SCHIFFAHRT

PERSONAL
Kniippel im Nacken

n Hamburg hinterlegtenn jlingst 32

junge Nautiker ihr gerade erwor-
benes Kapiténspatent bei einem Notar.
»Um Forderungen nach einer sozialen
Aufwertung des Seemannsberufes
durchzusetzen* — so ein Sprecher des
Studentenverbandes Deutscher See-
fahrtschulen (SVDS) -, wollen die
Schiffsoffiziere vorldufig wvon ihrem
Kapitdnspatent keinen Gebrauch ma-
chen und an Land bleiben.

In Hihe des mittelamerikanischen
Hafens San Juan setzte am 21. April
Kapitin Karl Meyer vom Hamburger
Motorschiff ,Helga Witt* einen Notruf
an die US-Coast-Guard ab: ,Schiff
nicht mehr unter Kontrolle... Bitte
um sofortige Hilfe* Kapitin Meyer,
37, filhlte seine und
seines Schiffes Si-
cherheit durch meh-
rere Besalzungsmi{-
glieder bedroht.

Auf den Jungfern-
Inseln vor der mittel-
amerikanischen Ost-
kiiste war im April
der Seemann Jullus
Heher, 20, vom Bre-
mer Frachter | Bi-
renstein” gelandet —
mit einem Schlauch-
boot, Er habe, so er-
klsirte Heher, die
~Birenstein® zuf ho-
her See verlassen,
weil die Verh&ltnisse
an Bord uneririglich
gewasen sejen.

Nach

mehreren
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sThomas Schulte® schliefilich, die, seo
der abgemusterte 2. Ingenieur, man-
gels ausreichender Schlafraumbeliif-
tung gezwungen watr, ,,Nachi fiir Nacht
auf dem Boots- oder Peildeck zu nich-
tigen und dabei mehrmals pro Nacht
durch einsetzende Regenschauer wie-
der unter Deck gescheucht* wurde —
Fille wie diese illustrieren die Situa-
tion deutscher Seefahrt und deutscher
Seefahirer.

JDas Betriebsklima in der ganzen
Branche ist schlecht®, urteilt Ernst
Otto Constantin, Leiter des Landesver-
bandes Hamburg der Berufsgruppe
Schiffahrt in der Deutschen Angestell-
tehgewerkschaft (DAQG), der vor zwei
Jahren selbst noch 1. Offizier eines
Bchiffes in der Afrika-Fahrt war, Un-
ter den gegenwirtigen Verhdltnissen,
resiimierte deftiger ein Besatzungs-
mitglied des Hamburger Motorschiffes
Hanna Rehder® in einem Briefl an seine
Gewerkschaft, sel ,dle pganze Ses-

fahrt... sowieso Scheifie®.

zierten Leuten notwendig — wvon sol-
chen, ,die nicht vollausgebildet sind
und fiir die dann andere die Arbeit
machen miissen” (DAG-Nautikey Con-
stantin), aber auch von anderen, {iber
die sich beispielsweise der 2. Tngeniour
der , Thomas Schulte® bei seiner Ree-
derel beschwerte: ,Wir sind ... nidt
gewlillt, es linger hinzunehmen, dub
wir uns selbst versorgen miissen, nur
weil der Steward ausniichtern muf.”

Freilich: Fluktuation, Perscnalman-
gel, die Beschéftigung fachlich oder
menschlich nicht gualifizierter Leufe,
die hdufiz das Bordklima belasten,
sind nur ¥Folgen einer Misere, nicht dic
Ursachen.

Woh! fihrt der zweite Atomfrachter
der Welt, die ,Otto Hahn®, unter
deutscher Flagge. Zwar eridsten
Selbststeueranlagen die Wachginger
von sturer Arbeit am Ruder, verloren
Orkane und Nebel dank langiristiger
Wettervorhersagen und Radar an
Schrecken. Und die
ersten teilautomati-
sierten Frachter
kreuzen die Meere.

Doch der soziale
Fortschrift hielt nicht
Schritt. Noch immer
orientieren sich die
Briuche auf west-
deutschen Schiffen an
den  Normen  des
19. Jahrhunderts. In
einer Zeit, in der sich
die Kiassengrenzen
Zuntehmend verwi-
schen, herrscht in der
christlichen Seefahrt
— neben der Ver-
kehrsluftfahrt die
einzige Branche der
freien Wirtschaft, fir
die das Betriebsver-

Reisen, vorwiegend T - T fgtssungsgesetz nicht
in tropischen Geg\,gs« Deutscher Frachter ,Helga Win": | Schiff nicht mehr unter Konirolle” gilt — vielfach noch
sern, reichte der 2 : Griinderzeitgeist.

