivered in June 2010 by Sietas shipyard
in Hamburg, at W.D.R’s 125th anniver-
sary. Just before W.D.R. had been ready
to place another order with Sietas, they
got a contract for three larger ferries of
the same type from Danish operators.
Since the delivery date requested by
W.D.R. was now blocked, Neptun yard
accepted the bid. Meanwhile Sietas had

to file for insolvency.

P+S Shipyard in Stralsund has proved
another successful German player in the
ferry business. The yard has launched the
first of two ferries for Scandlines for their
Gedser—Rostock route. This ferry will be
named »Berlin« and will start service by
the end of March while the second one,
to be named »Copenhagenc, is to follow
a month later. Due to innovation in pro-
pulsion systems like VSP (Voith Schnei-
der Propeller or cycloidal drive) the fer-
ries’ engines have much improved in
recent years.
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VSP unter dem Schiffsrumpf

Die im Frithsommer 2010 in Dienst ge-
stellte »Uthlande« war die erste wirkliche
Doppelendfihre der Reederei mit Voith-
Schneider-Propellern (VSP) als Antrieb.
Zuvor waren dhnliche Fihren immer im
Wendebetrieb gefahren, was unter anderem
durch die Anordnung der Maschinenanlage
mit Propellern und Rudern nur an einem
Schiffsende bedingt war. Die Entscheidung
der W.D.R., nun eine reine Doppelendfahre
mit VSP-Antrieb zu konzipieren, fiel unter
anderem aufgrund der iiberaus positiven
Erfahrungen der Reederei Norden-Frisia
mit ihrer 2001 in Betrieb genommenen
Fahre »Frisia IV «, welche ebenfalls mit vier
Voith-Schneider-Propellern der gleichen
Baugrofie ausgestattet ist.

Alle Fahrschiffe im Nordfriesischen Wat-
tenmeer haben infolge der Tide stets mit
extremen Tiefgangsbeschrankungen in die-
sem Flachwassergebiet zu kimpfen, zumin-
dest wenn Ebbe herrscht. Der Tiefgang
muss daher deutlich unter 2 m liegen. Hier-
bei ist es schwer, die optimale Antriebslei-
stung effektiv auf das Wasser zu bringen.

| —

VSP-Antrieb mit finf Fliigeln unter der »Schleswig-Holstein«

Mit vier leicht modifizierten VSP gelingt
das jedoch sehr gut.

Auf der »Uthlande«hat jeder der vier VSP
eine Eingangsleistung von 470 kW. Damit
wird eine Dienstgeschwindigkeit von 12 kn
auf See erreicht. Da diese Geschwindigkeit
bei fahrplanmifliger Uberfahrtzeit kaum
benotigt wird, lassen sich die Geschwindig-
keitsreserven nutzen, um verbrauchs- und
emissionsoptimiert zu fahren. Verspi-
tungen oder der Betrieb bei ungiinstigen
Wetterbedingungen konnen mit dieser Re-
serve durch kurzfristig héhere Geschwin-
digkeiten kompensiert werden, womit ein
fahrplanmafliger Schiffsverkehr sicherge-
stellt werden kann.

Aufgrund der flachen Fahrrinne mit Tief-
gangen von teils unter 2 m wurde der Neu-
bau mit vier VSP vom Typ 16R5 EC/100-1
ausgestattet. Die senkrecht im Wasser ope-
rierenden Zykloidal-Fliigel der VSP wurden
deshalb von der normalen Linge von
120 cm auf 100 cm gekiirzt. Die Propeller
sitzen jeweils paarweise in Rezessen am Bug
und Heck der Fihre. Dank ihres im Ver-

gleich zu herkommlichen Schiffen gerin-
geren Konstruktionstiefgangs von nur
1,75 m kann die »Uthlande« (3.300 BRZ) in
den Fihrhifen von Dagebiill, Wyk und
Wittdiin auch bei extremem Niedrigwasser
problemlos mandvrieren (Maximaltiefgang
1,85 m bei 500 t Zuladung).

Mit bis zu 1.200 Passagieren in der Som-
mersaison und 75 Pkw liegt die Kapazitit
der 75,88 m langen und 16,40 m iiber Fen-
der breiten Doppelendfidhre nach Reederei-
angaben deutlich hoher als bei den bislang
grofiten W.D.R.-Fahren »Nordfriesland«
(2.287 BRZ) und »Rungholt« (2.268 BRZ).
Allein durch die Anordnung einer fiinften
Fahrspur an Deck konnen 25 Pkw mehr
transportiert werden. Durch die Doppel-
end-Bauweise entfallen die bisher nétigen,
zeitaufwindigen Wendemandver.

