








Segelschulschiff GorcHFoCck-
ein Trauerspiel in drei Akten

Vorhang auf!

Die  Hauptdarstellerin: ~ Die
GorcH Fock — noch vor nicht allzu
langer Zeit galt sie als das Symbol
fiir die Marine. Generationen von
Offizieren und Unteroffizieren haben
auf ihr ihre ersten Seeerfahrungen
gesammelt. In allen Hifen, die sie
anlief, war sie der Sympathietrager
schlechthin fiir die Bundesrepublik
Deutschland.

1. Akt — Im August vergangenen
Jahres verlisst die GorcH Fock ih-
ren Heimathafen Kiel fiir eine zehn-
monatige Ausbildungsreise, deren
Hohepunkt die spektakulire Kap
Hoorn-Umrundung im Januar wer-
den sollte.

2. Akt — Wahrend der Segelaus-
bildung im Hafen von Salvador de
Bahia geschieht am 7. November

ein tragischer Ungliicksfall, bei dem
eine Offizieranwarterin ums Leben
kommt. In der Folge wird aufgrund
von Unruhen in der Ausbildungs-

crew die Ausbildung abgebrochen.
3. Akt - Politik und Pres-
se erscheinen auf der Bihne:
Mitte Januar schreibt der Wehrbe-
auftragte des Deutschen Bundes-
tages einen Brief an den Verteidi-
gungsausschuss und den Minister,
es fallen harte Vorwiirfe gegen die
Schiffsfithrung, das Wort ,,Meute-
rei“ macht die Runde. Bevor die
Beschuldigten die Moglichkeit zur
Stellungnahme haben, wird dieses
Schreiben umgehend an die Pres-
se durchgereicht, von wem und mit
welchen Interessen auch immer ...
Die Anschuldigungen schlagen so-
fort hohe Wellen, vor allem die Bou-
levardpresse drischt mit Eifer, dafiir
ohne  Sachkenntnis

auf die ahnungslose
Stammbesatzung der
GorcH Fock ein. Mi-
nister zu Guttenberg
zeigt Entschlussfreu-
digkeit: Er feuert®
den Kommandanten
und lisst die GORCH
Fock ,,an die Kette le-
gen®, so die Interpre-
tationen seiner Haus-
und Hofpostille. Ein
Wunder, dass dort
der Begriff ,,Kielho-
len® nicht auch noch
gefallen ist. Offizielle
Presseerklarungen aus
dem Verteidigungsmi-
nisterium, die diese
unerhorten Vorgiange
mit dirren Worten
relativieren, kommen
erst mit Verzogerung
an die Offentlichkeit.
So kann sich die Be-
richterstattung immer
mehr zum absurden
Theater entwickeln —
bis hin zu den licher-
lichen und uralten
Wasserski-Bildern.
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Was versammelt sich nun zum Fi-
nale auf der Bithne?

Wir finden Offizieranwirter, die
mutmafSlich den Anforderungen des
Marineoffizierberufs nicht anna-
hernd gewachsen sind und sich in
eine Opferrolle gespielt haben.

Wir finden eine Stammbesatzung
und einen Kommandanten, die ohne
Moglichkeit zur zeitgerechten Reak-
tion schutzlos den Angriffen durch
Politik und Medien ausgesetzt wa-
ren.

Wir finden Medien, die auf der
Woge der Hysterie reitend eine
vernichtende Kampagne gegen die
GorcH Fock, sogar gegen die ge-
samte Marine in Gang gesetzt ha-
ben.

Wir finden einen Wehrbeauftrag-
ten, der Details von internen Unter-
suchungen nicht fir sich behalten
konnte oder wollte und aufgrund
seiner Formulierungen den Elefant
im Porzellanladen spielte.

Wir finden einen Minister, der
— um Profil zu zeigen - hektisch
tberreagiert hat und den Komman-
danten der GorcH Fock als Bauern-
opfer missbrauchte, anstatt Ruhe in
die Sache zu bringen und ,,seiner
Marine den Riicken zu stirken.

Vorhang zu, die Zuschauer bleiben
ratlos zuriick ...

Autor Matthias Faermann ist Fregat-
tenkapitan a.D. und seit Anfang die-
ses Jahres Mitglied der Redaktion
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Vom Einsatz her denken!

Eindriicke von der Historisch-Taktischen Tagung der Marine
Ein Beitrag von Jurgen E. Kratzmann*

ereits zum 51. Mal fand in diesem

Jahr die traditionsreichste Veran-
staltung der Deutschen Marine statt,
die Historisch-Taktische Tagung der
Flotte, kurz HiTaTa. Rund 400 Giste
waren der Einladung des Befehlsha-
bers der Flotte, Vizeadmiral Manfred
Nielson, nach Damp gefolgt, um an
dieser Informations- und Diskussions-
veranstaltung teilzunehmen.

Die HiTaTa stand in diesem Jahr
unter dem Generalthema ,Deutsche
Marinen in Afrika“. Insgesamt wur-
den sechs Vortrage gehalten. Die Red-
ner spannten einen Bogen tiber mehr
als 300 Jahre Marinegeschichte: Vor-
getragen wurde tiber die Kurbranden-
burgische Flotte des GrofSen Kurfiirs-
ten Friedrich Wilhelm, deren Flagge
Ende des 17. Jahrhunderts iiber Han-
delsstiitzpunkten an der westafrikani-

Vizeadmiral Manfred Nielson tritt bei
der HiTaTa 2011 zum ersten Mal als Be-
fehlshaber der Flotte vor das Plenum
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schen Kiiste wehte, bis hin zu den Her-
ausforderungen auf dem afrikanischen
Kontinent der Gegenwart, die auch die
laufende Anti-Piraterie-Operation Eu-
navfor (European Union Naval Force)
Atalanta und die Marinekooperation
mit Stidafrika beinhalteten.

Den Abschluss der HiTaTa bilde-
ten wie gewohnt die Ansprachen des
Inspekteurs der Marine, Vizeadmiral
Axel Schimpf, und des Befehlshabers
der Flotte, Vizeadmiral Manfred Niel-
son. Nach einer Wiirdigung der akti-
ven Teilnehmer und ihrer Mentoren
legte der Befehlshaber eine umfas-
sende Standortbestimmung der Flotte
vor, die wegen ihrer grundlegenden
Aussagen Gegenstand dieses Beitrages
ist. Die Ansprache des Inspekteurs der
Marine konnen Sie im MarineForum
Ausgabe Mirz 2011 nachlesen.