Ingenieur des Hamburger Motorfrach-
ters ,Thomas Schulte* im Dezember
letzten Jahres bei der Reederei Bern-
hard Schulte die Kilndigung ein. Er
wisse sich, schrieb der Techniker, ,mit
den ilbrigen Ingenieuren und Offizie-
ren von MS Thomas Schulte'” darin
einig, daf ,ein Schwerverbrecher...in
seiner Zuchthauszelle komifortabler”
febe als ,die Besatzungsangehdrigen
dieses Schiffes®,

Die Demonstiration des Hamburger
Kapltinsnachwuchses, die sich — wie
ein seit Wochen andauernder Vor-
lesungsstreik der Studenten von finf
deutschen Seefahrtschulen und -aka-
demien — insbesondere gegen eine
vom Bundesverkehrsministerium ge-
planie neue Schiffsbesetzungsord-
nung (SBO* richtet; der ,Biren-
stein®-8eemann, der per Schlauchboot
auf See desertierte; die Besatzung der

* Die SBO regelt unter andercm die Beset-
zung deutscher Handelsschiffe mit Naufi-
kern and Ingenleursn sowie die Kompe-
tenzen der nauiischen und technischen Fihe
rungskrifte an Bard. Die Mehrhelt der See-
fahrtsechiiler lehint den SBO-Entwurf des
Verkehrsministeriums als rlickschrittlich®
(SVDS) ab, well er den Stafus des nauti-
schen Schiffsoffiziers herabsetze.
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Die Fluktuation in der Handsls-
schiffahrt ist gréfler als in jedem
Landberuf, Das Durchschnittsalter
deutscher Matrosen betrigt heute nur
21 Jahre, Nach Ende 1987 verpffent-
lichten FErhebungen des Verbands
Deutschier Reeder will fast die Hilfte
des seeminnischen Nachwuchses
héchstens fiinf Jahre zur See fahren.
Vollausgebildete Nautiker mit dem
Kapitinspatent wandern im Durch-
schinitt bereits nach acht Jahren aus
der Seefahrt ab.

Wegen Personalmangels  fahren
zahlreiche deutsche Seeschiffe unfer-
besetzt — mit Ausnahmegenehmigung
des Bundesverkehrsministeriums, big-
weilen auch ochne Sondererlaubnis:
Zumeist ist nicht die vorgeschriebene
Zahl von Patentinhabern (Offizieren)
an Beord. Offiziere wie Mannschaften
miissen mehr Uberstunden leisten, als
das Seemannsgesetz erlaubt. Das Amt
fiir Arbeitsschutz in Hamburg ermit-
telte letzten Sommer auf mehr als der
Hilfte von rund 2500 kontrollierten
Seeschiffen VerstoBe gegen die Ar-
beitszeitvorschriften.

Dieser Personalmangel wiederum
macht die Anwerbung von ungualifi-

Rare Ausnahmen in der deutschen
Handelsfloite sind die finf Hamburg-
Siid-Rithischiffe der Polar-Klasse, suf
denen Patentinhaber und Mannschaf-
ten in zwei benachbarten, durch metst
gedffnete Schiebetliren verbundenen
Messen esson.

In der Regel jedoch gibt es auf
deutschen Handelsschiffen drei, wenn
nicht vier verschiedene Messen, in de-
nen man peinktich auf Distanz hill —
eine Mannschaftsmesse, eine Messe fiir
Unteroftfiziere {(Bootsmann, Zimmer-
mann, Lagerhalter), eine Offiziers-
messe und den Salon, in dem der Ka-
pitdn samt 1. Offizier und 1. Ingenieur
speisen.

Nicht weniger aus der Zeit geraten
sind off die Wohnverhilinisse. Zwar
soll nach einer vom Bundesverkehrs-
ministerium . ausgearbeiteten , Verord-
nung iiber die Besatzungsriume an
Bord von Kauffahrteischiifen” die gel-
tende ,,Bekanntmachung betreffend die
Logis-, Wasch- und Baderiume sowic
die Aborte fir die Schiffsmannschait
auf Kauffahrteischiffen” aus dem Jah-
re 1905 abgelist werden, und dann
muf ein Wohnraum an Bord ein-
gchlieBlich Schrank- und Kojenfléiche
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Offiziersmesse auf deutschem Frachtschitf: ,Wenn Sie die Leute siezen. ..

mindestens vier Quadratmeter grof
sein.