Eine weitere Verbesserung der Verkehrs-
struktur ergibt sich durch die grundsitz-
liche Trennung von Fahrgast- und Autover-
kehr. Alle Passagiere ohne Auto gelangen
nicht mehr tiber das Fahrzeugdeck von und
an Bord, sondern iiber von den Landmolen
zugefiihrte barrierefreie Fuflgangerrampen.
Uber separate Seiteneinstiege wird das Sa-
londeck mit Restauration in dem Decksauf-
bau tiber dem Wagendeck erreicht. Fahrgi-
ste aus den Autos gelangen iiber einen Lift
auf das Salondeck. Der flexibel nutzbare
Salon bietet 650 Personen Platz, was auch
der Unterbringung im Winter entspricht.

Fotos: W.D.R.

Doppelendfahre »Uthlande«
von Sietas
Foto: Voith
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Generalplan Doppelendfahre »Schleswig-Holstein«
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Das Sonnendeck dariiber bietet vorwiegend
im Sommer weitere 550 Sitzplatze.

Die Kommandobriicke der neuen Fihre
ist in der Schiffsmitte hoch tiber dem Son-
nendeck angeordnet und bietet gute Rund-
umsicht sowie speziell freien Blick in beide
Fahrtrichtungen nach vorne und hinten.
Fiir die Besatzung von je sechs Personen im
nautisch-technischen sowie im Catering-
Bereich stehen im Unterdeck Ruhe- und
Aufenthaltsrdume zur Verfiigung.

In den Féhrhéfen der Fohr-Amrum-Linie
(FAL), in Dagebiill, Wyk und Wittdiinn,
haben die Hafenbetreiber auf den zugeho-
rigen Terminals gegen die Witterung ge-
schiitzte Rampen mit Warterdumen sowie

in der Ho6he verstellbare Zugédnge zum
Schiff geschaffen, die einen barrierefreien
Zugang von Land auf das Schiff in Hohe
Salondeck ermdglichen.

Das neue Flaggschiff »Uthlande« der
W.D.R. war gerade ein Vierteljahr in Fahrt,
als sich die Reederei im September 2010
entschied, den Auftrag fiir ein Schwester-
schiff zu vergeben. Die Hamburger Sietas-
Werft, die die »Uthlande« baute, hatte sich
gerade gebunden, fiir eine dénische Reede-
rei drei grofiere Doppelendfihren eines
dhnlichen Typs zu fertigen, als Ende Sep-
tember 2010 die Neptun Werft in Rostock-
Warnemiinde, ein Tochterunternehmen der
Papenburger Meyer Werft, tiberraschend
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den Auftrag zum Bau des Schwesterschiffes
erhielt. Baubeginn fiir diese typgleiche Dop-
pelendfihre war der 3. Februar 2011. Die
Ablieferung von der Werft erfolgte am
2. Dezember und die Taufe auf den Namen
»Schleswig-Holstein« am 30. Dezember
2011 im Binnenhafen in Wyk auf Féhr.

Neue Fahren fiir NFS

Ahnlich wie in Deutschland wurden auch
in Danemark in den vergangenen Jahren
viele urspriinglich staatlich betriebene
Fahrlinien privatisiert. So kam die aus der
Dinischen und Deutschen Bahn hervorge-
gangene Reederei Scandlines ebenso in pri-
vate Hande wie die berithmte Bornholmer-
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Feergen, urspriinglich Bornholmstrafikken.
Sie hielt seit 1866 als genossenschaftliche
Privatinitiative unter unterschiedlichen Na-
men die Verkehrsverbindung von der da-
nischen Hauptstadt Kopenhagen zur Insel
Bornholm aufrecht, geriet iiber Zuschiisse
immer mehr in staatliche Abhingigkeit und
stand 2004 dann zur Versteigerung.

Seit im Juli 2000 die Briicke {iber den Ore-
sund in Betrieb ging, schrumpfte die reine
Transitzeit von Kopenhagen nach Rénne
auf etwa drei Stunden zusammen, was al-
lerdings den Einsatz einer Hochgeschwin-
digkeitsfahre zwischen Ystad und Ronne
voraussetzte. Das Massengeschift in der
Sommersaison entfiel fiir die traditions-
reiche Fahre nach Bornholm immer mehr.
Der Staat rettete die Fahrlinie, an der immer
viel »Herzblut« hing, noch einmal und fir-
mierte sie ab Mai 2005 wieder als Born-
holmstrafikken A/S. Die Fahrroute wurde
verkiirzt. Der Frachtdienst ging von Kopen-
hagen weg, weiter siidlich in den Hafen
Kége, womit sich die Uberfahrt nach Born-
holm auf nur noch 92 sm und etwas {iber
sechs Stunden Fahrzeit verringerte. Die
Fahrstrecke Ystad-Ronne (38 sm) war mit
der Schnellfihre in eineindrittel bzw. zwei-
einhalb Stunden mit der normalen Fracht-
fahre zu schaffen. Wirtschaftlich erfolgreich
war das Unternehmen damit aber noch
immer nicht.