Nach Auffassung des Befehlshabers
haben die Vortrage der 51. HiTaTa
aus der Historie der Marine drei Lini-
en deutlich herausgearbeitet:

Marinen waren und sind stets Mit-
tel der Politik, dies gilt insbesondere
auch heute.

Alle angesprochenen Unterneh-
mungen waren ohne gut ausgebilde-
te, motivierte Besatzungen und ohne
eine couragierte, kompetente Fiihrung
nicht moglich gewesen.

Die Geschichte der Marinen war
stets von Wandel und Verinderung
gekennzeichnet.

Am Anfang seiner Standortbestim-
mung betonte Nielson, dass ihn die
Vorbereitung und die Durchfithrung
der Einsitze zurzeit am meisten be-
wege: ,Ob am Horn von Afrika, im
Mittelmeer oder vor der Kiiste des Li-
banon, ob auf dem Balkan oder in Af-
ghanistan, tiberall leisten unsere Man-
ner und Frauen hoch professionell und
unaufgeregt zugleich hervorragende
Arbeit.“ Es schloss sich ein Blick in
die Zukunft der Deutschen Marine
an. ,,Die Vorgaben des Ministers fur
die Neuausrichtung der Bundeswehr
sind eindeutig: Wir alle miissen vom
Einsatz her denken. Diese Messlatte
muss bei allen Uberlegungen zur Zu-
kunft der Marine der bestimmende
Faktor sein.“

Der Befehlshaber fiuhrte weiter
aus, dass die Flotte absehbar kleiner
werden wird. Dabei miissten die Ein-
heiten gleichwohl noch vielseitiger
und flexibler einsetzbar sein als heu-
te. Die Marine miusse unverindert
ein breites Fahigkeitsprofil abdecken,
anpassungsfahig sein und iiber pro-
fessionelle Strukturen verfiigen. Die
Besatzungen und Einheiten miissten
gut ausgebildet und ausgerustet sein,
um der Politik moglichst viele mari-
time Handlungsoptionen bereitstellen
zu konnen.



- - ——
" 4= Die Fregatte Ha

g A

Hohe Belastung

Das Jahr 2010 war fiir die Einhei-
ten und Verbande der Flotte ein sehr
forderndes Jahr, in dem sie durchge-
hend in den mandatierten Einsitzen
Unifil und Atalanta gebunden waren.
Daneben wurden schwimmende und
fliegende Einheiten zeitweise in die
Operation Active Endeavour gege-
ben. Im Sommer 2010 endete nach
mehr als acht Jahren die Teilnahme
an der Operation Enduring Freedom.
Dies entlastet die Einsatzflottille 2 in
Wilhelmshaven, das Marineflieger-
geschwader 3 und die Marineschutz-
krifte und verschafft der Marine wie-
der etwas mehr Spielraum in der Ro-
tationsplanung der Fregatten. In den
Standing NATO Maritime Groups 1
und 2 war die Deutsche Marine im
Wechsel vertreten, da jeweils einer der
Verbinde ohne deutsche Beteiligung
in der Operation Ocean Shield einge-
setzt ist. Die Standing NATO MCM
Groups 1 und 2 wurden uber das
ganze Jahr hinweg besetzt. Insgesamt
fiihrten die JUEP-Vorhaben zu langen,
hdufig nicht planbaren Abwesenhei-
ten und einer grenzwertigen Belas-
tung von Mensch und Material. Nach
Auffassung des Befehlshabers musste
genau hier der Hebel bei der Planung
fir 2011 angesetzt werden, um die
durchschnittliche Zahl der Abwesen-
heitstage der Einheiten zu vermindern
und zugleich die individuelle Planbar-
keit von Einsitzen zu erhohen. ,,Erste
Erfolge sind hier zu verzeichnen®, so
Admiral Nielson, ,,dennoch bleibt die
Belastung hoch. Das ldsst sich allein
aus der Tatsache ableiten, dass es im-
mer noch Einheiten gibt, die in 2011
tiber 200 Tage abwesend sein werden.
Genmittelt iiber die gesamte Flotte ist
jedoch statistisch eine Reduzierung
um 10 bis 15 Tage je Einheit erreicht

MBURG zeigt zurzeit Flagge bei der Operation Atalanta

worden.“ Wichtig war Nielson noch
der Aspekt, dass die Besatzungen hiu-
fig zu Recht tiber mangelnde Planbar-
keit klagten. ,Natiirlich wird es im-
mer Ereignisse geben, die von aufSen
kommen und nicht beeinflussbar sind,
wie z.B. die Umplanungserfordernisse
bei der Operation Hansa Stavanger.
Anderungen aufgrund besonderer
Umstinde werden verstanden und
von den Besatzungsangehorigen ge-
meistert. Dies ist selbstverstindlicher
Teil des Berufsethos in der Deutschen
Marine. Was aber den Ausfall einer
Einheit in einer laufenden Operation
angeht, muss die politische und mili-
tarische Leitung lernen, solche Ereig-
nisse zu ertragen.“

Ende der Wehrpflicht

Dann ging Nielson niher auf das
Ende der Wehrpflicht ein. ,,Ende De-
zember 2010 sind junge Ménner nach
einem neun- bzw. sechsmonatigen
Wehrdienst aus der Bundeswehr aus-
geschieden. Anfang Januar 2011 wur-

-
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den die letzten Grundwehrdienstleis-
tenden einberufen. Das Personalfehl
der Flotte verscharft sich damit weiter.
An Seefahrten sollen trotz der Perso-
nalenge grundsitzlich keine Abstriche
vorgenommen werden®, so Nielson
weiter. Dies wollten nach seinem Ein-
druck auch die Besatzungen nicht,
aber die Wachanweisungen im Hafen
und in der Werft sollten deutlich ver-
andert werden. Es solle verstarkt auf
technische Uberwachungsanlagen ge-
setzt werden. Ansonsten wiirden vor
allem die Mannschaftsdienstgrade die
Aussetzung der Wehrpflicht dadurch
spiiren, dass sie weit mehr Wache
gehen miissten als bislang. Die Be-
reitschaft, sich weiter zu verpflichten,
konne allein deshalb bereits in den
kommenden Wochen dramatisch ab-
nehmen. Deshalb kdme es jetzt ganz
entscheidend darauf an, Binnenwer-
bung und attraktive Dienstgestaltung
so miteinander zu verbinden, dass die
jungen Soldaten den Wunsch verspiir-
ten, sich weiter zu verpflichten.

