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»REISET NACH DEM NORDEN«

Zur Geschichte der Fihrverbindung Warnemtnde-Gedser

VON HARALD HUCKSTADT

2. Teil: Von der Er6ffnung der Fihrlinie
bis zu threm Ende im Zweiten Weltkrieg™

Die Schiffe

Fiir die neue Fahrverbindung von Warnemiinde nach Gedser waren vier Schiffe vorgesehen.
Dem normalen Personenverkehr sollten zwei Raderfihren dienen, wihrend man mit Riick-
sicht auf das im Winter zu erwartende Eis und vornehmlich fiir den Gliterverkehr zwei wei-
tere Fahrzeuge mit Schraubenantrieb bendtigte. Die beiden Raddampfer waren Schwester-
schiffe mit nur geringen Abweichungen, wahrend die beiden Schraubenschiffe sich starker
voneinander unterschieden. In den dufleren Abmessungen waren natiirlich alle weitgehend
identisch.

Drei der vier Schiffe wurden in Deutschland gebaut. Es waren dies die FRIEDRICH FRANZ
IV., die PRINSESSE ALEXANDRINE und die MECKLENBURG. Fiir alle drei zeichnete die Werft
von Ferdinand Schichau verantwortlich. Das vierte Schiff, die PRINS CHRISTIAN, kam von der
A/S Helsingers Jernskibs- og Maskinbyggeri.

Der Bau von Eisenbahnfihren war fiir Schichau zu dieser Zeit kein Neuland mehr. Bereits
1877 hatte die Werft fir die Dinischen Staatseisenbahnen die FREDERICIA (304 BRT) fiir
den Kleinen Belt geliefert, gefolgt 1883 von der HJALMAR (332 BRT) und der INGEBORG
(342 BRT).! Fir das Eisenbahnbetriebsamt Stralsund hatte man zwischen 1882 und 1891 die
Fihren PRINZ HEINRICH, RUGEN und STRALSUND gebaut, als es darum ging, den Strelasund
mit der Eisenbahn zu tiberqueren.? Aber das waren recht kleine Fahrzeuge gewesen. Die nun
bestellten Neubauten hingegen waren die grofiten threr Artin Europa.

Fur Trajekte hatte sich mit den Jahren eine Art Bauschema herausgebildet. Eisenbahn-
fahren warendamalsim wesentlichen breite Pontons mit Schaufelradantrieb. Da dasdurchge-
hende Gleis wesentliche Aufbauten nicht erlaubte, besaflen sie fiir die Zwecke der Schiffs-
filhrung etwa mittschiffs eine hohe Briicke in Eisenkonstruktion. Aufenthaltsriume fiir Pas-
sagiere befanden sich unter Deck. Ein typisches Beispiel war die Kopenhagen-Malmo-Fihre
KJOBNHAVN.? Dieses Bauprinzip wurde auch bei den neuen Schiffen, zumindest bei den Ra-
derfihren, angewandt, dochgab es eine Reihe von Verbesserungen und Weiterentwicklungen,
die nicht zuletzt der Bequemlichkeit der Passagiere dienten. So konstruierte man Aufbauten,
unter denendas Gleis tunnelartig hindurchgefithrt wurde. Auch erhielten die Schiffe erstmalig
ein am Bug aufklappbares Schanzkleid.

Nachfolgend sollen die vier neuen Fihren eingehender beschrieben werden.
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FRIEDRICH FRANZ IV.

Die FRIEDRICH FRANZ IV. entstand im Werk Elbing der Schichauwerft. Sie war als Doppel-
endfahre mit einem durchlaufenden Gleis entworfen. Dieses Gleis war 79,5 m lang und er-
laubte die Unterbringung von zehn Giiterwagen oder einer entsprechenden Zahl von Perso-
nenwaggons. Neben dem Gleis waren starke Ringbolzen angebracht, um die Wagen auf See
festzurren zu konnen. Vorn und achtern befanden sich wegklappbare Prellbocke. Die Auf-
bauten erstreckten sich etwa tiber das mittlere Drittel des Schiffes. Sie waren tiber dem in der
Schiffsmitte liegenden Gleis angeordnet, welches von beiden Seiten her befahrbar war. Ober-
halb des Gleisdecks lag ein Bootsdeck, auf dem allerdings nur zwei der insgesamt sechs Ret-
tungsboote untergebracht waren. Die iibrigen vier hingen in Davits paarweise auf der Back
und am Heck. Uber dem Bootsdeck war noch ein weiteres Deck, das Promenadendeck, auf
welchem sich einige Pavillons mit besonders vornehm ausgestatteten Salons der ersten und
zweiten Klasse sowie der Firstensalon befanden, ohne den man nicht glaubte auskommen zu
konnen.*

Im tbrigen besafl das Schiff alle notwendigen Aufenthaltsraume fiir Damen und Herren,
Raucher und Nichtraucher der ersten, zweiten und dritten Klasse, wobei die Riume der letz-
teren ebenso wie die Mannschaftsraume unter Deck gelegen waren. Kiiche, Schlafkabinen fiir
30 bis 40 Fahrgiste, Post- und Paketrdume sowie Toiletten in drei Klassen vervollstindigten
die Einrichtung,.

Die FRIEDRICH FRANZ IV. war nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd fur die
hochste Klasse der Grofien Kiistenfahrt 100 A4K mit verstirkten Schotten erbautworden. Sie
wurde von zwel Schaufelridern angetrieben, die thre Kraft von einer liegenden Dreifach-
Expansionsmaschine von 2500 PSi erhielten. Diese Maschine lief mit 45 Umdrehungen pro
Minute und hatte einen Kohlenverbrauch von 0,75 kg/PS/h. Der Dampf wurde in vier Kesseln
erzeugt, die jeweils einen eigenen Schornstein hatten. Zu dieser Anordnung war man gelangt,
weil die Schornsteine wegen des Gleises nicht mittschiffs in die Hohe gefithrt werden konn-
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Réderfihre FRIEDRICHFRANZIV. (1903 F. Schichau). Originalzustand mit vier Schornsteinen und
einem Gleis, bald daranf durch Umbaun stark verindert (aus Zsd. Vd147,1903).
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FRIEDRICH FRANZ IV. verlafSt den Hafen von Warnemiinde. Deutlich sind die vier Schornsteine
sichtbar (zeitgendssische Postkarte).

ten. Sie bestimmten das eigenartige Aussehen des Schiffes. Auch die Kessel- und Maschinen-
schichte waren seitlich angeordnet.

Aufler den vier Hauptkesseln gab es noch einen Kessel fur die Hilfsmaschinen. Zu diesen
gehodrte unter anderem auch die Hebevorrichtung fiir die Bugklappe.

DaderHafenvon Gedser ein Wenden der Fahrschiffe nicht zulief}, waren diese gezwungen,
das tuber den Bug angesteuerte Fahrbett tiber das Heck wieder zu verlassen. Um beim Riick-
wirtsfahren sichere Steuerfihigkeit zu behalten, erhielten FRIEDRICH FRANZIV. wieauchdie
anderen Fahren Bugruder. Aus demselben Grund besafd sie auch zwei Kommandobriicken,
die bis heute ein Merkmal aller Gedserfahren geblieben sind.

Die Baukosten des Schiffes lagen bei etwa 1,2 Millionen Reichsmark.

PRINSESSE ALEXANDRINE

Die PRINSESSE ALEXANDRINE war ein Schwesterschiff der FRIEDRICH FRANZ. Sie entstand
gleichfalls in Elbing und lief am 20. Mai 1903 vom Stapel.> Da siein allen wesentlichen Dingen
threm Schwesterschiff dhnelte, ertibrigt sich eine eingehende Beschreibung.