Im April 2007 wurde Nordic Ferry Ser-
vices (NFS) durch je 50 % der Anteile von
Clipper und BornholmerFzargen gegriin-
det, wobei die Verwaltung von NFS von
Bornholmer Faergen mit Hauptsitz in
Renne auf Bornholm wahrgenommen wur-

de. Im November 2007 kaufte Clipper In-
vest von Scandlines die Fahrreedereien
Sydfynske und 30 % von Mols Linien hinzu.
Ab Januar 2008 verwaltete NFS Sydfynske
und gliederte die Firmenstruktur in »Al-
strafikken«, »Fanetrafikken« und »Lange-
landstrafikken« entsprechend der Verkehre
um diese Inseln neu. Im Oktober 2008 kam
»Samsetrafikken« hinzu.

Im April 2010 entschied sich die Reederei
NES, ab Oktober 2010 in »Faergen« umzu-
firmieren, um sich zukiinftig alleine auf die
innerdénischen Fahrrouten zu konzen-
trieren. Die entsprechenden Linien werden
dann »Als Fergen, »Fane Fergen, »Lan-
gelands Fergen«, »Samso Fergen« und
»Bornholmer Feergen« heiflen. Im Septem-
ber 2011 erlangte NFS vom dénischen
Transportministerium auch noch die Kon-
zession fiir die Fihrstrecken nach Born-
holm fiir den Zeitraum 2011 bis 2017.

Bereits am 28. Juni 2010 erhielt Sydfyns-
ke als Tochter von NFS die Konzession fiir
die Fahrlinie Spodsbjerg auf Langeland und
Térs auf Lolland und bestellte konsequent
zunéchst zwei neue Doppelendfihren fiir
diese innerddnische Route bei der Schiffs-
werft Sietas. Die Neubauten sollen Platz fiir
jeweils 600 Passagiere und 120 Pkw bieten.
Dies bedeutet eine Verdoppelung der bishe-
rigen Kapazitt mit der sehr veralteten Ton-
nage zwischen Langeland und Lolland.

Sydfynske reagierte damit unter anderem
auf die zu erwartenden steigenden Ver-
kehrszahlen im Zuge der geplanten »Festen
Fehmarnbelt-Querung« von der danischen
Insel Lolland siidlich zur deutschen Insel
Fehmarn. Die Reederei gibt an, mehr als

40 Mio. € in diese beiden Neubauten zu in-
vestieren. Sie sollen umweltvertréglich -
unter anderem auch mit Biodiesel - betrie-
ben werden.

Nach Angaben der Werft werden die Fih-
ren bei knapp100 m Lénge, 18,20 m Breite
und 3,25 m Tiefgang um 1.400 t Tragfahig-
keit erreichen. Auch hier werden tiber dem
gerdumigen Wagendeck Salons, Sonnen-
deck und die Kommandobriicke angeord-
net sein. Der erste Neubau, der wohl »Lan-
geland« heiflen soll, lag im Dezember 2011
bei der Werft im Dock in der Endausrii-
stung. Das Schwesterschiff war im Rohbau
weit vorangeschritten, als die Werft tiberra-
schend Insolvenz anmelden musste. Mit
etwas zeitlichem Versatz soll zum Ende des
Jahres eine dritte Doppelendfahre fiir den
Verkehr nach Samse geliefert werden.

Seit April 2010 verkehrt auf den Routen
nach Bornholm unter anderem die umge-
baute RoPax-Fahre »Hammerodde«. Sie
erhielt ein zusitzliches Trailerdeck auf dem
bisherigen Oberdeck hinten sowie erwei-
terte Passagiereinrichtungen mit einem
neuen Ruheraum auf Deck 8 hinter der
Briicke. Am Heck wurde ein sogenannter
»Ducktail« montiert, der die Propulsion
und Umweltvertriglichkeit bei geringerem
Brennstoffverbrauch verbessert.

Am 26. Juni 2011 wurde dann im Hafen
von Ronne die neue Schnellfihre »Leonora
Christina« mit Bornholmer Bier getauft.
Dieser im australischen Henderson von der
Austal-Werft gebaute Katamaran ist
112,60 m lang, 26,20 m breit und hat eine
Tragfahigkeit von 1.000 t bei 4,90 m Tief-
gang (inklusive Stabilisierungs-T-Foils).
Die Fahre kann 357 Pkw bzw. 243 Pkw plus
300 m Lkw-Spur aufnehmen sowie 1.400
Passagiere in Flugzeugsesseln. Der Katama-
ran erreicht eine Geschwindigkeit von
37,6 kn bei 90 % MCR mit 4 x 9.100 kW
Antriebsleistung aus vier MAN B&W
20V 28/33 D Dieselmotoren iiber Reintjes
7541 Getriebe auf vier Rolls-Royce KaMe-
Wa 125 SIIINP Wasserstrahler.