Planung 2011

Das zentrale Mittel zur Planung,
Steuerung und Durchfihrung des
Betriebes der Flotte ist der Jahres-
{ibungs- und Erhaltungsplan (JUEP).
Der Befehlshaber legte Wert auf die
Feststellung, dass fur ihn bei der
Ausplanung des JUEP die Steuerung
durch Zielvorgaben und deren kon-
tinuierliche Uberpriifung entschei-
dend sei: ,Ich verstehe Controlling
nicht als Hemmnis oder lastige Ne-

Blick ins Auditorium
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Schnellboot ZoseL

bentitigkeit, sondern als wichtige
Fuhrungsaufgabe. Im Mittelpunkt
kunftiger Untersuchungen steht da-
her ein klar gegliederter Prozess, der
von der Konzeption bis zum operati-
ven Einsatz reicht. Es ist meine feste
Absicht, die Flotte mit am Finsatz
orientierten Zielvorgaben zu fiihren,
deren Erreichungsgrad einfach und si-
cher tiberprift werden kann. So ldsst
sich grundsitzlich sicherstellen, dass
wir kunftig das Richtige auch richtig
machen, vorausschauend planen und
initiativ agieren. Mein Eindruck ist,
wir haben bisher zu sehr auf finanziel-
le Restriktionen reagiert. Ich habe den
Anspruch, durch gezieltes Priorisieren
und striktes Fokussieren auf die Ein-
satzerfordernisse wieder mehr Hand-
lungsspielraum in diesem und den
folgenden Jahren zu gewinnen.“ Der
Schwerpunkt des Einsatzes der Flotte
liege weiterhin auf der durchgehenden
Teilnahme an der Operation Atalanta,
fithrte der Admiral weiter aus. Von
Mitte August bis Mitte Dezember
wird dieser Verband gefithrt durch
den Kommandeur der Einsatzflottil-
le 1, Flottillenadmiral Thomas Jugel.
In Bezug auf die Mission Unifil vor
der Kiiste des Libanon zeigte sich der
Befehlshaber davon tiberzeugt, dass
die Libanesische Marine gute Ausbil-
dungsfortschritte gemacht hat und er
daher zuversichtlich sein konne, dass
dieses Land 2012 in der Lage sein wird,
die eigenen Hoheitsgewisser selbst zu
tiberwachen. Bei der bald anstehenden
Mandatstiberpriffung konne daher
das Engagement der Deutschen Mari-
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ne der positiven Entwicklung folgend
vielleicht angepasst und bis auf eine
Ausbildungskomponente  reduziert
werden. Auch im Bereich der Ubun-
gen wird es 2011 ein anspruchsvolles
Programm fiir die Einheiten und Sti-
be geben, z.B. die Teilnahme an Viking
2011, Baltops und Northern Coarst in
Verbindung mit Danex. Zum Einsatz-
Ausbildungs-Verband (EAV) fihrte
der Befehlshaber nur aus, dass dieser
im Rahmen der Offizierausbildung
auf eine fordernde und attraktive Aus-
bildungsfahrt gehen wird.

Laufender Betrieb/
Zukunftsfdhigkeit

Dann ging Nielson auf die ange-
spannte Haushaltslage der Flotte ein
und stellte zunichst fest: ,,Die Flotte
kann ihrem Auftrag trotz enger finan-
zieller Rahmenvorgaben in diesem Jahr
nachkommen. Dies liegt vor allem an
der konsequent am Einsatz ausgerich-
teten JUEP-Planung. Was wir zur Zeit
machen®, so der Befehlshaber wei-
ter, ,,ist laufender Betrieb versus Zu-
kunftsfihigkeit und Fihigkeitserhalt.
Das ist kurzfristig nicht anders mach-
bar, aber lingerfristig nicht mit dem
Anspruch an eine in modernen Streit-
kriften verankerte Flotte vereinbar.“
Um einsatzfihige maritime Krifte und
Mittel bereitstellen zu konnen, miiss-
ten die Ausbildungs-, Ubungs- und
Instandsetzungsvorhaben der Flotte
finanziell angemessen ausgestattet

werden. Fiir ihn als Befehlshaber der
Flotte bleibe es grundlegender An-
spruch, ,unverindert in den Warfare
Areas ausgewogen wirken zu konnen,
deshalb sind Ideenreichtum, Kreativi-
tat und die Bereitschaft, gerade auch
aufserhalb eingetretener Pfade zu den-
ken, das Gebot der Stunde. Die Struk-
turreform birgt neben Unwigbarkei-
ten vor allem vielfiltige Chancen, die
Zukunft aktiv und nachhaltig mit zu
beeinflussen.“ Es folgte ein Appell an
das Plenum: ,,Wir haben gemeinsam
die Moglichkeit, die Flotte von mor-
gen und fiir morgen zu entwickeln
und zu verbessern, was wir heute als
hinderlich empfinden. Das ist die zent-
rale Botschaft firr unseren Bereich. Ich
bitte Sie, bringen Sie sich nach Kriften
ein. Nur wer mitwirkt, hat die Chan-
ce zu gestalten.“

Wichtig war Nielson der Hinweis,
dass die Flotte der Zukunft nicht nur
fiir die Anwesenden, sondern vor al-
lem fir die kiinftigen Generationen
entworfen werde: ,,Es geht um die
jungen Menschen, die auf unseren
Schiffen, Booten, in unseren fliegen-
den Systemen oder als Spezialisier-
te- und Schutzkrifte Dienst leisten
wollen und sollen. Die Weichen dafiir
stellen wir jetzt. Wir alle wissen nur
zu gut, ohne gut ausgebildetes qualifi-
ziertes und leistungswilliges Personal
gibe es die Flotte nicht. Der demogra-
phische Wandel zwingt uns in einen
immer hirteren Wettbewerb mit der
Wirtschaft um die besten Kopfe und
Talente.“

In seiner Abschlussansprache wies
Admiral Nielson auf die Bedeutung
einer offenen Kommunikation hin,
um Ziele und Vorgehen verstandlich
zu machen und so ,Mitnahme®“ zu
erzielen. Die Angehorigen der Mari-
ne hitten einen Anspruch darauf zu
erfahren, was jedem Einzelnen abver-
langt wird. Nielson bat das Plenum,
im dienstlichen Bereich fiir die Marine
zu werben; dabei sollten auch im pri-
vaten Umfeld Diskussionen nicht ge-
mieden werden, um kluge Kopfe und
talentierte Hande fiir die Deutsche
Marine zu gewinnen.

Fotos: P1Z Marine, Ricarda Schénbrodt, Pres-
sestelle Limassol

*Jiirgen Kratzmann ist Flottillenadmi-
ral a.D. und Chefredakteur der Zeit-
schrift MarineForum
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Nur vor der eigenen Kuste ...