In einigen Punkten unterschieden sich die beiden Schiffe jedoch voneinander: Wihrend
namlich FRIEDRICH FRANZ IV. auf der Back lediglich ein starkes Schanzkleid mit zwei klei-
nen Backshausern beidseitig der Bugklappe besaf}, welche die Hebevorrichtung fir die Bug-
klappe beherbergten, waren bei der PRINSESSE ALEXANDRINE die Mittelaufbauten in Boots-
deckshohe bis zum Bug vorgezogen. Da die Deckshéhe nicht ausreichte, um Eisenbahnwagen
darunter verkehren zu lassen, hatte man in der Mitte einen Ausschnitt fiir die Gleise freigelas-
sen, so dafl die Aufbauten eher langgestreckten Deckshdusern beidseitig des Gleises glichen.
Im Ganzen hatten die Waggons durch diese Anordnung mehr Schutz als bei FRIEDRICH
FRANZ IV, die deshalb bald in dhnlicher Weise umgebaut wurde.

Auch die Bootsaufstellung, die Salons auf dem Promenadendeck und einige andere duflere
Dinge waren bei beiden Schiffen verschieden, so dafl das kundige Auge sie an diesen Dingen
unterscheiden konnte, wenn die Landesfarben dazu nicht ausreichten. Technisch waren die

beiden Schiffe gleich.
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PRINSESSE ALEXANDRINE am Ausriistungskran der Elbinger Schichan-Werft. Zwei Arbeiter sind in
der Nihe des Hecks mit Auflenbordsarbeiten beschiftigt. Die Kajiite zwischen den Schornsteinen
fehlt noch (zeitgenossische Postkarte).
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PRINSESSE ALEXANDRINE, Blick vom Heck zum Bug (aus G. Braun: Der Fahrverkehr zur See im
europdischen Norden. 1913 ).
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Réderfahre PRINSESSE ALEXANDRINE, Originalbanzustand (aus Zs. d. Vd1 1903).

MECKLENBURG
Statt mit Radantrieb war das zweite Schiffspaar mit Doppelschraubenantrieb ausgeriistet.
Grund dafiir waren — wie oben gesagt — die im Winter zu erwartenden Eisverhiltnisse, die
einem Raddampfer die Passage unmdglich machten.® Warum man unter diesen Umstinden
nicht nur Schraubenschiffe baute, ist wohl nur aus Uberlegungen der Zeit verstindlich.
Auferlich von gleicher Gréfle wie die Riderfihren, wich die MECK LENBURG in ihrer Kon-
struktion doch erheblich von ihnen ab. Auflenhaut und Verbinde waren eisverstirkt, so daff
das Schiff in begrenztem Mafle als Eisbrecher dienen konnte. In den Aufbauten befandensich,
dhnlich wie bei den tibrigen Schiffen, ein Boots- und ein Promenadendeck. Auf diesem stand
wiederum ein Aufbau mit einem Luxussalon fiir Passagiere erster Klasse und Furstlichkeiten.

Schraubenfihre MECKLENBURG, Originalbanzustand (Foto: Eschenburg).
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Im Dresdner Verkehrsmuseum befindet sich dieses Modell der MECKLENBURG im urspriinglichen
Banzustand. Es ist vermutlich das einzige Modell einer dentschen Vorkriegs-Eisenbabhnfahre und
zeigt anschaulich die Banweise dieser fiir die damalige Zeit technisch sebr fortgeschrittenen Schiffe
(Foto: Hiickstddt).

Noch einmal die MECKLENBURG, diesmal mit schwarzem Schornsteintopp (urspriinglich war der
Schornstein rein gelb). Vor der Briicke ist ein zweiter Mast hinzugekommen. Der erste grofie Umban
hat jedoch noch nicht stattgefunden (Sammlung Karl Julins Harder).
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Tafel VI,

Doppelschraubentibre Mecienborg™
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MECKLENBURG im Originalbanzustand (ans Zs. d. VdI 1903).

Die sechs Boote verteilten sich — wie bei FRIEDRICH FRANZ IV. — paarweise auf Bug, Boots-
deck und Heck. Auch die Konstruktion der Bugklappe war analog. Da man im Winter mit
einer geringeren Fahrgastzahl rechnete, waren die Passagiereinrichtungen kleiner als auf den
Riderfihren, weshalb die beiden Schraubenschiffe auch als Giiterfihren bezeichnet wurden.
Aufgrund einer Zweigleiskonstruktion, bei der die beiden Gleise am Bug und Heck ver-
schlungen waren, konnte die MECKLENBURG 15 Giliterwagen transportieren, also erheblich
mehr als die Riderfihren.

Die Maschinenanlage bestand aus zwei Dreifach-Expansionsmaschinen mit zusammen
2500 PSi. Der Dampf wurde von zwei Doppelenderkesseln erzeugt (im Gegensatz zu den vier
Einzelkesseln der Radfahren). Alle tibrigen technischen Einrichtungen entsprachen weitge-
hend denen der schon genannten Schiffe; auch deren Bugruder war vorhanden.

Die MECKLENBURG wurde auf der Danziger Schichau-Werft gebaut, wo sie am 4. April
1903 vom Stapel lief.

PRINS CHRISTIAN

Als einziges der vier Fahrschiffe kam die PRINS CHRISTIAN nicht von Schichau, sondern von
der A/S Helsingors Jernskibs- og Maskinbyggeri in Helsinger. Dem Bauauftrag war eine
Ausschreibung vorausgegangen, an der sich eine englische, drei dinische und vier deutsche
Werften beteiligt hatten. Das hochste Angebot hatte auf 1415000 danische Kronen fiir eine
Radfdhre und 1569000 Kronen fir eine Schraubenfahre gelautet, wahrend die tatsachlich an-
genommene Offerte sich auf 855700 Kronen fir die Radfahre von Schichau (PRINSESSE ALE-
XANDRINE) und 1020000 Kronen fiir die Schraubenfahre belief.”
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Haunptspant der PRINS CHRISTIAN (aus Zs. d.
VdI, 1904).

PRINS CHRISTIAN im Warnemiinder Fahr-
bett (zeitgendssische Postkarte).
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Schraubenfahre PRINS CHRISTIAN im Originalbanzustand (aus Zs. d. VdI, 1904).

Obwohl also auf einer anderen Werft erbaut, war PRINS CHRISTIAN der MECKLENBURG
ziemlich dhnlich. Von gleichen Abmessungen, unterschied sie sich duflerlich eigentlich nur
durch einen zweiten Schornstein und eine bis zum Bootsdeck durchgezogene Back, wie sie
auch die PRINSESSE ALEXANDRINE von vornherein besafl. Die deutschen Fihren bekamen
eine solche Back erst bei ithrem ersten Umbau.

Aufgrund ihrer Bauart war PRINS CHRISTIAN, wie auch dieanderenFiahren, ein relativ stei-
fes Schiff. Um diese Eigenschaft etwas abzumildern und allzu starkes Rollen zu vermeiden,
hatte sie auf jeder Seite einen hochgelegenen Wassertank mit je etwa 50 Tonnen Seewasser
(nicht zu verwechseln mit Frahm’schen Schlingertanks), welche die Schiffsbewegungen etwas
weicher machten. Zusitzlich waren Schlingerkiele vorhanden.