Ankand der hamburgischen ,,Dienst-
und Vollzugsordnung” fir Strafan-
stalten freilich hat DAG-Schiffahris-
fachmann Constantin errechnet, dafl
diese zuldssige Mindest-Wohnfliche
geringer ist als die Schlafraumfliche,
die Einzelhiiftlingen des Zuchthauses
Hamburg-Fuhlsbiittel zugestanden
wird.

Nicht anders die Freizeitregelung:
Erst seit am 1. Januar dieses Jahres ein
gednderter Manteltarifvertrag in Kraft
trat, haben deutsche Seeleute den in
Landberufen seit Jahrzehnten selbst-
verstindlichen gesetzlichen Anspruch,
jhren Urlaub innerhalb des Beschifti-
gungsjahres zu nehmen. Gegen Ree-
der, die diesen Anspruch nicht erfiillen,
sind im Manteltarifvertrag Sanktionen
vorgesehen: So miissen sie — je nach
Dauer der Uberschreitung des Beschidf-
tigungsjahres — bis zu 25 Prozent ho-
here Heuern zahlen,

Doch als eine , Torpedierung dieses
mithsam  erkidmpften Fortschrittg”
beurteilt die DAG Formulare, die npun
beispielsweise von der Deutschen
Afrika Linie an Besatzungsmitglieder
verschickt wurden: Darauf sollen See-
leute, die ihren Urlaub nicht zu einem
vom Reeder angebotenen Termin in-
nerhalb des Beschiftigungsjahres,
sondern erst spidter nehmen wollen,
sich .einverstanden® erkliren, ,dald
die Zusatzvergiinstigungen laut Man-
teltarifvertrag in diesem Fall nicht zur
Anwendung kommen"“,

Vor allem auf kleineren Schiffen
bleibt die Ausstattung oft hinter dem
Standard der meisten Landbetriebe
zurtick. Von Bord der ,Anna Rehder”
berichtete kiirzlich ein Besatzungsmit-
glied, daB ,hier lediglich ein paar Ei-
mer zur Verfiigung stehen, in denen
wir unsere Unterhosen usw. in der Zeit
von 13 bis 15 Uhr in der Kombiise auf
dem Herd"” kochen miissen.

Und auf manchen deutschen Frach-
tern gibt es mittschiffs, wo Kapitdn
und Offiziere wohnen, Aircondition,
achtern jedoch, wo die Mannschaft
haust, nich{. Die Kojenbreite fiir einen
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deutschen Seemann schlieBlich
schwankt zwischen 80 und etwa 120
Zentimeter — je nachdem, ob der
Fahrensmann Matrose, Offizier oder
Kapitin ist.

Die durch Messen und Komfortge-
fille, aber auch durch zahlreiche Ar-
melstreifen dokumentierte Hierarchie
irennt Kapitdne von ihren Offizieren,
Offiziere von den Mannschaften, und
selbst unter den niederen Dienstgra-
den in der Mannschaftsmesse gibt es
ohierarchische Strukturen, aus denen
der Seemann auch in seiner ¥Freizeit
nicht herauskommt* — so Uwe Koch,
30, Inhaber des Patents A 6 (Kapitin
auf grofer Fahrt), Geschiftsfiihrer des
Studentenverbandes Deutscher See-
fahrtschulen und seit drei Semestern
Student der Soziclogie an der Univer-
sitdt Hamburg.

In vielen Mannschaftsmessen zum
Beispiel gelten strenge Sitzordnungen.
Den bevorzugten Platz erhalten der
Bootsmann oder die dltesten Matrosen,
dann folgen Leichtmatrosen, Jung-
maéanner, schliefilich die Jungen. Wenn
etwa in dieser Runde ,ein Leichtma-
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trose Kritik iiben will, darf er es nux,
wenn es den Alteren pafit” (Koch).

Und, so schildert es Ude Siahl-
schmidt, 24, Seefahrtschiiler und 1.
Vorsitzender des SVDS, , wenn ein Of-
fizier unter der Mannschaft einen
Freund hat und mit diesem eine Bar
besuchen will, dann gehen sie getrenni
von Bord und kommen auch wieder
getrennt zuriick — nur, um nicht von
den anderen zusammen gesehen zu
werden*.