Die Marine der Syrisch-Arabischen Republik

Von Klaus Mommsen

Schulschiff AL-Assap

Schon vor der Zeitenwende erfull-
te das Gebiet des heutigen Syrien
wesentliche Funktionen als Transitre-
gion zwischen Europa und Asien; hier
biindelten sich bedeutende Handels-
wege, und die Kiiste war Sprungbrett
fir den Warenverkehr iiber das Mit-
telmeer. Nicht von ungefihr waren
im Verlauf der Geschichte samtliche
Grof3- und Regionalmachte bemiiht,
das Gebiet an der o6stlichen Mittel-
meerktste ihrem Herrschaftsbereich
einzuverleiben. Nach der Eroberung
durch Alexander den GrofSen gehorte
es von 301 bis 64 v. Chr. zum Seleuki-
denreich, war danach neben Agypten
reichste Provinz des Imperium Roma-
num. Unter den dann (634) folgenden
Omajaden erhielt Syrien zusitzliche,
religiose Bedeutung: Damaskus wur-
de neben Mekka und Jerusalem dritte
Heilige Stadt des Islam. 877 geriet das
Land (mit kurzen Unterbrechungen)
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zundchst fir mehr als 600 Jahre in
Abhingigkeit von Agypten, bevor es
ab 1516 fir weitere mehr als 400 Jah-
re Teil des Osmanischen Reichs war.
Den Ersten Weltkrieg sahen die Syrer
als Chance, die ewige Fremdherrschaft
endlich abzuschiitteln und schlugen
sich auf die Seite der Entente. Grofs-
britannien versprach, ihnen alle Ge-
biete zu iiberlassen, die sie zu befreien
halfen. Das Versprechen wurde nicht
eingelost. 1918 ubernahm vielmehr
Frankreich unter einem Volkerbund-
mandat (das auch den Libanon ein-
schloss) die Kontrolle iiber das Land.

Erst nach dem Zweiten Weltkrieg,
in dem Syrien von den Alliierten be-
setzt war, kam schliefSlich die Unab-
hangigkeit. Am 17. April (National-
feiertag) 1946 endete das franzosische
Mandat; die Arabische Republik Syri-
en wurde ausgerufen.

Zu ihr gehoren auch 195 Kilome-

ter Kiste am Mittelmeer. Die Bedeu-
tung dieser Kiiste war allen fritheren
Herrschern deutlich bewusst. Nicht
von ungefihr stellten die Omaja-
den schon in der ersten Hailfte des 7.
Jahrhunderts hier die erste arabische
Flotte auf, und auch im Osmanischen
Reich war eine starke Marine unmit-
telbares Instrument strategischer Ex-
pansion. Solches Verstindnis der Be-
deutung der See (und des Seehandels)
scheint den heutigen Machthabern in
praktisch allen Staaten des Mittleren
Ostens abhanden gekommen zu sein.
Militarische Herausforderungen wer-
den fast nur an Land gesehen. AufSere
Bedrohungen sind dementsprechend
von Land- und Luftstreitkriften abzu-
wehren. Landstreitkrafte sind dariiber
hinaus auch wesentliches Instrument
bei der innenpolitischen Absicherung
der fast uberall autokratisch regie-
renden Machthaber. In einem solchen
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Umfeld wird die See meist nur noch als
blofSe Flanke des Festlandes begriffen.
Obwohl grofSe Seehifen — in Syrien
Latakia (Container), Tartus (Massen-
giiter) und Baniyas (Ol/Olprodukte)
— eigentlich das Gegenteil vor Augen
fithren (sollten), fehlt grundsatzliches
Verstandnis fiir maritime Zusammen-
hinge oder gar die ureigenen strate-
gischen und operativen Moglichkei-
ten eines ,Seekriegsschauplatzes®.
Folgerichtig ,kleben“ die Marinen
konzeptionell an der Kiiste, erfiillen
Aufgaben zur blofSen Kiistenverteidi-
gung sowie in der logistischen Unter-
stitzung der Landstreitkrifte, treten
bei der Zuweisung von Mitteln weit
hinter Land- und Luftstreitkrifte zu-

Sowjetisches Torpedoboot der P-4-Klasse

riick und werden tiberdies meist
auch von Generalen und nicht
Admiralen gefthrt.

Syrien macht hier keine Aus-
~ nahme. Natiirlich wurden mit
Griindung der heutigen Repu-
blik auch nationale Streitkraf-
te aufgestellt, auf eine Marine
verzichtete man aber zunichst.
Deren Aufstellung erfolgte erst
vier Jahre spater. 1950 wurden in
Frankreich drei kleine ehemalige
+ U-Jagdboote der franzosischen
Marine erworben. Thre Besat-
zungen rekrutierten sich aus
Heeressoldaten, die kurzerhand
zur Ausbildung nach Frankreich
geschickt wurden. Zugleich gab
es grofispurige Ankindigungen fir
ein ,,Flottenbauprogramm®. Syrische
Werften sollten ganze Serien von Pat-
rouillenbooten, Motortorpedobooten
und kleinen Wachbooten bauen. Bis
heute listen Flottenhandbiicher keinen
einzigen syrischen Eigenbau, aber aus
anderer Richtung kam Verstirkung.
Im Bemithen um Einfluss im Nahen
Osten warb 1955 die Sowijetunion
um einen strategischen Pakt und war
damit auch erfolgreich. Von der nach-
folgenden Militirhilfe profitierte auch
die syrische Marine. Schon 1957 wur-
den die ersten von insgesamt mehr
als 15 kleinen (50 ts) Torpedobooten
P-4 geliefert. 1962 folgten zwei Mi-
nensucher der Natya-Klasse. Gertich-

FFK-SchneIIboot Komar
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te Uiber einen geplanten Transfer auch
kleinerer U-Boote Typ M bewahrhei-
teten sich allerdings nicht.

Fast von Beginn an war die Ge-
schichte der Republik Syrien auch mit
dem arabisch-israelischen Konflikt
verbunden. 1948 endete der Versuch,
die Unabhangigkeit Israels militarisch
zu verhindern, mit einer schweren Nie-
derlage. Eine Marine gab es damals
noch nicht, aber auch fast 20 Jahre
spiter, im 6-Tage-Krieg (1967) spielte
sie keine Rolle. Dabei zihlte die Flotte
bereits 47 Einheiten (von denen aller-
dings nur 12 einsatzklar gewesen sein
sollen). Die Sowjetunion hatte inzwi-
schen sogar kleine FK-Schnellboote
der Komar-Klasse geliefert, von de-
nen die Israelis schnelle, nichtliche
Vorstofle zum FK-Beschuss der isra-
elischen Kistenzentren befiirchteten.
Tatsdchlich aber blieben alle syrischen
Boote vor der heimischen Kiiste. Im
Verbund mit einem dichten Netz von
Kiistenradarstellungen ,,verteidigten
sie die seeseitige Flanke des Heimat-
landes“. Da fur Israel in diesem Krieg
die Marine keine Rolle spielte, blieb
es hier (fast) vollig ruhig; Seegefechte
gab es nicht.