Umbauten

In einer Weise hatten die Kritiker des neuen Trajektdienstes recht behalten. Schon nach kur-
zer Zeit erwiesen sich die Fahren tatsichlich als vollig unzureichend: sie waren zu klein. Ins-
besondere die Raddampfer waren mit nur einem Gleis zu vorsichtig konzipiert worden; bei
der Neuartigkeit eines Fahrbetriebs in dieser noch nicht dagewesenen Groflenordnung nicht
verwunderlich. Durch Verlingerung und anderweitigen Umbau muflte Abhilfe geschaffen
werden.

Schon im Jahre 1904 wandte sich deshalb die Generaldirektion der Danischen Staatsbahnen
an Vertreter der Mecklenburgischen Eisenbahn wegen eines Umbaus der Radfihren zur Stei-
gerung ihrer Leistung. Diese Vorschlige konnten dem mecklenburgischen Landtag nicht vor
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Die PRINSESSE ALEXANDRINE nach dem Umbau von 1905 mit zwei Gleisen und nur noch zwei
mittschiffs gelegenen Schornsteinen (Sammlung Pieplow).

dem 1. November 1904 vorgelegt werden. Da der Umbau der Schiffe jedoch dringte, einigte
man sich kurzfristigdarauf, mit der dinischen PRINSESSE ALEXANDRINE zu beginnen. Ohne-
hin konnten nicht alle Schiffe gleichzeitig aus der Fahrt genommen werden.

Die so voriibergehend entstandene unterschiedliche Leistungsfihigkeit der Fihren wurde
dadurch ausgeglichen, dafy Danemark wihrend ihrer Dauer 10000 Reichsmark jahrlich an die
Mecklenburgische Eisenbahn zahlte. Dieser Umstand zeigt, wie sehr man bei der Anlage und
dem Betrieb des Trajekts auf Parititachtete.

Die PRINSESSE ALEXANDRINE ging 1905 zum Umbau in die Helsingor-Schiffswerft. In der
danischen Zeitung »Danebrog« vom 14.Juli 1905 gab ein Augenzeuge eine Beschreibung der
Umbauarbeiten:

Die Eisenbahnfabre wurde an zwei unterschiedlichen Stellen verlingert. Der grofie Schiffs-
rumpf wurde ans diesem Grund in drei Teile zerlegt und zwar vor und hinter dem Maschinen-
schott. Die Nieten wurden ansgemeifelt und ansgebohrt, dann konnten die drei Schiffsteile
auseinandergeriickt werden, so daf$ die Einfiigung der Zwischenstiicke erfolgte. Von 11 bis
17 Ubr arbeiteten acht Mann an einer Winde, um den ersten Teil der Fahre 38 Fuf$ [rund 12
Meter] vom Mittelteil abzuriicken. Der Rumpf lief iiber Walzen, wm die Reibung zn vermin-
dern.

Als Ergebnis des Umbaus wurde die PRINSESSE ALEXANDRINE nicht nur auf 102 Meter
verlingert, sondern man baute auch ihr Deck fiir zwei Gleise um, wie sie die Schraubenfihren
schon von Anfangan gehabt hatten. Die beiden Mafinahmen erhohten die Kapazitit des Schif-
fes erheblich.

Eine duflere Folge des Umbaus war, dafl die Schornsteine nunmehr mittschiffs zwischen
den Gleisen hochgefiihrt werden konnten, wobei sich thre Zahl auf zwei verminderte. Weiter-
hin erhdhte man die Zahl der Rettungsboote von sechs auf acht. Andere Verbesserungen be-
trafen die Salons.

Durch den Umbau biifite das Schiff allerdings einen Teil seiner Stabilitit ein und mufite des-
halb spiter mit grofier Vorsicht gefahren werden. Am 1. Oktober 1905 nahm die PRINSESSE
ALEXANDRINE thre Fahrten wieder auf.

Im Frithjahr 1906, nachdem der mecklenburgische Landtag die notwendigen Gelder bewil-
ligt hatte, war die FRIEDRICH FRANZIV. zum Umbau an der Reihe. Sie wurde am 1. Mai 1906
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Fahrschiff Friedrich Franz N'R.S.

Gebaut 1903 _auf Schichanrmetft i é%ingi
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FRIEDRICH FRANZ IV. nach Umban und Verlangerung (Sammlung Hiickstadt).

aus dem Verkehr genommen und ging in die Rostocker Neptunwerft, die schon bisher die re-
gelmifigen Uberholungsarbeiten der Fihrschiffe durchgefiihrt hatte.

Die Umbaumafinahmen waren im wesentlichen die gleichen wie zuvor bei der dinischen
Fihre. Bei der Verlingerung wurden 10,85 m vor dem Maschinenraum und 7,44 m dahinter
eingefugt. Bei dieser Gelegenheit erhohte man auch die Back und zog sie — teilweise mit einem
Walriickendeck — bis zum Mittelaufbau durch. Eine dhnliche Anordnung hatte die PRINSESSE
ALEXANDRINE schon von Anfang an gehabt. Gleichfalls vergrofiert wurde das auf dem Pro-
menadendeck gelegene Deckshaus.

FRIEDRICH FRANZIV. nach dem Umban (Sammlung Hiickstadt).
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Eine Rangierlok zieht Giiterwagen ans FRIEBRICH FRANZ IV. (nach Umbau) (Foto: Eschenburg).

Die Ablieferung des umgebauten Schiffes verzégerte sich durch einen Brand, dem die
Holzwerkstitten der Neptunwerft zum Opfer fielen. Die schon bereitgestellte neue Innen-
einrichtung wurde ein Raub der Flammen. Mit kurzer Lieferfrist konnte jedoch durch eine
Berliner Firma Ersatz geschaffen werden, so dafl sich der Zeitverlust in Grenzen hielt.

FRIEDRICH FRANZ IV. verlafit Warnemiinde (zeitgenossische Postkarte).
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Und liuft und lauft ...

Wie schon erwahnt, war das Trajekt von Anfang an erfolgreich. Jedes Jahr benutzten mehr
Personen die Fahrschiffe; vor dem Weltkrieg waren es bereits 137000.

Starker noch als die Passagierzahl entwickelte sich das Frachtaufkommen. Von 80000 Ton-
nen im ersten Betriebsjahr stieg es auf 243000 Tonnen im Jahre 1913, dem letzten vollen Ab-
rechnungsjahr vor dem Krieg.

Der Erste Weltkrieg stoppte zwar die Entwicklung beim Personenverkehr, konnte aber den
Guterverkehr nicht aufhalten, der nun erstrechteine hohe Bedeutung bekam. Im Rechnungs-
jahr 1915/16 wurde eine Spitzenleistung von 466000 Tonnen erreicht. ® Fir Kriegszwecke
waren die Warnemunder Fihren aber wegen ihrer geringen Hochseettichtigkeit unbrauchbar,
im Gegensatz zu den Schiffen der Safinitz-Trelleborg-Linie, die sich vorziiglich als Minen-
leger eigneten und auch als solche verwendet wurden.?

Nach dem Krieg erholte sich der Verkehr zusehends. Es zeigte sich jedoch, daff nach nun-
mehr fast 20 Jahren Betriebszeit die Fahrschiffe nicht mehr die Leistungsfahigkeit hatten, die
von ihnen verlangt wurde. So wurden auf beiden Seiten Uberlegungen iiber die Erneuerung
des Schiffsparks angestellt. Da Deutschland kein Geld fir Neubauten hatte, machte Dine-
mark den Anfang.