Trotz eines wohlgemeinten Ratge-
bers ,Fithrungskrifte und Mitarbeiter
in der Schiffahrt” (,Vorbild sein be-
deutet, den anderen so anzusprechen,
daB er nicht nur den Wunsch, sondern
auch die Moglichkeit bekommt, dem
Vorbild nachzueifern“), den der Ver-
band Deutscher Reeder (VDR) seit
19686 in 20000 Exemplaren unter lei-
tenden deutschen Seefahrern verfeilen
lieB, sind auf deutschen Schiffen noch
Belehrungen der Art mdglich, wie sie
Hinrich Stange, 26, zur Zeit Teilneh-
mer eines A-6-Lehrganges an der
Seefahrtschule Hamburg, wihrend
seiner ersten Reise als 3. Offizier zu-
teil wurden:

Nachdem Stange bei einem Boots-
mantver den zumeist dlteren Matrosen
Anweisungen per Sie erteilt hatte, riet
ihm ein Vorgesetzter: ;Wenn Sie die
Leute siezen, kommen Sie nie mit ih-
nen zurecht. Sie miissen sie behandeln
wie Arschlicher.”

Zwischenmenschliche Beziehungen
gedeihen kaum in solcher Atmosphire.
Und selbst dort, wo die Bordfreizeit
durch FuBballspielen, gemeinsame
Landausfliige, Preisskat- und Film-
abende aufgelockert wird, lassen sich
die spannungstrichtigen Besonderhei-
ten des Seemannsberufes nur schwer
ausgleichen:

Arbeitsplatz und Wohnung sind fiir
den Seemann identisch, nach Feler-
abend umgeben ihn immer dieselben
Menschen. Von den landldufigen In-~
formationsquellen, von Politik und
Gesellschaft, ist er auch auf Schiffen
mit elektronisch gesteuerten Maschi-
nen noch genauso abgeschnitten wie zu




Deutsche Seelevte beim Forbewaschen
Kotier in der Koie

Zeiten der Segei-Sesfahrt, und in einer
Diggertation iiher |, Berufsvorsteliun-
gen und Persénlichkeitsmerkmale ju-
gendlicher Sesberufsanwiirter® kam
der Bremer Gerhurd Pause 1964 zu
dem FErgebnis, ,dall die Diskrepanz
zwischen den Verhaltenzmdglichkeiten
an Land und den Beschrinkungen des
Lebens an  Bord  trotz  standiger
Modernisiering der Schiffe nicht ab-
nimmt oder gleichbleibt, sondern sich
angesichis des sizigenden TLebensstan-
dards der Landbevilkerung ... weiter
vergréflert”,

Unterschiede zwischen spezifischen
Verhaltensweisen an Bord und an
Lang erifutert Ernsi Ingenhoven, Lei-
ter des Referats Berufsaufklirung
beim Verbond Deiischer Reeder, so:
~Wenn ein Arbeiinehmer in einem
Landbetrieb berufliche Spannungsn
hat, kann #r wm finf nach Hause ge-
hen, 1&dt sich da ab und 18st seine
Probleme in Ruhs.~

Im Xojen-Milieu dagegen entladen
sich solche Spannungen hiufig als
~Tropenkoller”, wie Fachleute die Vor-
falle auf der ,Helga Witt“ in der Ka-
ribischen See deuten, und selbst unter
Mihrungskriften werden Differenzen
bisweilen per Faustrecht geldst.

So heifdt es unter dem Datum vom
15. Mérz 1986 im Schiffstagebuch des
Frachters einer renommierten deut-
schen Reederei: ,... um 15.20 schlug
der Leitende Ingenieur ... den 1. Offi-
zier..., der vor dem Salon im Ge-
spriach mit Kapitin ... war, dermaBen
von hinten mit der Faust auf die rechte
Halsschlagader, dafl Herr ... zu Boden
ging und sich beim Fall erheblich ver-
letzte. Weiterhin sagte Herr... zum
Kapitdn, als der ibm seine Tat vor-
hielt, er werde nur noch seine Fiuste
sprechen lassen.”