Auch im sechs Jahre spiter folgen-
den Jom-Kippur-Krieg blieb die syri-
sche Marine passiv. Die Flotte zihlte
etwa 30, tiberwiegend in Tartus und
Latakia stationierte, kleinere Einhei-
ten, zu denen neben den KOMAR nun
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auch sowjetische FK-Schnellboote der
Osa-Klasse gehorten. Obwohl Syrien
mit Kriegsausbruch eine ,Seeblocka-
de“ gegen Israel verhingt und dazu
im Ostlichen Mittelmeer auch eine
groflere Ausschlusszone erklirt hatte,
beschrinkten sich Operationen der
Marine erneut auf die eigene Kiiste.
Diesmal blieb sie hier allerdings nicht
unbehelligt, und krasse Defizite bei
Ausbildung und taktischen
Einsatzverfahren sowie das
Fehlen eines grundsitzli-
chen Verstindnisses fiir
Seekriegfiihrung  sollten
schnell ihr Schicksal be-
siegeln. Im Gegensatz zum
6-Tage-Krieg war namlich
auch ,Neutralisieren geg-
nerischer Flotten direkt
vor ihren Hifen“ Teil des
israelischen Konzeptes. In nichtlichen
Gefechten vor Latakia und Tartus ver-
senkten israelische SaA’Ar-Korvetten
ohne jegliche eigene Verluste (auch
wenn syrische Kriegspropaganda das
Gegenteil behauptete) neun syrische
Einheiten, darunter sieben FK-Schnell-
boote sowie einen Minensucher Na-
TYA. Die Syrer setzten ausschliefSlich
auf die Technik der sowjetischen Styx
Seeziel-FK, die sie aus maximaler
Entfernung schossen. Samtliche Styx
wurden von den Israelis ausmanov-
riert, elektronisch gestort,
durch Diuppel abgelenkt
oder abgeschossen. Nach
Verschuss der Styx war
Flucht die einzige Taktik
der syrischen Boote, ohne
Chance gegen die schnelle-
ren israelischen Boote und
deren Gabriel-Flugkorper.
Binnen drei Nichten war
die syrische Marine de fac-
to ,aus dem Krieg genommen®“ und
spielte auch bei der Verteidigung der
Kiste keine Rolle mehr. Vollig un-
gestort konnten israelische Einhei-
ten selbst am hellen Tag von See her
Landziele unter Feuer nehmen.

Nach dem Krieg glich die Sowjet-
union mit neuen Lieferungen die Ver-
luste schnell wieder aus. Schon zwei
Jahre spiter waren wieder je sechs Ko-
MAR und Osa im Bestand; einige Jahre
spater trafen weitere zwolf modernere
Osa-IT und mehrere Wachboote ZHUK
in Syrien ein. Der Verlust des Minen-
suchers NaTyA wurde durch zwei
Kiistenminensucher VANYA und zwei
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Binnenminensucher YEVGENYA ausge-
glichen, die den kiistennahen Opera-
tionen der syrischen Marine ohnehin
gerechter wurden als die fiir Hochsee-
aufgaben optimierte NATYA. Spiter
folgten noch weitere YEVGENYA sowie
ein modernes Minenjagdboot SONYA.
Die sowijetischen Lieferungen gingen
aber tiber blofSen Verlustausgleich weit
hinaus, sondern gaben der syrischen

FK-Schnellboot Osa-Il

Syrische Korvette Petva

Marine nach und nach auch neue,
bisher nicht vorhandene Fihigkeiten.
So lieferte Moskau zwei U-Jagdkor-
vetten PETYA-II und half mit U-Jagd-
hubschraubern Ka-25 Hormone und
Mi-14 Haze uberdies beim Aufbau
einer Marinefliegerkomponente, die
allerdings der Luftwaffe untersteht.
1984/85 trafen drei Landungsschiffe
PoLNOCNY ein, und mit 800 Mann
Marineinfanterie erhielt die syrische
Marine eine erste amphibische Kom-
ponente. Die Kiistenverteidigung wur-
de durch weitreichende Radaranlagen
und mobile Kiisten-FK-Batterien SS-
C-3 gestdrkt. SchliefSlich lieferte die

Sowjetunion drei U-Boote ROMEO;
die in den 1960er-Jahren gebauten,
gebrauchten U-Boote begriindeten
eine erste Unterwasserkomponente.
Mit sowjetischer Finanzhilfe wurde in
Polen ein Schulschiff gebaut. Die 1989
in Dienst gestellte AL-AssAD wurde mit
3.500 ts grofStes Schiff der syrischen
Marine; sie kann (mit Belademoglich-
keiten uiber eine Heckrampe) auch als
Truppentransporter einge-
setzt werden.

Natiirlich war die Grofs-
ziigigkeit der Sowjetunion
nicht uneigenniitzig. Im
Gegenzug erhielt die sow-
jetische Marine in Syrien
Stationierungsrechte. Tar-
tus wurde Anlaufhafen fur
die Schiffe ihrer 5. Eskad-
ra; In einem reservierten
Teil des Hafens lag stindig ein sowje-
tisches Werkstattschiff.