1922 lieferte die Helsingers Jernskibs- og Maskinbyggeri in Helsinger, die wir bereits als
Erbauerin der PRINS CHRISTIAN kennengelernt haben, an die Dinischen Staatsbahnen die
neue Fihre DANMARK ab.'° Sie unterschied sich ganz erheblich von den bisherigen Schiffen.
Als auffilligstes dufleres Merkmal bekam sie eine bis zur Briicke vollstiandig geschlossene
Back, so dafl die Waggons nunmehr vollig gegen die Einflisse des Wetters und der See ge-
schiitzt waren. Die Back besaf, in dieser Form auch eine Neuheit, einen aufklappbaren Bug,
so dafl das Schiff, wie auf der Linie tblich, als Bug- wie auch als Heckanleger verwendet
werden konnte. Durch diese Bauart hatte die DANMARK alle Ahnlichkeit mit der fritheren
Konstruktionsart von Eisenbahnfihren als Ponton mit briickenartigen Aufbauten verloren.

Die neue Fihre erhielt zwei Gleise; durch ihre grofiere Linge hatte sie eine erhohte Lade-
kapazitit gegeniiber ihren Vorgingern. Sie konnte 25 Gliterwagen, 55 Autos (auch das ein Re-
sultat der technischen Fortentwicklung) und 1100 Fahrgaste auf eine Fahrt mitnehmen. Thre
Passagiereinrichtungen waren ebenfalls bedeutend erweitert worden. Zum ersten Mal gab es
nicht nur einen allgemeinen und einen Rauchsalon, sondern auch einen grofien Speisesaal. Die

THE DANISH STATE RAILWAY STEAM FERRY “DANMARK."

CONSTRUCTED BY THE ELSINORE IRON SHIPDUILDING COMPANY. ELSCNORE, DENMARK.

(For Desceiption, aee Pege 501y

SeitenrifS der DANMARK, 1922 (aus: Engineering, 19. Oktober 1923).
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Die DANMARK im Originalbanzustand (zeitgenossische Postkarte, Sammlung G.U. Detlefsen).

verlingerten und vergroflerten Aufbauten liefen dies auch duflerlich erkennen. Daruber hin-
aus war die DANMARK technisch mit einer Reihe von Verbesserungen versehen. Sie reprasen-
tierte den zur damaligen Zeit hochsten Stand des Fahrschiffbaus.

Mit der Indienststellung des Neubaus wechselte die PRINS CHRISTIAN, die nahezu 20 Jahre
ohnebesondere Vorkommnisse ihren Dienstgetan hatte, zur Sundfihre Kopenhagen —Malmo
iber, wo sie bis 1945 fuhr, um anschlieffend den Restihrer Tage auf dem Grofien Belt zu ver-
bringen.!! Hier blieb sie noch bis 1954, ehe sie den Weg zur Abwrackwerft antrat. Damit hatte
sie ohne nennenswerte Unterbrechungen 51 Jahre ohne Havarie im Dienst gestanden, eine Le-
bensdauer, die nicht allzu viele Schiffe aufweisen konnen.
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Die DANMARK in Warnemiinde. Ein PKW fahrt an Bord. Im Jahre 1926 wardie Vorschrift aufgeho-
benworden, nach der PKW auf Eisenbahnwagenverladen werden mufiten, um die Fihre benutzen
zu konnen. Die DANMARK konnte biszu 55 PKW befordern (zeitgenossische Postkarte, Sammlung
Franz Vonarb).
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mit derr Salonfabeidifien der ReidysbahndirettionSdywerin

ab Warnemiinde 10 Uhr oorm
an Warnemdnde 4 Uhr nacym.

noch immer das alte Fahrschiff FRIEDRICH fin- und Rikfahrt zuf. 6 Rm. . Kein Pafzwang.
FRANZ IV. (Sammlung Hiickstadt). €rftklaffige Oerpflegung an Bord.

Dieses Inserat aus den zwanziger Jahren zeigt

Zur gleichen Zeit wurde die PRINSESSE ALEXANDRINE in den Reservestatus versetzt. Bis
1933 lag sie so in Gedser. 1935 verkaufte man sie zum Abwracken.

Nachdem mit dem Neubau der DANMARK die PRINS CHRISTIAN von der Warnemiinde-
Gedser-Route verschwunden war, wire nun die deutsche Seite an der Reihe gewesen, auch bei
ithrem Schiffsbestand eine Modernisierung ins Werk zu setzen. Indessen hatte das Deutsche
Reich zu dieser Zeit fiir Fahrschiffneubauten noch immer kein Geld. Die alten Schiffe mufiten
weiter in Fahrt gehalten werden.

Man half sich zunichst damit, daff man die MECKLENBURG zum Umbau in die Rostocker
Neptunwerft schickte, um als schnelle Reaktion auf den dinischen Neubau wenigstens die
Kesselanlage modernisieren zu lassen. Als duflere Folge dieser Mafinahme erhielt das Schiff
nun zwei diinne Schornsteine statt des einen dicken, den es vorher gefahren hatte. Auflerdem
wurde die Back bis zum Mittelaufbau verlingert, wie dies schon viel frither bei den Radfahren

-
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MECKLENBURG: Mit der Modernisierung der Kesselanlage 1924 machte der eine dicke Schornstein
zwei diinnen Platz (Foto: Eschenburg).
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Nach Indienststellung der SCHWERIN, die villig weifS »gemalen« war, pafite man die Farbgebung
der MECKLENBURG dem newnen Schema an (Sammlung Hiickstddst).

3 b

s
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Die MECKLENBURG nach der Neungestaltung ihrer Aufbanten in den dreifliger Jahren (Foto: Eschen-
burg).

geschehen war. Ebenso wie bei diesen blieb aber in der Schiffsmitte iiber den Gleisen die Off-
nung frei, so dafl die Waggons noch immer im Freien standen.

In den dreifliger Jahren dnderte sich das Aussehen der MECKLENBURG noch einmal radikal.
Das Promenadendeck wurde volligneu gestaltet, die Briicke geschlossen und harmonisch mit
den Aufbauten verbunden. Damit und mit weiteren Anderungen nach dem Zweiten Welt-
krieg avancierte die MECKLENBURG zum meistumgebauten Fihrschiff der Warnemiinde-
Gedser-Linie.
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Der »Schwan der Ostsee«

Indessen stand auf deutscher Seite ein Fihrenneubau als Gegenstiick zur DANMARK noch
immer aus. Als sich im Jahre 1926 die deutschen Lindereisenbahnen zur Deutschen Reichs-
bahn zusammenschlossen, war die Zeit dafir gekommen.

Im Dezember 1926 brachte die Elbinger Schichauwerft die SCHWERIN in Fahrt', die
uferlich viel Ahnlichkeit mit der DANMARK hatte. Sie entsprach den Vorschriften des Ger-
manischen Lloyd der Klasse 100 A4K (E) mit Freibord. Elf bis zum Wagendeck reichende
Schotte teilten die SCHWERIN in zwdlf Abteilungen, die so bemessen waren, daf§ auch beim
Vollaufen zweler benachbarter Abteilungen die Schwimmfahigkeit erhalten blieb. Ebenso wie
die DANMARK besaf sie leistungsfihige Trimmtanks, um Schlagseite bei einseitiger Beladung
schnell ausgleichen zu kénnen. Zusitzlich waren Frahm’sche Schlingertanks eingebaut, um
die Bewegungen im Seegang zu dimpfen.

Der Antrieb erfolgte durch zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von je 2200 PSi. Den
Dampf lieferten vier Zylinderkessel, die im Gegensatz zur DANMARK nicht kohle-, sondern
6lbefeuert waren.