Scandlines’ neue Doppelendfahren
Eine feste Verbindung vom Norden zum

Stiden in Richtung Europa zu bekommen

ist ein uralter Traum der Skandinavier. Der

Doppelendfahre »Frisia [V«
von Cassens
Foto: Voith
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Bau einer Querung des Fehmarnbelts zwi-
schen Danemark und Deutschland ist mitt-
lerweile ein européisches Verkehrsprojekt,
das stirker von den Skandinaviern herbei-
gesehnt wird als von den Kontinentaleuro-
péern, allen voran den Deutschen. Dieses
Projekt sieht eine 19 km lange feste Que-
rung sowie einen Ausbau der Schienen-
und Straflen-Hinterland-Anbindungen in
Deutschland und Dénemark vor. Noch ist
nicht klar definiert, ob es eine Hochbriicke
oder ein Tunnel wird. Die Kosten wird auf
jeden Fall tiberwiegend Dénemark tragen.
Mautgebiihren sollen die Danen entschidi-
gen, um das Projekt finanzieren zu konnen.

Die Betreibergesellschaft wollte urspriing-
lich Ende 2012 mit den Bauarbeiten begin-
nen; 2018 sollte die Querung in Betrieb
gehen, aber erst am 3. September 2008 un-
terzeichneten Danemark und Deutschland
einen entsprechenden Staatsvertrag zur Ver-
wirklichung des Vorhabens. Es wird also eine
Bauverzogerung von etwa zwei Jahren ein-
treten. Die Baureife wird jetzt 2016 und die
Inbetriebnahme fiir 2020 angestrebt.

Auf der »Vogelfluglinie«, der bisherigen
schwimmenden Verbindung von Deutsch-
land nach Danemark tiber den Fehmarn-
belt, verkehren heute vier Doppelendfih-
ren, die jeweils im Duo noch von der
Deutschen bzw. Danischen Bahn in Auftrag
gegeben wurden. 1997 kamen zunéchst im
Frithsommer die Fahre »Prins Richard«
und im Herbst die »Prinsesse Benedikte«
fiir die dinische Seite in Fahrt. Im Oktober
1997 folgten die »Deutschland« und die
»Schleswig-Holstein« auf deutscher Seite.
Alle vier Neubauten fithren auf ihrem
Rumpf das damals neu eingefiihrte Logo
»Scandlines« mit dem Zusatz »Vogelflug-
linie«. Nach ihrer Ablieferung galten diese
Doppelendfahren als die grofiten ihrer Art
in der Welt.

Prognostiziert man gegenwartig die Fer-
tigstellung der »Festen Fehmarnbelt-Que-
rung« fiir 2020, so erkennt man, dass die
vier damals neu konzipierten Fahren dann
dem Ende ihrer Lebensdauer nahe kommen
werden. Im Gegensatz zu ihren Vorgangern
haben die derzeit verwendeten vier Fahren
nur noch ein Gleis zur Aufnahme eines
Zuges vom Typ ICE TD oder IC3. Der

NFS-Fahre im Bau bei Sietas
Foto: KN

Transport von Giiterwaggons ist auf der
Vogelfluglinie nicht mehr vorgesehen.

Die Schiffe sind mit symmetrischen
Riimpfen als echte Doppelendfahren kon-
zipiert worden. Rollende Ladung in Form
von Lastwagen und Eisenbahnwaggons ge-
langt iiber landseitige Rampen iiber Bug
oder Heck an und von Bord. Ein oberes
Ladedeck fiir Pkw wird tiber die landseitige
Doppelstockrampe erreicht. Ein Eisen-
bahnzug, 40 Lkw oder 156 Pkw auf 625 m
Spurldnge konnen auf dem Hauptdeck
sowie 118 Pkw auf dem oberen Wagendeck
untergebracht werden. Auf zwei Einrich-
tungsdecks dartiber ist die gesamte Restau-
ration fiir maximal 1.200 Tagesgiste unter-
gebracht.

Erstmals auf dieser Linie wurde mit den
vier Fahren konsequent der Doppelend-
Betrieb eingefiihrt. Die Fahren reduzieren
die reinen Fahrzeiten deutlich, weil sie nicht
mehr wenden miissen. Wenn sie mit dem
Heck hinten in Deutschland starten, so le-
gen sie auch mit dem Bug voran in Ddne-
mark an und umgekehrt. Diese Fahrweise
wird erméglicht durch je vier um 360° voll
drehbare, gegenlaufige Doppel-Ruderpro-
peller, die jeweils paarweise unter Bug und
Heck angeordnet sind. Sie werden zum Vor-
trieb in die gewiinschte Richtung sowie zum
Steuern genutzt. Ruder zum Steuern und
Kurshalten sind nicht mehr vorhanden. Die
an Bord benétigte Energie wird von je finf
Dieselmotoren (3 x MaK 8M32 + 2x
MaK 6M32) diesel-elektrisch erzeugt und
je nach Bedarf tiber das elektrische Bord-
netz verteilt. Die Ruderpropeller werden
ebenfalls diesel-elektrisch betrieben.