Insgesamt verfiigte die syrische
Marine damit Ende der 1980er-Jahre
iber eine ,ausgewogene Flotte“, die
alle Aspekte moderner Seekriegfih-
rung abdeckte — allerdings nur auf
dem Papier. Der materielle Wiederauf-
bau war namlich in keiner Weise auch
von einer konzeptionellen Neube-
sinnung begleitet. Um wirkliche See-
kriegfiihrung machte man sich weiter-
hin keinerlei Gedanken. Tatsdchlich
blieb die Marine de fac-
to den Landstreitkriften
(Regionalkommando Lata-
kia) unterstellt und wurde
auch ausschlieSlich von
Land gefithrt. Praktische
Ausbildung in See blieb
sporadisch und weit hinter
den Minimalanforderun-
gen zur Erlangung wirkli-
cher operativer Fahigkei-
ten zurlick. Daran hat sich generell
bis heute nichts geandert. Die Marine
zahlt inzwischen 4.000 Mann; Flot-
tenhandbiicher listen fast 50 Kampf-
einheiten und Hilfsfahrzeuge, die in
vier Stuitzpunkten (Latakia, Tartus,
Baniyas, Minet el-Beida) stationiert
sind. Thr Auftrag beschrinkt sich aber
noch immer auf die eigene Kiiste. Die-
se sowie die vorgelagerten Territori-
algewisser sind zu kontrollieren und
zu schiitzen. In und vor den Hifen
nimmt die Marine dariiber hinaus po-
lizeiliche Aufgaben wahr. Aktivititen
zur Kustenvorfeldiiberwachung blei-
ben aber sporadisch. Natiirlich soll
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sie die Landstreitkrifte unterstiitzen.
Dazu gibt es gelegentlich logistische
Fahrten und kleinere amphibische
Ubungen mit Verlegung von Truppen.
Der Auftrag sieht auch Uberwachung
der Aktivititen der israelischen Ma-
rine vor. Da sich allerdings keine ein-
zige Einheit dazu von der heimischen
Kiiste entfernt, wird diese Aufgabe de
facto nicht erfiillt.

»Achillesferse“ der syrischen Mari-
ne ist neben mangelnder Ausbildung
der materielle Zustand ihrer Schiffe
und Boote. Die heutige Flotte ist im
Wesentlichen noch immer die von
Mitte der 1980er-Jahre, nur dass vie-
le Einheiten aufgrund ihres desolaten
Zustandes inzwischen nicht mehr ein-
setzbar sind. Mehr als 60 Jahre nach
den ,Eigenbauankiindigungen® kurz
nach der Marineaufstellung gibt es in
Syrien noch immer keine Schiffbauin-
dustrie. Sowohl bei der Beschaffung
neuer Einheiten als auch bei der Er-
satzteilversorgung fihrt kein Weg an
Importen aus dem Ausland vorbei.
Der Zerfall der Sowjetunion setzte
der Flottenmodernisierung ein jihes
Ende. Auch aus Tartus zog der fri-
here ,,Gonner* ab. Natiirlich bezieht
Syrien gegen Devisen auch weiterhin
Ristungsgiiter aus Russland, aber
im Gegensatz zu Heer und Luftwaf-
fe muss sich die Marine mit ,,Brosa-
men“ begnuigen. Thre krasse Unter-
finanzierung fihrte zu chronischem
Ersatzteilmangel, unter dem Wartung
und Instandsetzung schlieflich kaum

Iranisches Raketen-Speedboot

noch moglich waren. 1995 sank sogar
offenbar eines der vernachlissigten U-
Boote ROMEO an seinem Liegeplatz
im Hafen von Latakia; auch die zwei
anderen U-Boote sollen heute nicht
mehr fahrfahig sein.

Eine fur jede Marine unverzicht-
bare zyklische Erneuerung hat es in
Syrien seit mehr als 20 Jahren nicht
gegeben, und sie ist in naher Zukunft

auch nicht erkennbar. Zwar hat Russ-
land seinem fritheren ,,strategischen
Partner® inzwischen einen grofSen Teil
der Altschulden erlassen, und damit
steht auch wieder etwas Geld fir die
Streitkraftemodernisierung zur Ver-
fiigung. Bei der Verteilung dieser be-
grenzten Mittel ist die Marine jedoch
absolut nachrangig. Fiir eine umfang-
reiche Modernisierung fehlt unverin-
dert das Geld. Einzige Neuzuginge
sind offenbar einige mit Seeziel-FK
C-802 bestiickbare Speedboote, die
2006 aus dem Iran geliefert wurden.

Navy News

Dariiber hinaus sollen zwei kleinere
Kiistenwachboote in der Tiirkei be-
stellt worden sein. Geriichte tiber eine
geplante Bestellung von U-Booten
Kiro in Russland diirften unter den
finanziellen Rahmenbedingungen kei-
ne wirkliche Grundlage haben.
Kurzzeitige Bemithungen um west-
liche Technologie blieben ohne Erfolg.
Bei andauernder Israel-feindlicher Po-
litik, unverhohlener Unterstiitzung der
libanesischen Terrororganisation His-
bollah und offener Freundschaft mit
dem Iran war und ist kein westliches
Land bereit, Ristungsgiiter nach Sy-
rien zu exportieren. So bleibt nur die
Hoffnung, weitere Boote und Waffen-
systeme aus dem Iran oder Russland
zu erhalten — und dabei die Ausgaben
so gering wie moglich zu halten. Bei
beiden Partnern lassen deren ,,stra-
tegische Interessen® auch tatsichlich

auf materielle Zugestandnisse hoffen.
Iran braucht einen Regionalpartner,
und Russland zeigt seit gut einem Jahr
vermehrtes Interesse, seine Marine-
prisenz im Mittelmeer wieder zu ver-
stirken. Dazu hat man sich mit Syrien
bereits auf die Wiederinbetriebnah-
me und den Ausbau eines russischen
Stutzpunktes in Tartus verstindigt;
die Arbeiten an der Erweiterung der
Infrastruktur sind bereits in vollem
Gang. Auch hat Russland offenbar
bereits der Lieferung moderner Kis-
ten-FK-Systeme Bastion (mit Seeziel-
FK SS-N-26 Yakhont) zugestimmt.
Von einer Bestellung moderner Schiffe
oder Boote ist vorerst aber noch nicht
die Rede. Kiisten-FK passen allerdings
auch besser zum grundsitzlichen Ver-
stindnis einer Marine, die sich gar
nicht die See zu eigen machen soll,
sondern an der eigenen Kiiste verhar-
rend nur als ,,schwimmende Flanken-
sicherung® der Landstreitkrafte be-
griffen wird.
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Rotorschiff E-SHip 1

Wirtschaftlichere und umweltfreundlichere

Schifffahrt ist méglich

E-SHip 1 in der Werft 8=

ach erfolgreich durchgefiihrten

Probefahrten und zahlreichen
Komponententests wurde das inno-
vative Rotorschiff E-SHip 1, das der-
zeit auffilligste Schiff der deutschen
Handelsflotte, Anfang August 2010
mit einer ersten Fahrt nach Dublin in
Dienst gestellt. Inzwischen sind weite-
re Reisen problemlos verlaufen. Auf-
sehenerregendes Merkmal des Schiffes
sind die sogenannten Segel-Rotoren:
vier Zylinder mit einer Hohe von 27
und einem Durchmesser von vier Me-
tern. Der Rumpf des Schiffes wurde
bei Lindenau in Kiel gebaut und an-
schlieffend bei Cassens und den Nord-
seewerken in Emden unter der Regie
des Betreibers, der Enercon GmbH in
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Aurich, weiter ausgeriistet. Mit diesem
neuen Spezialschiff setzt die Enercon,
die auch das Konzept entwickelt hat,
zundchst vor allem auf einen nach-
haltigen und effizienten Transport der
von ihr produzierten Windturbinen zu
den Windparkstandorten in den inter-
nationalen Zielmarkten. Die Nutzung
von Windenergie mit Hilfe von Segel-
Rotoren, die das dieselelektrische
Schiffsantriebssystem ergdnzen, stellt
dabei eine besondere innovative Ent-
wicklung dar. Sie und weitere, die Ef-
fizienz steigernde MafSnahmen, sollen
einen besonders wirtschaftlichen und
umweltfreundlichen Schiffsbetrieb er-
moglichen.