Zu ihrer Zeit war die SCHWERIN das grofite und modernste Fahrschiff der Ostsee. Vor
ihrem Bau hatte man sich Gedanken tiber die zweckmifigste Maschinenanlage gemacht. Der
Betrieb des Schiffes war durch rasch wechselnde kurze Fahrzeiten und Pausen gekennzeich-
net. Es kam also darauf an, ein Hochstmaff an schneller Betriebsbereitschaft zu erreichen. Da-
fur hitte sich der Dieselmotor geradezu angeboten.

Dennoch entschloff man sich nach reiflicher Uberlegung fiir den kostengiinstigeren
Dampfantrieb, gestaltete ihn aber mit der Olheizung so 6konomisch wie méglich. An der
Brauchbarkeit des Diesels bestand zwar kein Zweifel mehr, doch war man sich noch nicht
iiber seine Wirtschaftlichkeit im klaren. Treibstoff war damalsteureralsheute, und der Motor
erforderte hohere Anlagekosten als eine Dampfmaschine gleicher Leistung. Dies wog die be-
trieblichen Vorteile wieder auf.

Nach Fertigstellung der SCHWERIN trennte man sich von der FRIEDRICH FRANZIV., die
noch 1926 abgewrackt wurde.

Eisenbahnfabrschiff SCHWERIN (Foto: Eschenburg).
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Abb. 9
Raumplan, Hillsmaschinen
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Eisenbahn-Fahrschiff
ZSCHWERIN”

fur die Linie
Warnemiinde-Gjedser

Linge 106 m, Breite 18,5 m, Geschwindigkelt 15'2 Knoten,
Nulzbare Gleislinge 160 m. Elnrichtungen for 500 Fahrgiste

Erbaut 1925|126

Bilderserie SCHWERIN — Titel (alle Bilder der Serie:

F- SCHHCHAU ' EIL“NG Sammlung Gert Uwe Detlefsen)

Die folgende Bilderserie zeigt das Fahrschiff SCHWERIN in allen Einzelheiten.® Sie ent-
stammt einem Album, welches von der Bauwerft Ferdinand Schichau zu Werbezwecken her-
ausgegeben wurde, miteingeklebtenechten Fotografien. Da von der SCHWERIN wie vonallen
anderen hier erwihnten Schiffen bisher iberwiegend Auflenansichten verdffentlicht wurden,
sind diese Bilder von besonderem Interesse und vermitteln einen Eindruck von der Innenge-
staltung eines Fahrschiffs der zwanziger und dreifliger Jahre. Wer damalsersterKlassereiste,
denumgab echter und individueller Luxus ~kein Vergleich mit dem heutigen Massenbetrieb.

Nach dem Ausscheiden der FRIEDRICH FRANZ IV. und dem Auflegen der PRINSESSE ALE-
XANDRINE fuhren wihrend der dreiffiger Jahre nur noch drei Fahren auf der Strecke, wihrend
das urspriingliche Konzept vier Schiffe vorgesehen hatte. Trotzdem lief der Verkehr reibungs-
los, denn die beiden Neubauten waren leistungsfahiger als die alten Radfahren, die sie abgelost
hatten.

An der Schichau-Werft in Elbing.
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Die SCHWERIN wverlafit mit eigener Kraft den Elbingflufs.
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Blick in den Wagenraum vom Bug her gesehen.

Das Promenadendeck.
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Treppenniedergang vom
Vorraum auf das Promena-

dendeck.

Seitengang im Vorraum
nach dem Speisesaal.

Speisesaal 1./2. Klasse anf
dem Promenadendeck.




Rauchzimmer 1./2. Klasse
auf dem Promenadendeck.

Speisesaal 3. Klasse anf dem
Raumdeck.

Erst 1930 entsprachen die Zugverbindungen zwischen der deutschen und der dinischen
Hauptstadt wieder den Verhaltnissen von vor 1914. Es gab nun je ein Tages- und Nacht-
schnellzugpaar in beiden Richtungen. Auf deutscher Seite wurde es in einen Zug nach Ham-
burg und einen nach Berlin geteilt. Dariiber hinaus verkehrten noch weitere Ziige tiber die
Fahre sowie zusitzliche Anschlufiziige fir Fahrgiste, die in Warnemiinde den Zug verlieffen
und auf die Fahre umstiegen — z.B. solche, die keine Platzkarte mehr fiir den durchgehenden
Zug erhalten hatten.

Im Laufe der Jahre stieg der Personenverkehr in beiden Richtungen stindig an, ohne aller-
dings je die Zahlen der Safinitz-Trelleborg-Linie zu erreichen. Wichtiger als der Reisezugver-
kehr war der Giitertransport, der sich wegen der Importbediirfnisse Dianemarks allerdings
nicht in beiden Richtungen gleichmiflig entwickelte.'* Dinemark importierte schwerindu-
strielle Erzeugnisse, Braunkohlebriketts und Diingemittel, dazu Frithkartoffeln, Sudfriichte
und Blumen aus den Mittelmeerlindern, die mit der Eisenbahn durch Deutschland und tiber
die Fahre nach Norden gelangten. In umgekehrter Richtung liefen landwirtschaftliche Pro-
dukte, Schlachtvieh, Butter, Eier, Kise und Fisch.
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EXPRESS-VERBINDUNGEN

Zweimal tdglich, morgens und abends, iiber die Dampffahren-Routen:
SASSNITZ-TRALLEBORG und WARNEMUNDE-GJEDSER

e e e eaaesas] 1. D-Zige 13 resp. 14.

Nurchgeh h Lu ILKI:
D13 | DI7| Uber Sabnitz-Tralleborg | D14 | D I8 P UM e i e L
Berlin - Oslo - Berlin.

1018 | 20% ab Berlin Stett. Bf an A | 187 90 Durchgehende Sitzwagen T., IL und
1208 | 2218 ab Pasewalk . g @n 170 7% 1IL.KlL: Berlin -Trilleborg-(Oslo)-Trille-
18% | 23 an Stralsund . . . ab 15% 5% borg - Berlin.

134 | 23% ab o) s & [8n 15% 5% Bei Benutzung dieser Wagen ist ein
158 10 an SaBnitz-Halen . ab 134 3 Zuschlagbillett, das zugleich als Platz-
161 | 210 ab o w an | |13 | e karte gilt, zu 6 M., 4 M. resp. 2,50 M.
20% | 6% an Trilleborg-Hafen ab 8% | 200 in der L., IT. oder IIL KL zu lésen.
21% 64 ab .. o an 8z 228 AuBerdem Schlafwagen I, IL, IIT Kl
2142 q3t an Malmsé C. . . . ab 782 21%8 Tralleborg-Stockholm-Tralleborg, Tralle-
2182 T4 ab - v @ pral TS| 21% borg . Géteborg -Trilleborg, Tralleborg-

87 | 17% | Y 25 Srockhoim C . . abW | 21z | j140 Oslo-Trilleborg.

e - Speisewagen Berlin-SaBnitz-Hf.-Berlin.
765 ab Malmé C. . . .anA| 7% 21 2 44 . 18.
32 | 13% an Géteborg Bs. . . ab 1P| 159 e Lhae-ty LEED, a8
| de Lyt an | 12| 15 T haton T esieborg, Trane
8 % 'O LI rilleborg-Stockholm-Trilleborg, Trille-

10 21 Y an OsloO. . . .abfl] 18% 740 ;o'x “Oslo-Tralleborg.