Uyl Schiffbau

Nach anfinglichen Einfithrungsschwie-
rigkeiten beim Fahrpersonal als auch im
Betrieb der Fihren funktioniert die Linie
jetzt schon seit Jahren reibungslos. Die
10 sm lange Strecke {iber den Fehmarnbelt
wird in 45 Minuten bewaltigt, und die Um-
kehrzeit zwischen An- und Ablegen erfolgt
in 15 Minuten. Auch bei leichten Verspi-
tungen wird der Fahrplan durch eine Ge-
schwindigkeitserh6hung wieder ausgegli-
chen. Die sehr knappen Zeiten zur Ent- und
Beladung von bis zu 274 Pkw-Einheiten
sind nur zu schaffen, wenn ziigig und von-
einander unabhingig in jeweils mindestens
zwei Fahrspuren in zwei Ebenen ent- und
beladen wird. An- und Ablegen erfolgt na-
hezu automatisch und von der Kommando-
briicke gesteuert. Bei starken Seitenwinden
miissen die Antriebspropeller die Fahren
ins Fahrbett driicken und dort halten kon-
nen. Hier gab es erheblichen Bedarf zum
Nachjustieren der Lenkungscomputer, da-
mit es bis heute reibungslos funktionierte.

Neben der Vogelfluglinie und als Alter-
native zur »Festen Fehmarnbelt-Querung«
betreibt Scandlines weiterhin und jetzt
verstirkt die traditionsreiche Hauptstadt-
Verbindungslinie von Kopenhagen iiber
Gedser nach Rostock-Warnemiinde und
weiter nach Berlin. Hier werden derzeit die
beiden Grofler-Belt-Fihrschiffe »Kron-
prins Frederik« und »Prins Joachim«
(16.071 BRZ; max. 1.390 Pass. + 200 Pkw
auf 625 m Pkw-Spuren, 1981/80 erbaut)
eingesetzt. Die 26 sm lange Strecke wird in
eindreiviertel Stunden mit 15 Minuten
Umbkehrzeit bewaltigt. Die Einfahrt nach
Gedser durch sehr flache Gewiésser mit
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teilweise starken Querstromungen und
engen Hafenverhdltnissen ist sehr an-
spruchsvoll und erfordert optimale Mano-
vrierfahigkeit der Fahren.

Scandlines glaubt an die Zukunft des
Fahrbetriebes zwischen Danemark und
Deutschland im 6stlichen Korridor etwas
abseits der Haupt-Nord-Siid-Richtung iiber
die Fehmarnbelt-Querung im Westen sowie
die Konigsroute von der Siidspitze Schwe-
dens bei Trelleborg nach Sassnitz auf Riigen
bzw. Rostock im Osten. Um die Gedser-
Rostock-Linie zu stirken und neu zu bele-
ben wurden zwei innovative Neubauten bei
der Volkswerft in Stralsund (P+S Werften)
in Auftrag gegeben (je 1.600 m Spurlange
fiir max. 460 Pkw oder 90 Lkw + 1.500 Ta-
gesgiste; ca. 20.000 BRZ).

Der erste Neubau dieses Duos wurde am
Anfang Dezember 2011 aus der Schiffbau-

halle der Volkswerft gerollt und tiber den
Schiffslift ins Wasser abgesenkt. Er soll Ende
Marz dieses Jahres auf den Namen »Berlin«
getauft und anschlieflend in Dienst gestellt
werden. Das Schwesterschiff »Copenhagen«
wird mit einem Monat Zeitversatz folgen.

WeltgroRte Doppelender fiir BCF
Seit Herbst 2007 versehen drei Doppel-
endfihren der »Super C-Class«-Serie ihren
Dienst in den rauen kanadischen Gewis-
sern vor Vancouver. Hier operiert die Fahr-
reederei BC-Ferries (BCF = British Colum-
bia Ferries). Sie bestellte nach einer welt-
weiten Ausschreibung die drei Neubauten
im Spéatsommer 2004 bei der Flensburger
Schiffbau-Gesellschaft (FSG). Am 24. Ok-
tober 2007 kam mit der »Coastal Renais-
sance« die erste Fahre dieses Trios in Fahrt,
die Schwesterschiffe folgten Anfang und
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Fahrschiff »Deutschland«
auf der Vogelfluglinie
Foto: Scandlines

Mitte des Jahres 2008. Fiir den Fahrverkehr
und die Infrastruktur der Region um Van-
couver stellten die drei Neubauten eine wah-
re Renaissance dar. Betreiber und Werft
bezeichneten die Schiffe als grofite Doppel-
endfihren der Welt.