So -nimmt nicht wunder, daft sich
unter Deutschlands Seefahrern, wie
eine Untersuchung des Verbandes
Deutscher Reeder und der Universitit
Hamburg aus dem Jahr 1867 ergab,
»Stdndig ... eine positive Auslese zu-
ungunsten der Seeschiffahrt im Sinne
einer Abwanderung .., in Landstel-
lungen* volizieht. Wesentlicher Grund
fiir die Abwanderung ist neben Ehe-
schlieBung und Familiengrindung die
Enttduschung iiber einen Beruf, der
haufig unter falschen Voraussetzungen
gewihlt worden war:

> Befragt, weshalb sie einmal zur See
gegangen seien, antworteten 44
Prozent wvon 917 Seeleuten aller
Dienstgrade: ,Erlebnis fremder
Linder.“ Es war das meistgenannte
Motiv,

[> Befragt, was sie von ihren kiinftigen
Vorgesetzten erwarteten, antwor-
teten 49 Prozent von 455 See-
mannsschiilern {angehende Seeleu-
te}: ,Verstindniz und Freund-
schaft.” s war die am h&ufigsten
gehegte Erwartung.

Dafl er im Zeitalter des Masseniou-
rismus auf einer Pauschalkreuzfahrt
fiir ein paar hundert Mark in drei
Wochen mdéglicherweize mehr von der
Welt zu schen bekommt als in einem

Deutscher Seemann im Maschinenraum: Faustrecht unter Fihrungskréften
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halben Seemannsleben, geht dem an-
gehenden Seemann zumeist schon nach
der ersten Reise auf — wenn etwa
sein Frachier vor einem westafrikani-
schen Hafenplatz auf Reede ldscht und
er trotz mehrtdgiger Liegezeit vom
Land nicht mehr als einen Urwald-
streifen am Horizont zu Gesicht be-
kommt.

Und das erhoffte Verstandnis seitens
der Vorgesetzien blejbi die Seefahri
dem Seemann oft ebenfalls schuldig:

Nach ,Urlaubsregelung® und L Be-
handlung durch die Vertreter der
Reederei” wurde ,Verhfilinis zur

Schiffsleitung® von den 917 befragten
Seeleuten am hdufigsten als Grund fiir
Enttiuschungen im Beruf genannt,

So miisse es nicht sein, meint 4-8-
Patent-Inhaber und Soziologie-Siu-
dent Hoch, wenn die Schiffsleitung,
der Kapitdn vor allem, sich nicht selbst
in ,einer Isolation" befinde, in die sie
durch eine ,fotale Abhingigkeit zum
Reeder” geraten sei. Und daran wieder
habe die einseitige Berufsausbildung
der Nautiker schuld.

Matrosen, die von den sieben Mee-
ren genug haben, kiinnen ihre Kennt- .
nigse an Land als Kranfiihrer, Ge-
biudereiniger oder Maler verwenden,
Schiffsingenieure als Betriebsinge-
nieure in der Industrie. Fiir Nautiker
hingegen, die schon als 1. Offizier oder
Kapitdn gefahren sind, ist der Ab-
sprung in eine gleichwertige Position
an Land ungleich schwieriger. Einige
haben die Chance, bei Behdrden und
Verbiinden oder als nautische Inspek-
toren bel den Reedereien unierzu-
kommen, wenige kénnen auf einen
Platz in den Anwartschaftslisien der
Lotsenbriiderschaften hoffen.

Kapitine, die so gezwungen sind,
weiter zur See zu fahren, versuchen
laut Koch ,.nur noch gute Seiten an
threm Beruf zu sehen, kommen sc zu
einem romantischen Berufsbild, dem
Klischee vom opferbereiten Mann, der
mehr in Kauf nehmen muf als ande-
re®, Und deshalb besfifien die Alteren
Kapitédne nur ,selten... noch die Fi-
higkeit, ihre Siluation zu analysieren®,

Die Fihrung eines Frachters, der je
nach Grifle zwischen etwa zehn und
mehr als 80 Millionen Mark gekostet
und deszen Ladung oft einen ebenso
groBen Wert hat, kommt den Aufga-
ben ecines Betriebsdirektors in einem
mittelgrofien Unternchmen gleich.

Werksdirektoren in der deutschen
Industirie aber verdienen wmonatiich
zwischen 4500 und 7300 Mark, Jet-Ka-
piténe der Deutschen Lufthansa zwi-
schen 4200 und §900 Mark. Ein Frach-
ter-Kapitin beispielsweise in der
transatlantischen Linienfahrt dagegen
hat derzeit ein Gehalt von 2418 Mark
und erhidlt allenfalls noch Primien
und Bonusse, die von manchen Ree-
dereien gezahlt werden.