B peisewagen: Berlin-Stralsund-Berlin,
o1l l D15 Uber Warnem.-Gjedser D12 ' 0 16 Malmé-Stockholm-Malms, Malmé.Oslo-
Malms.

8: 184 | W ab Berlin S"CM.BL .an A | 207 1072 Schl:‘waten I u. IL. KI. Berlin-Malmg-
lgss 22;3 an Warnemiinde . . ab 1620 6% Berlin. Reisende ohne Schlafwagen miis-
1151\5 2:1430 ab G2 . . an _116‘: 6(‘)3 sen in SaBnitz bezw.Trilleborg umsteigen.
130 | im ap Ciedser ... . ab [ [ 032 | 45| 3. p-zUge 11 resp. 12.

19% | 6% |V an Kopenhagen . . ab@| 1010 | o3 Durchgehende Sitzwagen I. u. IL KI.:

Berlin-Kopenhagen-Berlin. _ Platzgebiihr

) ab Trélleborg 20.51, an Malmé 21.24 5bezw. 3 M. in L bezw. IL KI.

) »ab Malmé 8.01, an Trdlleborg 8.32 4. D-Ziige 15 resp. 16.

NurcheehendeSchlafwagen Lu.IL.KI.

e W S G | Berlin-Kopenhagen-Berlin.

C. Reisewege u. Fahrpreise nach Danemark

Reisewege Ica;::.g‘:"{i:er Fahrpr. i. Reichsmk.
recke [T
PEam | mur |y
55. Berlin-Warnemiinde-Gjedser-Kopenhagen . . . . 448 | 50 | 34 | 30
56. Hamburg-Warnemiinde-Gjedser-Kopenhagen . . . 431 | 48| 34| 29
57. Berlin-Hamburg-Liibeck-Dampfer Kopenhagen . . 627 | 57 | 47 | 38
58. Hamburg-Liibeck-Dampfer Kopenhagen o % o o 337 33| 31| 23
59. Berlin-Liibeck-Dampfer Kopenhagen . . . . . . . 337 | 50 | 42 | 34
60. Berlin-Stettin-Dampfer direkt Kopenhagen . . . . .| 465| 39| 35| 26
61. Berlin-Hamburg-Pattburg-Fredericia-Kopenhagen . . 836 | 66 | 41 | 41
62. Hamburg-Pattburg-Fredericia-Kopenhagen . . . . . 546 | 44 | 27 | 27
63. Berlin-SaBnitz-Trilleborg-Malms-Kopenhagen . 462 | 48 | 39| 32
64. Berlin-Stettin-Dampfer Ostseebider SaBnitz- Trdlleborg-
Malmo-Kopenhagen - . 466 | 47 | 41| 32
65. Berlin-SaBnitz-Dampfer dlreL! }\openhagen - 4211] 39 30| 30
66. Berlin-Stettin-Dampfer Osteeehdder Sabnitz- Dampfer
direkt Kopenhagen . . . 425 | 37| 33| 3l
67. Berlin-SaBnitz-Bornholm- l\c)penhagen 591 | 51| 42| 42
68. Berlin-Stettin-Dampfer Ostseebider SaUnuz-Bornholm
Kopenhagen . 585 | 49 | 45| 43
69. Festes Rundrezseblllel SaBnil:-Kopenhagen- {direkt
oder via Malmé-Ystad nach)-Bornholm-SaBnitz . . . — 39| — | —
70. Berlin-SaBnitz-Bornholm . . . . . . . . . . .| 381 34| 25| 25
71. Berlin-Stettin-Dampfer Ostseehdder Saknitz-Bornholm 385 | 32| 28| 26
72. Berlin-Kolberg-Bornholm . . « 5 & m w8 W 452 | 37| 27| 27
73. Berlin-Kolbcrg-Bornholm- Kopenhagen . 652 | 54| 45| 45
74. Berlin - Kolberg- Bornholm - Ystad - Bahn Malmo l\open-
hagen . : 640 | 56 | 44 | 43
5. Lube(kllornholm £ 5 ' 300 | 23] 231 14

Durch Zusammenlegung der Prelse fur dlejemgen Relseroulen in der obigen oder
umgekehrten Richtung, die man in sein Rundreiseheft aufzunehmen wiinscht, ergibt sich
der Gesamtpreis der geschlossenen Rundreise. — Die Fahrpreise I. Kl. auf den Eisen-
bahnen Dinemarks sind rund 50 Prozent hoher als die der 1. Wagenklasse.

Fahrplanauszug fiir die Verbindung Berlin—-Kopenhagen (aus: Reiserouten nach dem Norden—1928:
Reiseprospekt des Reisebiiros Nordland. Berlin).
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Gtorung Im JADridiffoertedr
Warnemdnde—Sfedfer

Roftod, 14. Oftober.
. 8u unjevem geitvigen Beridht iiber bdie Unterbredjung
im Fahroerfehr mit Dinemar! erbalten wir nod folgende
amtlidie Wiitteilung der NeidBbahudireftion Sdpverin:
Jujolge des in den lehten Tagen Berrfchenden ftarfen
Weitwinded War in der weltlidden Oitfee niedriger aijfer:
ftand eingetveten. 3m 12, Lttober friih lag der Mafjerftand
in den Deiden Citieehaten Warnemiinde und Biedicr 1,10
Wieter unter Normal null, fo dafy die Fabre B (Bicdfer ab
4.15 Npr, Warnemiinde an 620 1hr) nicdt planmiagig aus:
Laujen fonnte. Nachdem der Wafferjtand im Lauie ded Vor:
mittage etwad ﬂeltlencn war, fubr die Fdhre mit Sitiindiger
Qimnnhmg ab und traf fury nad) 14 1hr in Warnemiinde
ein. Die HHeifenden fiir Verlin und Dantbitrg wurden nut
bem blanmagigen Nadimittagidinediug weiterbeidrdert. Dic
Mittagdabre, die plamwmagig 12.35 by aus ‘Bnrunnmbc ab:
g‘bm( foll, verlie Warncmiinde 1447 Nhr. Die frdateren
yahren vevfehrien wicder regelmiRia.

Aus »Niederdeutscher Beobachter«,
14. Oktober 1933. Die Trajekt-Fdridiffe.
LEdwerin' und , Medlenburg”,
SQapitane: . Bid und . PLermien.
I \.tcrcrlcutc ﬂ_ Laf5. K. Reyer.
I1. Eteucrleute: €. Qerdy. W. Bebel.
Hilidircuermann: Gonnfen.
1. €gjiffsingenieurc: R. Hennings. R. Rale. P.
CScengbuidy.
. €eemafdinijten: J. Jacobfen. €. Vollmann.
R. Wintelmann. Burmeijter. C. §. Weibdlid).
PB. Herrmann.

Aus dem Rostocker AdrefSbuch 1935.

- P 'ﬁ‘ﬁ
g

Die SCHWERIN liuft das Fihrbett in Warnemiinde an (Foto: Schafer).
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Die SCHWERIN hat festgemacht und die Bugklappe geiffnet. Von der Rangierlok gezogen, verlafit
ein Giiterzug das Schiff. Auf dem Warnemiinder Personenbahnhof steht abfahrbereit ein Anschluf3-
zug (rechts oben). Ganz in der Ferne sieht man die zwei Schornsteine der MECKLENBURG, die im
alten Postdampferhafen liegt. Heute befindet sich etwa dort die Warnow-Werft (Foto: Schafer).

8
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de \Fihr Anlagen.

W € 25235/40

Der Zug nach Kopenhagen wird durch die Bugklappe der SCHWERIN geschoben (zeitgendssische
Postkarte).