Die entsprechende Schiffsbeschreibung in
der HANSA (1/2008, S. 18-25) verweist da-
rauf, dass die Neubauten im Verkehr zwi-
schen dem kanadischen Festland und Van-
couver Island in der Strait of Georgia
eingesetzt werden. Hier verlaufen die beiden
wichtigsten BCF-Routen zwischen Horse-
shoe Bay und Nainamo (Route 2) sowie
Tsawwassen und Swartz Bay (Route 1). Bei-
de Festlandhifen befinden sich in der Nihe
der Millionen-Metropole Vancouver.

Die Fahrzeiten betragen jeweils rund an-
derthalb Stunden und die Be- und Entlade-
vorgange nehmen ca. 25 Minuten in An-
spruch, so dass beide Routen von 6 Uhr bis
22 Uhr in ein- bis zweistiindigem Rhythmus
bedient werden kénnen. Uber drei Millio-
nen Fahrzeuge sowie nahezu zehn Millio-
nen Passagiere werden jéhrlich so auf bei-
den Routen zusammen befordert.

Beide Routen besitzen ihre eigenen nau-
tischen Herausforderungen. Horseshoe Bay
und Nainamo sind jeweils in kleinen Buch-
ten gelegen, in ihrer Nihe befinden sich
grof3e Yachthidfen in direkter Nachbarschaft
der Fahrterminals. Alle vier Anlaufhifen
werden zudem von anderen Fahrlinien ge-
nutzt, so dass stindig unterschiedliche Fih-
ren nahezu gleichzeitig an- und ablegen.

Im Zusammenhang mit diesen nau-
tischen Herausforderungen sind deshalb
drei herausragende Merkmale fir die
Schiffe von entscheidender Bedeutung:

1. Da die Doppelendfihren nicht wenden
miissen, blockieren sie beim An- und Ab-
legen keine benachbarten Anleger.

Entladung in zwei Ebenen auf der
Vogelfluglinie
Foto: Scandlines



2. Infolge ihrer geradlinigen Fahrweise mi-
nimieren sie das Unfallrisiko mit Freizeit-
booten in den stark befahrenen und teils
sehr engen Gewissern in Hafennihe.

3. Der Zeitgewinn infolge des direkten An-
und Ablegens erlaubt bei gleicher Fahrt-
zeit die Verringerung der Fahrgeschwin-
digkeit der Fihren.

Landschaftlicher, aber auch nautischer Ho-

hepunkt auf der Route 1 ist die Passage

durch den Active Pass, eine sehr enge,

S-férmige Durchfahrt durch zwei Inseln vor

Vancouver Island. Hier kann es durch tide-

bedingte Stromungen mit bis zu 9 kn Ge-

schwindigkeit, Freizeitboote, Treibholz und
entgegenkommende Fahren sehr schnell zu

Behinderungen kommen.

Fir die Schiffe der Coastal Class entwi-
ckelte die Flensburger Schiffbau-Gesell-
schaft auch ein vollig neuartiges An- und
Vortriebskonzept fiir grofle Doppelendfah-
ren. Die effektivste Kraftiibertragung in der
Antriebsanlage stellen moglichst grofle,
langsam drehende Propeller dar. Grofle
Propellerdurchmesser erfordern grofie Tief-
ginge, welche oft nicht méglich sind. Dop-
pelendfahren mit einer wirkungsvollen Ma-
novrierfahigkeit bei guter Kursstabilitét
bedingen an beiden symmetrischen Schiffs-
enden starke Propeller mit groflen Rudern
davor bzw. dahinter. Dies war bis dato nicht
gebaut worden, und es wiére auf rein mecha-
nischem Ubertragungsweg der Leistung von
den Motoren zu den Propellern auch nicht
moglich gewesen. Zur Auswahl standen:

o je eine Antriebswelle an jedem Schiffs-
ende mit Festpropellern und Rudern;

« je eine Antriebswelle an jedem Schiffs-
ende mit Verstellpropellern mit Segelstel-
lungsfunktion und Rudern;

o jeweils zwei Ruderpropeller oder Pod-
Strahler an jedem Schiffsende ohne Ruder.

Alle drei Konzepte wurden ausfiihrlich si-
muliert und in Versuchsanstalten getestet.
Losung eins und drei erfordern rund 20 %
mehr Leistung. Sie erschienen deutlich auf-
wiandiger in den Gestehungskosten und
erwiesen sich auch als weniger kursstabil.

Nachdem die Entscheidung zugunsten
von Verstellpropellern mit Segelstellungs-
funktion gefallen war, ermittelte die FSG in
weiteren Modellversuchen bei der Hambur-
gischen Schiffbau-Versuchsanstalt (HSVA)
die optimale Segelstellung fiir den jeweils
vorderen Propeller. Heraus kam: Ein Stei-
gungswinkel von fast 90° bei nach vorne ge-
richteten Fliigel-Austrittskanten produziert
den niedrigsten Zusatzwiderstand. Hinzu
kam, dass der jeweils vordere Propeller frei
drehen kénnen sollte - ein Stillstand erhhte
den Widerstand deutlich.