Einerseits gehalten, fiir den Recder
néchstmaglichen Gewinn einzufahren,
andererseifs frotz miaBiger Bezahlung
haftbar, falls das Seeamt etwa nach
einem Unfall .schuldhaftes Verhalten™
feststellt (DAG-Constantin: ,, Wir emp-
fehlen allen Kapitinen eine Giiter-
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trennung, damit sie nicht einmal ohne
Hernd dastehen®), lebt ein Kapitin
~stindig in Konflikt® (Koch). IThm sital,
wie es der Bundesheaufiragie beim
Seeamt Bremerhaven, Flottillenadmi-
ral a, 1. Wolff, formulierte, ,der
Kniippel im Nacken",

Druck verursachen Dbeispielsweise
feste Fahrpline, zwischen Reedern und
Charterern vereinbarte Ankunftszei-
ten und die Schiffs-Tageskosten
(Heuern, Versicherung, Abschreibung).
Jeder Tag, um den eiwa der Kapitin
eines Motortankers von 768000 Tonnen
Tragfiihigkeit mit seinem Schiff wegen
Langsamfahrt i Nebel iinger unier-
wegs ist, kostet den Reeder rund 20 000
Mark. Erreicht der Kapitén eines
Fruchtschiffs (Jargon: ,Bananenji-
ger'y den  Bestimmungshafen . nicht
zum garantlerten Anlieferungstermin,
bleibt der Importeur miglicherweise
auf den Bananen zitzen.

Unter solcher Pression riskieren es
denn auch Kapitdne oft, trotz dicksten
Nebels den vielbefahrenen Englischen
Kansl mit Hochstfahrt zu durchlaufen
— auf Kosten der Sicherheit ihres und
anderer Schiffe und deren Besatzun-
gen, denn auch im Zeitalter des Radar
gehort Schnellfahry bei Nebel zu den
hiufigsten See-Unfallursachen.

Und unter Reeder-Druck schlie3lich
fiberladen manche Xapitine ihre
Schiffe — ebenfualls auf Kosten der
Schiffssicherheit und unter MiGach-
tung der sogenannten Freibord-Vor-
schriften.

Zu diesen Schiffsfiihrern gehdrte der
frithere Kapitin des Bananenjigers
yBrunstand® von der Hamburger Ree-
derei Willy Bruns & Co., einer der
grofiten deutschen Fruchtschiffreede~
reien. Er schildert die von ihm ,hiu-
fig® gelibte Praxis so: ,In der Regel
bekommi der Kapitin Anweisung, in
dem oder jenem Hafen die oder jene
Ladung zu laden, Und wenn er dann
nachrechnet, merkt er, dal sein Schiff
sie gar nicht laden kann. Aber dann
ladet er sie eben doch.”

So war es auch, als der ,Bruns-
land“-Kapitin am 28 Dezember 1967
per ,Reiseorder® Anweisung erhiell,
im ecuadorianischen Hafen Guayaquil
eine veolle Ladung Bananen — rund
2500 Tonnen — fiir Hamburg zu neh-
men. Anschlieffend sollte er in Curacao
Schwer- und Dieseld] fir eine gesamte
Rundreise {iber Hamburg, die USA
und wieder nach Mittelamerika bun-
kern, denn in Curagao war das Bun-
kern filir die Reederei damals billiger
als an den Hafenpliitzen des europi-
lschen Kontinents.

Kurz zuvor aber war der ,Bruns-
land”~-Kapitin mit einem jiingeren
Kollegen ins Gespriich gekommen, und
der hatte auf ihn eingeredet: ,Die Al-
teren miifiten endlich einmal etwas
gegen das Uberladen tun." Und seo
setzte der Kapitdn diesmal vom Bana-
nen-Hafen Guayaquil ein Telex an
seine Reederei ab: ,Bunkerbestand
100 Tonnen Schwerdl und 200 Tonnen
Diegel, damit Schiff ausgehend schon
liberladen.* Wenig spiiter fragte er an,
ob die Reederei tatsdchlich darauf be-
stehe, dall er Curag¢ao anlaufe. Am 8.
Januar 1968 kam die Antwort aus
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Schiffahri-Kritiker Koch
Normen des 19. Jlahrhunderts

Hamburg: Zubunkern in Curacao laut
Reisebrief.”