Herzstiick dieses ungewohnlichen

e
— B

Neubaus ist das kombinierte An-
triebssystem, bestehend aus einem
rund 10.000 kW leistenden dieselelek-
trischen Standardantrieb, der auch die
beiden von Enercon selbst gefertigten
Elektromotoren versorgt. Sie wirken
mit einer Leistung von je 3.500 kW
auf die Antriebswelle sowie den vier-
flugeligen Verstellpropeller und er-
moglichen eine Geschwindigkeit von
bis zu 17 Knoten.

Ergidnzt wird dieser Standardan-
trieb durch die vier Rotoren, die als
Segel dienen und durch den vorbei-
stromenden Wind einen zusitzlichen
Schub erzeugen. Die von ihnen aufge-
nommene Windenergie wird dem vor-
handenen Motorenantrieb praktisch

(3



zugeschaltet, sodass dieser selbst, je
nach der auf die Rotoren einwirken-
den Windkraft eine verringerte Leis-
tung erbringen muss und dadurch we-
niger Brennstoff verbraucht. Etwa ab
Windstirke 7 kann das Schiff mit bis
zu 17 Knoten Geschwindigkeit auch
allein von den Rotor-Segeln angetrie-
ben werden.

Futuristisch: Rotorshiff BARBARA [

Der Ursprung dieser Idee geht
zurlick auf Erkenntnisse von Isaac
Newton (1643-1727) und darauf ba-
sierende spatere Untersuchungen des
Berliner Physikers Heinrich Gustav
Magnus (1802-1870), die sich mit
der Kraftwirkung von rotierenden
Objekten senkrecht zur Stromungs-
richtung beschaftigten. Die Ergebnisse
wurden bekannt als Magnus-Effekt.
Magnus hatte sich eigentlich mit der
Ablenkung von Artilleriegeschossen
aus der ballistischen Bahn beschif-
tigt, und zwar durchaus mit Erfolg,
hatte jedoch dariiber hinaus mit sei-
ner Recherchen, ohne es zu ahnen,
auch die Basis fiir einen neuartigen
Schiffsantrieb geschaffen, der aber
erst sehr viel spiter die Schifffahrts-

und Schiffbauwelt beschiftigte. Erst
Anton Flettner (1885-1961) wusste
Mitte der Zwanzigerjahre des vorigen
Jahrhunderts diesen Magnus-Effekt
fiir die Schifffahrt zu nutzen und mel-
dete am 29. August 1923 das ,, Verfah-
ren zur Erzeugung des Quertriebs an
Quertriebskorpern, zum Beispiel an
Segeln von Schiffen® zum Patent an,

das ihm am 4. November 1925 erteilt
wurde. Allerdings hatte er schon vor-
her die notigen Geldgeber fir den Bau
des ersten mit Rotoren ausgeriisteten
Schiffes gefunden, dem bald ein zwei-
tes folgen sollte. Die von Flettner ent-
wickelten Rotoren, bekannt geworden
nach dem Konstrukteur als Flettner-
Rotoren, dienten als alternative Se-
gelflichen. Die rotierenden Zylinder
erzeugten bei entsprechendem Wind
einen Sog, der das Schiff vorantrieb.
Dieser Effekt funktionierte problem-
los und brachte durchaus respektable
Ergebnisse.

Das erste Schiff war die Buckau,
urspriinglich ein Dreimast-Toppsegel-
schoner, 1920 in Dienst gestellt. Das
51 Meter lange, 8,99 Meter breite und

Maritimes

3,84 Meter tiefgehende Schiff hatte
eine Tragfihigkeit von 625 t und war
mit 455 BRT vermessen. Der Umbau
zu einem Rotorschiff erfolgte im Zeit-
raum August/Oktober 1924 auf der
Germania-Werft in Kiel, wobei die
gesamte Takelage entfernt wurde. An
deren Stelle traten zwei 15,6 Meter
hohe Rotoren mit einem Durchmes-

ser von 2,80 Metern. Als Antrieb fiir
die Rotoren bzw. den Propeller diente
ein Dieselmotor mit Generator von 45
PS. Bei Versuchsfahrten auf der Kieler
Forde erreichte die Buckau mit den
Rotoren eine Geschwindigkeit von 7,8
Knoten, mit Rotoren und Propeller 9,6
Knoten. Die Mandvriereigenschaften
waren deutlich verbessert, und auch
in schwerer See bewihrte sich das
Schiff spater vorziiglich.

Das zweite Rotorschiff war die
1926 auf der AG Weser in Bremen
entstandene BARBARA, in deren Bau
die zwischenzeitlich mit der Buckau
gemachten Erfahrungen eingeflossen
sind. Als Auftraggeber trat die Reichs-
marine auf, die sich fiir den neuarti-
gen Antrieb interessierte. Nach Ab-
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lieferung fuhr das Schiff zunichst in
Charter der Reederei Rob. M. Sloman jr.
Die BARBARA war mit 90 Metern Lin-
ge, 13 Metern Breite und einer Tragfa-
higkeit von 9.000 t deutlich grofSer als
die Buckau. Ausgestattet war sie mit
drei Rotoren von 17,1 Metern Hohe
und einem Durchmesser von vier Me-
tern. Jeder Rotor wurde von einem
35-PS-Motor angetrieben. Als hochs-
te Geschwindigkeit wurden 10 Kno-
ten gemessen. Auch mit der BARBARA
konnten die gesteckten Ziele erreicht
werden.