Ein weiterer, ausschlaggebender Vorteil
im hydrodynamischen Gesamtkonzept stell-
te die hoch entwickelte Unterwasser-Rumpf-
form dar. Dank der Kompetenz auf diesem
Gebiet und selbst entwickelter Berech-
nungsverfahren war es der FSG moglich,
eine Reihe unterschiedlicher Rumpfformen
in kiirzester Zeit zu erstellen und zu bewer-
ten. Hieraus ergab sich ein 160 m langer,
27,60 m breiter und 5,75 m tief tauchender
Rumpf mit einem Blockkoeffizienten von
gerade einmal 0,39.

Das dazugehorige Wellenbild zeigte unter
Glattwasserbedingungen maximale Wellen-
hohen von ca. 30 cm in 100 m Entfernung
vom Schiff - eine gute Voraussetzung fiir
die Umweltvertréiglichkeit der Fihren in der
Region. Die Schiffsform zeichnet sich zu-
dem durch sehr fein zulaufende Wasserli-
nien und Lingsschnitte aus.

Hinsichtlich der Erzeugung der erforder-
lichen Vortriebsleistung war es ausdriick-
licher Wunsch der Reederei, mechanische
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Schaltkupplungen zum Wechseln der Fahrt-
richtung zu vermeiden. Man hatte schlech-
te Erfahrungen mit diesen Schaltkupp-
lungen auf den Vorgingerschiffen gemacht,
die allerdings noch diesel-mechanisch be-
trieben wurden. Die Reederei bevorzugte
fur die Zukunft die moderne diesel-elek-
trische Antriebsvariante.

Die insgesamt vier Dieselmotoren vom
Typ MaK 8M32C leisten 4 x 4.000 kW. Sie
wirken auf je einen Generator vom Typ VEM
DRKSX 1138-12 WS mit 4.800 kVA elektri-
scher Leistung. Motoren und Generatoren
sind jeweils auf einem gemeinsamen Grund-
rahmen schwingelastisch gelagert. Sie sind
wasserdicht und brandgeschiitzt voneinan-
der getrennt in unterschiedlichen Raumen
angeordnet.

Je nach Bedarf wird die erzeugte elek-
trische Leistung iiber das Bordnetz an die
unterschiedlichen Verbraucher verteilt. Jeder
der zwei elektrischen Fahrmotoren (2x
11.000 kW) kann mit 717 U/min laufen und
tibertrigt seine Leistung tiber ein Unterset-
zungsgetriebe auf den treibenden Verstell-
propeller, der mit 139,75 U/min arbeitet.

Mit einer Vermessung von 21.777 BRZ bei
160 m Lange tiber alles, einer Tragfahigkeit
von 1.770 tdw, 2.020 m Pkw-Spurlange bei
doppelstockiger Be- und Entladung sowie
1.650 Tagesgdsten an Bord sind die Doppel-
endfihren der Coastal-Klasse grofier als die
Scandlines-Féhren auf der Vogelfluglinie.

Wie kommt die Antriebsleistung
auf das Wasser?

Das letzte Beispiel der drei weltgrofiten
Doppelendfihren der BCF Coastal Class
von FSG macht deutlich, dass die wirkungs-
vollste Kraftiibertragung von der Antriebs-
anlage auf das Wasser {iber einzelne mog-
lichst langsam drehende Propeller mit
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groflem Durchmesser erfolgen kann. Mit
grofiflichigen Rudern im Propellerstrom
wird eine optimale Kursstabilitit gewéhrlei-
stet. Das geht natiirlich nur, wenn das Schiff
im tiefen Wasser fahren kann. Trotzdem
bleibt die Anordnung von je einem Propel-
ler mit Getriebe, Welle und elektrischem
Fahrmotor sowie dem Ruder an beiden
Schiffsenden eine sehr aufwendige Anlage.

Die Doppelendfahren von Scandlines auf
der Vogelfluglinie verwenden jeweils vier
gegenldufige Doppel-Ruderpropeller ohne
Ruder zum Vortrieb. Jeder Ruderpropeller
kann um 360° gedreht werden und so seinen
Schub in jede gewiinschte Richtung lenken.
Alle vier Aggregate konnen gleichzeitig zum
Vortrieb genutzt werden. Die kontrollierte
Steuerung aller vier Ruderpropeller gleich-
zeitig ist jedoch effektiv nur von einer auto-
matisierten Steuerung zu leisten, denn die
menschliche Reaktion kann dem koordi-
nierten Arbeiten aller Aggregate in eine
gewiinschte Richtung nicht schnell genug
die richtigen Signale geben. Nach anfing-
lichen Einfiihrungsproblemen funktioniert
dies jetzt aber seit fast 15 Jahren sehr gut
und effektiv.