R g A \}

I L3 (Y \ -

Uber das Heck verldfit die SCHWERIN das Fahrbett wieder, wihrend sich die Bugklappe schliefit.
Vor dem Hafen wird sie drehen und Kurs auf Gedser nehmen (Foto: Schafer).
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Die gesunkene SCHWERIN in Rostock (Sammlung Hiickstadt).

1943: Die gran bemalte MECKLENBURG verldfSt Warnemiinde. Die 1903 erbaunte Molenverlinge-
rung im Vordergrund zeigt Bombenschaden (Foto: Schéfer).
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Die ehemalige MECKLENBURG als
KOPERNIK mit Heimathafen Szcezcin.
(Sammlung R. Kramer)

Das Ende im Krieg

Ungleich hirter als der Erste traf der Zweite Weltkrieg die Fihrlinie. Er brachte sie, soweit es
die deutsche Seite betraf, auf den Nullpunkt.

Zunichst allerdings wurde wegen des Krieges nur der Fahrplan verkiirzt: 1943 hatte sich
der Verkehr auf tiglich zwei fahrplanmifiige Doppelfahrten reduziert.' Im Prinzip lag es im
deutschen Interesse, die Verbindungen nach Norden in Betrieb zu halten, ganz besonders, als
1940 deutsche Truppen Dianemark und Norwegen besetzten. Natiirlich gab es keinen priva-
ten Reiseverkehr mehr; die beforderten Personen waren fast ausschliefilich Angehorige der
Wehrmacht, Urlauber und Verwundete. Daneben liefen Kriegsmaterialtransporte. Die
SCHWERIN wurde kurzzeitig zusammen mit vielen anderen Handelsschiffen fur das Unter-
nehmen »Seeléwe« in Beschlag genommen, am 25. November 1940 allerdings wieder in den
Trajektdienst entlassen.'®

Um bei moéglichem Verlust der Fahrschiffe durch Kriegseinwirkung Menschenleben retten
zu konnen, fuhren ab 1942 Begleitschiffe eine Art Sicherheitsdienst, so etwa zwischen Sep-
tember 1942 und Juni 1943 die danische Personenfihre MARSK STIG (erbaut 1940) und ab
Januar 1943 der gleichfalls danische Personendampfer KJOBNHAVN (1918) der DFDS.

Gegen Kriegsende waresdannmit den Fahrfahrten iberhaupt vorbel. Zunichst wurden die
direkten Wagenldufe zwischenDinemarkund Deutschland volligeingestellt. Dann wurde am
20. Februar 1944 die gerade zu einer Uberholung an der Rostocker Neptunwerft liegende
SCHWERIN bei einem Luftangriff so schwer getroffen, dafi sie sank. Sie wurde zwar gehoben,
aber an eine Reparatur war unter den Kriegsumstianden nicht zu denken. Nach dem Krieg
schliefllich wrackte man sie ab.

Auch die DANMARK tiberstand die Zeit nicht unbeschidigt. Danische Widerstandskampfer
versenkten sie im Marz 1945 in der Hafeneinfahrt von Gedser, so dafl die dortigen Fahranla-
gen blockiert waren.

Nur die MECKLENBURG war bei Kriegsende noch unversehrt. In Gedser wurde sie im Mai
1945 an England iibergeben, am 13. Mirz 1946 aber in Travemiinde von der Sowjetunion
tibernommen. Das Schiff erhielt jetzt den Namen TURGENJEV, blieb aber nicht lange in
sowjetischer Hand. Als Anteil Polens an der deutschen Kriegsentschidigung wurde sie dort-
hin weitergereicht. 1947 nahm sie unter dem Namen WAZA einen Dienst zwischen Gdynia
und Trelleborg auf. Noch im gleichen Jahr anderte sich wiederum ihr Name und lautete jetzt
KRUSZEWSKI. 1950 erfolgt nach einer Modernisierung abermals ein Namenswechsel, nun-
mehr in KOPERNIK. Beim Umbau wurden die zwei Schornsteine wieder zu einem einzigen
zusammengefaflt, wie in der Jugendzeit des Schiffes. Auch das Einsatzgebiet blieb nicht das
gleiche; jetzt ging es von Swinoujscie (Swinemiinde) nach Trelleborg. Am 31. Dezember 1953
stellte man aber den nicht lohnenden Fahrbetrieb wieder ein. Die ehemalige MECKLENBURG
aber war noch immer fiir einen weiteren Namenswechsel gut — als KOLEJARZ diente sie jetzt
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Wiesich im Laufe der Jahre die Landschaft um W arnemiinde verandert hat, zeigt abschliefSend dieses
Bild. Der Zustand vor 1903 mit dem Hafenbassin fiir die Postdampfer entstammt einem Warnemiin-
der Stadtplan aus dieser Zeit (oben), wahrend der heutige Zustand im unteren Bild dokumentiert ist.
Beide Karten sind zwar nicht exakt mafstabsgetreu, kommen sich aber mafistablich nabe.

der Polska Zegluga Morska Szcezcin als Kultur- und Wohnschiff.!” Schliellich fand sie um
1956/57 noch einen weiteren, letzten Interessenten — als zentrales Heizschiff wurde sie bei der
Gdanska Stocznia Remontowa in Danzig verankert. Im Frihjahr 1958 schliefflich kam der
Oldtimer im Alter von nunmehr 55 Jahren unter die Schneidbrenner.

Fir die Fahrlinie Warnemiinde-Gedser bedeutete das Kriegsende das absolute Aus fur viele
Jahre — kein Schiff war in deutscher Hand verblieben. Der Neuaufbau durch die DDR soll hier
nicht mehr erzihlt werden.

Die Warnemunder Fihre befand sich wihrend ihres Bestehens standig im Schatten der von
Safinitz ausgehenden Route nach Schweden, vor dem Krieg ebenso wie heute. Dennoch besaf}
sie nicht nur eine Pionierfunktion im Verkehr nach Skandinavien, sondern hat dort auch im-
mer ihren Platz behauptet. Es gehort keine Phantasie dazu, ihr gerade jetzt eine besonders
gute Zukunft zu prophezeien.
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Schiffsliste

RosTOCK

1872 »Hansa«-Werfte fiir eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt (vorm. A. Tischbein),
Rostock; 179 BRT/127 NRT; 40,38 X 5,79 x 2,71 m; Doppelschraubendampfer; 170 PSi
(68 PSnom.).

1872 ROSTOCK/Rostock—Nykjobing Dampfschiffahrts-Actien-Gesellschaft (K.R. B. Be-
selin, Rostock); 1883 K.R. L. Burchard & Sohn, Rostock; bei Saisonende 1885 Einstellung der
Fahrtennach Nykjobing; 1886 Deutsch-Nordischer Lloyd, Rostock, auf der Niederelbe auf
dem Wege der Vercharterung beschiftigt; im Sommer 1890 von Hamburg aus nach Neapel
versegelt; ROSTOCK Societa Ferrovie Napolitana, Neapel; 1895 G. Baghino e figlio, Genua;
1897 ALDO P./A. Parodi, Genua; 1899 MEDEA T./Serafin Topic, Lissa, Osterreich; 1908 von
der »Dalmatia« nicht ibernommen; 1911 zum Abbruch verkauft; nach anderen Angaben
noch 1923 im Almanacco Marine Mercantili als IMMACOLATA/Neapel genannt, 1925 nicht
mehr.

KAISER WILHELM
1886 Actien-Gesellschaft »Vulcan«, Bredow bei Stettin; Bau-Nr. 154; 399 BRT/203 NRT;
58,34 X 6,6 X 3,2 m; 850 PSi; 12 Knoten.