Der Kapitin wurde wieder ,linien-
treu®, lief wie befohlen Curagao an
und ging mit der Gberladenen ,Bruns-
land“ auf Kurs Hamburg in See, Doch
schrieb er nun an Reeder Willy Bruns:
LLaut Segelorder ... sollie die ,Bruns-
land‘ heimkehrend ausreichend Die-
set- und Schwerél flir eine komplette
Rundreise . .. bunkern. Das bedeutete,
dall die Kapazitit der Brennstofftanks
voll ausgenufzt werden mufl — an-
dererseits aber auch, dal das Schiff
nicht nur abgehend von Curacao, son-
dern auch einkommend Hamburg {ber
die vorgeschene Tieflademarke abge-

‘laden sein wird ... Nun bin ich ja mitt-

lerweile schon gewohnt, dall man von
mir erwartet, diese Gesetze nicht so
ernst zu nehmen ... Diesmal aber will
mir scheinen, als ob eine Gesetzwid-
rigkeit noch nie so offensichilich von
mir erwartet wurde.®

Ein vom Kapitin bei der Reederei
erbetenes Gesprich fand nicht statt
Statt dessen wurde er nach der Reise
ins Reedereibiiro bestellt, ,wo man
mir ein Siindenregister mit wverschie-
denen Verfehlungen vorhielt": Unter
anderem habe er den Verpflegungssatz
flir Passagiere und Besatzung iiber-
schritten.

Der Xapitin machie noch eine
Fiinf-Wochen-Reise auf der ,Bruns-
land®. Dann erhielt er die Kiindigung.
Als Griinde wurden die einen Monat
zuvor besprochenen Verfehlungen ge-
nannt.

Nach dem Ausscheiden bei Reeder
Bruns bekam der erfahrene Schiffs-
fiihrer voriibergehend noch einmal hei
einer anderen Hamburger Reederei
einen Posten als 2. Offizier, Seither
sitzt der Seemann mit Zivilcourage —
nach 35 Jahren Fahrzeit, davon zehn
als Kapitin — an Land. Denn, so ver-
mutel epr: ,Mein Fall mull sich wohl
unter den Reedern herumgesprochen
haben.”

EHRUNGEN

FLAGGENPARADE
Hut ab
JYberheizer Walter Stanislawsky

fuhr zur Friihschicht in die ,Ge-
neral-Wever-Kaserne” zu Rheine und
traf Punkt sechs Uhr morgens vaor
dem Kasernenhof ein. Das Portal war
verschlossen; dahinter stand die Wa-
che zur tHglichen Flaggenparade an-
getreten.

Der Bundeswehr-Zivilbedienstete
stellte den Motor ab, um das Ende der
Zeremonie abzuwarten. Da trat der
Offizier vom Dlenst {(OvD) an den
Oberheizer-Wagen heran und befahl:
»Steigen Sie aus® und ,Nehmen Sie
den Hut ab". Stanislawsky (,Warum
sollte ich®) weigerte sich; darauf der
OvD: ,Dann mulB} ich Sie festnehmen.“

Heilzer Stanislawsky wurde auf die
Wache geflihrt und dort etwa 45 Mi-
nuten lang fesigehalten, dann durite
er die Arbeit aufnehmen. Seither
nerrschte zwischen dem Personalrat
der Standortverwaltung (STOV) sowie
der Gewerkschaft Offeniliche Dienste,
Transport und Verkehr (OTV) auf der
einen und der Bundeswehr auf der
Gegenseite Streit um die Prage, wie
sich Zivilisten in Bundeswehrdiensten
bei der Fluggenparade, die tdglich um
6 und 18 Uhr zelebriert wird, zu
verhalten haben.

Der damalige Kommodore des Jagd-
bomber-Geschwaders 36 im westfili-
schen Rheine, Major Hans-Joachim
Opel, hatte schon 1963 im Ceschwa-
derbefehl 2/63 dekretiert: ,Seoldaten in
Zivil und Zivilisten stehen . ..still, mit
Front zur Flagge, und griifen durch
Abnehmen der Kopfbedeckung."” Und:
»In der Nihe befindliche Kraftfahr-
zeuge (innerhalb des Kasernenbereichs
und vor dem geschlossenen Tor der
Hauptwache) haben anzuhalien, den
Motor sbzustellen, Fabrer und Bei-

Flaggenparade in Rheine
Kraftfahrzeuge missen anholten