Einsatz von Voith Schneider
Propellern

Bei geringeren Tiefgdngen und kleineren
schwimmenden Einheiten sind jedoch Voith
Schneider Propeller meist die bessere Lo-
sung. Dieser Schiffsantrieb, bei dem der
Schub in der Grof3e und Richtung beliebig
eingestellt werden kann, ohne dass die Dreh-
zahl der Antriebsmotoren verdndert wird,
ermoglicht einwandfreies Fahren und Ma-
novrieren in allen Betriebszustanden. Das
Besondere am VSP ist seine horizontale
Drehscheibe um eine vertikale Achse. Unter
der Drehscheibe rotieren die senkrecht ins
Wasser stechenden Propellerfliigel, die wie-
derum um ihre senkrechte Drehachse ver-
stellbar sind. Der Schub wird von diesen
individuell schwingenden und ausbalan-
cierten Fliigeln erzeugt.

Hierbei erfolgt die Steuerung durch Ein-
stellung der Steigung der einzelnen Fliigel
fiir die Richtungen voraus bzw. zuriick oder
seitlich. Diese Art der Steuerung erlaubt
eine sehr feine Dosierung des Schubes sowie
extrem schnelle Wechsel der Schubrich-
tung, ohne die Drehzahl an der Antriebs-
welle zu dndern. Wird das Schiff mit zwei
oder mehr VSP ausgeriistet, so kann es sich
in jede Richtung bewegen, z. B. auch traver-
sieren (seitlich fahren).
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VSP werden vorrangig dort eingesetzt, wo
hohe Anforderungen an die Sicherheit und
an die Manovrierfihigkeit von schwim-
menden Objekten gestellt werden. Die Fliigel
des VSP bewegen sich auf einer Kreisbahn
(Zykloide) und fithren dabei eine zusitzliche,
tiberlagerte Schwenkbewegung aus, die
durch das »Normalschnittgesetz« definiert
wird, das auf Ernst Schneider zuriickgeht. Er
erfand den VSP in den 1920er Jahren. Pro-
duziert wird dieser Antriebspropeller von
der Firma Voith Turbo in Heidenheim.

Voith Schneider Propeller arbeiten mit
geringen Drehzahlen, die normalerweise
nur ca. 25 % der Umdrehungen von Schrau-
benpropellern mit vergleichbaren Gréflen
und Leistungen betragen. Mit diesen gerin-
gen Umdrehungen sind hohe Momente
verbunden, die zu einer robusten Konstruk-
tion fithren, welche allerdings als Nachteil
ein erh6htes Gewicht mit sich bringt.

VSP-Antriebe werden bis ca. 4.000 kW
Leistungsaufnahme gebaut und weisen Flii-
gelkreis-Durchmesser bis zu 4 m auf. Die
Fliigellange wird mit bis zu 82 % des Fliigel-
kreis-Durchmessers ausgefiihrt. Der Antrieb
erfolgt vorwiegend direkt von Diesel- oder
neuerdings vermehrt von Elektromotoren,
die dann jedoch ausschliefllich im diesel-
elektrischen Betrieb laufen. Da der VSP
gleichzeitig Antriebs- und Steuerkrifte er-
zeugt, sind zusitzliche Anhinge, wie z.B.
Wellenbocke, Ruder, Gondeln bzw. den Kurs
stabilisierende Anbauten, nicht erforderlich.

Die erste Anwendung des VSP in Doppel-
endfahren erfolgte 1937 mit der »Lyming-
ton« in Grof8britannien. Als »Sound of San-
da« war diese Fihre tber 60 Jahre im
Einsatz. Heute sind mehr als 420 Fihren mit
VSP-Antrieben weltweit auf vielen bedeu-
tenden Fahrstrecken erfolgreich im Dienst.
Hierzu gehoren in Deutschland viele Dop-
pelendfihren iiber Fliisse, Kandle oder
Meerengen. Selbst grofite und leistungsstér-
kste Fahren dieser Art gehoren dazu, ob-
wohl die zuvor beschriebenen British Co-
lumbia Ferries in Kanada gerade eine neue
Rekordmarke bei der Grofle gesetzt haben,
mit Verstellpropellern und Rudern an bei-
den Schiffsenden. Sie losten die seit tiber
zehn Jahren auf der deutsch-danischen Vo-
gelfluglinie fahrenden Scandlines-Fihren
ab, die mit je zwei gegenldufigen Ruderpro-
pellern an beiden Schiffsenden fahren. Re-
lativ neu sind jedoch die VSP-Fihren in
vergleichsweise flacher See im Gebiet der
ost- und nordfriesischen Inseln sowie in
danischen Gewdssern.