1886 KAISER WILHELM/Deutsch-Nordischer Lloyd; 1895 Grofiherzoglich Mecklenburgi-
sches Innenministerium; 1904 GREGORI] KOSLOV/Yeisker Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
Yeisk, Rufiland; 1910 ]. Drewitzky, Taganrog; 1912 I.]. Drewitzky; 1914 L.L. Andreis; 1915
GENERAL N.W. ROUZSKY/Azov Black Sea S.S. Co., Taganrog, Ruffland; 1930 nicht mehrin
Lloyd’s Register; Schicksal nicht bekannt.

KONIG CHRISTIAN
1886 Actien-Gesellschaft »Vulcan«, Bredow bei Stettin; Bau-Nr. 155; 391 BRT/200 NRT;
58,34 X 6,6 X 3,2 m; 850 PSi; 12 Knoten.

1886 KONIG CHRISTIAN/Deutsch-Nordischer Lloyd; 1895 Groherzoglich Mecklenbur-
gisches Innenministerium; 1904 PETERHOF/Yeisker Dampfschiffahrts- Gesellschaft, Yeisk,
Ruflland; 1907 Heimathafen Odessa; 1910 J. Drewitzky, Taganrog; 1912 1.J. Drewitzky;
1914 L.L. Andreis; 1915 GENERAL A.A. BROUSILOW/Azov Black Sea S.S. Co., Taganrog,
Ruflland; 1930 nicht mehr in Lloyd’s Register; Schicksal nicht bekannt.

GROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ
1886 Ferdinand Schichau, Elbing; Bau-Nr. 253; 246 BRT/87 NRT; 51,66 X 6,15 X 3,44 m;
650 PSi.

1886 GROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ/Deutsch- Nordischer Lloyd; 1895 Grofiherzog-
lich Mecklenburgisches Innenministerium; 1896 SASSNITZ/August Heinrich Friedrich
Spruth, Greifswald; 1902 Heinrich Carl Theodor Spruth, Greifswald; 1903 Friedrich Wil-
helm Suhr, Altona; 1904 ANNITA/Anna Villa, Genua; 1905 G. Villa; 1906 MALDONADO/
Montevideo, Argentinien; 1910 nicht mehr in Lloyd’s Register.

FRIEDRICH FRANZIV.

1902 Ferdinand Schichau, Elbing; Bau-Nr. 697; 1402 BRT/532 NRT (1745/696 nach Ver-
lingerung); 85,2 x 10,8 x 6,2 m (Tiefe); 103,2 X 10,8 x 5,8 m (Tiefe) nach Verlingerung;
2500 PSi; 13,5 Knoten; Gleislinge 79,5 m (ein Gleis); 160 m (zwei Gleise) nach Verlingerung.
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1902 FRIEDRICH FRANZ IV./Groflherzoglich Mecklenburgisches Innenministerium
(Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn); 1906 bet AG-Neptun, Rostock, verlingert
und auf Zweigleisbetrieb umgebaut; 1918 Mecklenburgisch-Schweriner Landeseisenbahn;
1920 Deutsche Reichsbahn, Reichsbahndirektion Schwerin; 1926 nach Indienststellung der
SCHWERIN abgewrackt.

PRINSESSE ALEXANDRINE
1903 Ferdinand Schichau, Elbing, Bau-Nr. 706; 1449 BRT/576 NRT (1733 BRT/677 NRT
nach Verlingerung); 86,5 X< 11,0 X 6,1 m (102,0 x 11,0 X 6,1 m nach Verlangerung); Tiefgang
3,7 m; 2500 PSi; 13,5 Knoten; Gleislinge 79,5 m (ein Gleis); 160 m (zwei Gleise) nach Verlin-
gerung.

1903 PRINSESSE ALEXANDRINE/Det Danske Statsbaner; 1905 verlingert und auf Zwei-
gleisbetrieb umgebaut bei Helsingers Jernskibs- og Maskinbyggeri; bei Indienststellung der
DANMARK 1922 in den Reservestatus versetzt; 1935 zum Abwracken verkauft.

MECKLENBURG
1903 Ferdinand Schichau, Danzig; Bau-Nr. 698; 1810 BRT/532 NRT; 86,0 x 14,0 X 6,5 m;
2500 PSi; 13,4 Knoten.

1903 MECKLENBURG/Groflherzoglich Mecklenburgisches Innenministerium (Mecklen-
burgische Friedrich-Franz-Eisenbahn); 1918 Mecklenburgisch-Schweriner Landeseisen-
bahn; 1920 Deutsche Reichsbahn, Reichsbahndirektion Schwerin; am 1. Mai 1945 aus Warne-
miinde nach Dianemark ausgelaufen und dort interniert; am 13. Mirz 1946 an die Sowjetunion
libergeben; TURGENJEV/Sowjetunion; 1947 WAZA/Polen; 1947 KRUSZEVSKI/Polen; 1950
KOPERNIK/in Dienst auf der Linie Odra Port-Trelleborg; 1953 wurde die Fahrlinie wegen
Unrentabilitit eingestellt; 1953 KOLEJARZ/Wohnschiff der Reederei Polska Zegluga Morska;
1955 Wohnsehiff der Marine der VR Polen; 1956 Heizschiff einer Danziger Werft; 1958 ab-
gewrackt.

PRINS CHRISTIAN
1903 Helsingors Jernskibs- og Maskinbyggeri, Helsingor; Bau-Nr. 94; 1824 BRT/686 NRT;
86,9 x 17,7 grofite Breite x 6,8 m (Tiefe); Tiefgang 4,4 m mit 450 tons Last; 2200 PSi; 14 Kno-
ten; Gleislinge 128,6 m (zwei Gleise).

1903 PRINS CHRISTIAN/Det Danske Statsbaner; 1922 bei Indienststellung der DANMARK
Versetzung zur Sundfihre Kopenhagen-Malmo; 1945 Einsatz auf dem Grofen Belt; 1954 ab-
gewrackt.

DANMARK

1922 Helsingers Jernskibs- og Maskinbyggeri, Helsinger; Bau-Nr. 163; 2915 BRT/1264
NRT; 102,0 x 15,7 x 6,5 m (Tiefe); Tiefgang4,5 m; 3600 PSi; 15,5 Knoten; Gleislinge 157 m
(zwei Gleise).

1922 DANMARK/Det Danske Statsbaner; im Marz 1945 in Gedser nach Sabotageanschlag
gesunken; 10. Mai 1947 nach Hebung und Reparatur Wiederaufnahme des Betriebs Warne-
minde-Gedser; ab 14. Juli 1951 alternierend auch auf der Strecke Groflenbrode- Gedser ein-
gesetzt; nach Einrichtung der Vogelfluglinie Puttgarden-Redby 1963 nur noch auf der Warne-
munde-Route; nach dem 14. April 1968 aufler Dienst und zum Abwracken verkauft.



132

SCHWERIN
1926 Ferdinand Schichau, Elbing; Bau-Nr. 1170; 3133 BRT/1107 NRT; 106,8 X 16,0 X 4,4 m
(Tiefgang); 4400 PS1; 15,5 Knoten.

1926 SCHWERIN/Deutsche Reichsbahn, Reichsbahndirektion Schwerin; am 20. Februar
1944 wihrend Reparaturarbeiten an der Rostocker Neptunwerft nach Bombentreffer gesun-
ken; gehoben und in Warnemiinde aufgelegt; nach 1945 abgewrackt.
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