Dennoch setzte sich dieser Antrieb
nicht durch. Die beiden Schiffe fuh-
ren nur kurze Zeit mit ihren Roto-
ren, wurden dann umgebaut und von
wechselnden Eignern eingesetzt. Aus-
schlaggebend dafir, dass dieses Kon-
zept nicht weiter verfolgt wurde, war,
dass der herkommliche Brennstoff
fiir Schiffe damals so preisgiinstig zur
Verfiigung stand, dass das Bestreben,
Einsparungen zu erzielen, nicht grofS
genug oder gar nicht vorhanden war.
Unterschwellig kam wohl noch hinzu,
dass ,,Hasslichkeit sich schlecht ver-
kauft“, denn die Schiffe waren mit ih-
ren groffen Zylindern im klassischen
Sinne nicht unbedingt als schon anzu-
sehen.

Heute stellt sich die Situation ganz
anders dar: Der Druck, jede Mog-
lichkeit zur Brennstoffeinsparung zu
nutzen, ist enorm, wobei sich stetig
ausweitende Forderungen zum Schutz
der Umwelt hinzukommen. So erin-
nerte man sich an die vor 80 Jahren
erprobten Flettner-Rotoren, die fiir
eine positive Entwicklung in beiden

Bereichen gute Ansitze boten. Ener-
con hat die Rotoren in der Abteilung
»Neue Technologien“ mit ausfihrli-
chen Berechnungen, Tests mit einem
Rotor an Land und Modellversuchen
im Windkanal konsequent weiterent-
wickelt und mit ihrem E-SHip 1 in
die Praxis umgesetzt. Gemeinsam mit
anderen neuen Technologien an Bord,
wird durch den Einsatz der Rotoren
der Brennstoffverbrauch und damit
der Schadstoffausstoff des Schiffes
pro transportierter Tonne Ladung im
Vergleich zu konventionellen Schiffen
deutlich gesenkt. Zu den weiteren we-
sentlichen Neuerungen gehoren die
optimierte Rumpfform, mit der der
Stromungswiderstand verringert wird
und die Anordnung aller relevanten
Tanks hinter einer Doppelhille zur
Vermeidung moglicher Umweltscha-
den bei Havarien. Selbst der Unter-
wasseranstrich des Schiffes auf Sili-
konbasis tragt aufgrund seiner sehr
glatten Oberfliche zur Brennstoffer-
sparnis bei.

E-SHrp 1 ist bei 130 Metern Linge,
22,5 Metern Breite und einem Tief-
gang von 9,3 Metern mit 12.968 GT
vermessen. Die Tragfihigkeit betrigt
10.050 t. Die Besatzung besteht aus
mindestens 13 Personen. 22 Personen
konnen eingeschifft werden. Neben
etlichen anderen technischen Neue-
rungen aufSer den genannten, zeichnet
sich E-Suip 1 durch seine flexiblen
Ladekapazititen aus. Zwar wurde
es vor allem fiir den Transport fur
die von Enercon produzierten Wind-
anlagen-Komponenten konzipiert,
aber allgemein handelt es sich um ein

Enercon setzt groBe Hffnuen auf den Neuzugang
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Schiff, das fiir die Aufnahme sowohl
rollender Ladung als auch konventio-
neller Giiter geeignet ist. Es verfligt als
Zwischendecker tber drei Laderdu-
me. Die beiden Zwischendecks sind
hohenverstellbar. Fiir rollende Giiter
kann die Beladung iiber die Heck-
rampe oder unter Einsatz der beiden
90-t-Bordkrine erfolgen. Bei Bedarf
stehen sogar Container-Stellpldtze fur
bis zu 833 TEU mit Anschliissen fur
92 Kiihlcontainer zur Verfigung. Die
Windenergieanlagenkomponenten
werden grofStenteils unter Deck trans-
portiert, wodurch die Gefahr durch
Transportschdaden minimiert wird.

Es bleibt abzuwarten, ob E-Ship 1
ein Einzelschiff bleiben wird, oder ob
sich das Rotor-Konzept dieses Mal
auf breiterer Basis durchsetzt. Dabei
wird es sicher noch eine Weile dauern,
bis handfeste, belastbare Betriebser-
gebnisse fir eine eventuelle weitere
Entwicklung vorliegen. Text: bjw; Fotos:
Enercon, historische Aufnahmen Archiv hjw







Schiff des Monats

Die neue Lagoe ist da

ach einer rauen Uberfahrt traf

die LABOE als erstes von sechs
neuen Lotsenbooten fiir die Stationen
in Kiel und Travemiinde auf der Kie-
ler Forde ein. Fast 15 Millionen Euro
sollen fiir die Beschaffung der Boote
ausgegeben werden.

Ikea-Kunden verbinden mit dem
Namen Docksta einen kreisrunden
und sehr robusten Esstisch. Die Kieler
Lotsen verbinden mit diesem Namen
von nun an robuste und komfortable
Seefahrt, auch bei meterhohen Wellen.
Einen Vorgeschmack auf das, was das
Boot abwettern muss, hatte die vier-
kopfige Besatzung bekommen, die das
Boot von Stockholm zur Kieler Forde

iiberfiihrte.

Die 16,8 Meter langen und 5,2
Meter breiten Boote sollen bis Ende
nichsten Jahres die vor 30 Jahren
in Norwegen gebauten Fjellstrand-
Boote auf den Stationen in Holtenau,
Traveminde und am Kieler Leucht-
turm ablosen. Die Boote sind nicht
nur etwas grofler als die Vorginger,
sie sind auch sparsamer beim Treib-
stoffverbrauch, wendiger und verfu-
gen tber einen komfortableren In-
nenraum. Gebaut hat die 29 Tonnen
verdriangenden Boote die schwedische
Docksta Varvet nordlich von Stock-
holm, eine der fithrenden Werften
beim Bau von Lotsenbooten. Dorthin
war die LABOE im November vor dem
aufziehenden Eiswinter ,evakuiert®
worden, da die 400 Kilometer nord-
lich von Stockholm gelegene Werft
vom Eis eingeschlossen war.

Die Erprobung absolvierte das

30 Leinenlos! 2-11

Boot deshalb im noch fast eisfreien
Stockholm.

Als die in Kiel beheimatete LABOE
im Dezember auf der Kieler Forde bei
der ersten Testfahrt den Magnetkom-
pass uberpriifen liefS, wehte im Mast
noch die schwedische Flagge. ,,Das
war fiur uns eine Herausforderung,
aber das sind wir gewohnt®, sag-
te Karl-Anders Sundin, Besitzer der
Docksta Varvet. Der Enkel des Werft-
grunders hatte zusammen mit zwei
Bootsfithrern und Jiirgen Struck (Ge-
schiftsfithrer des Lotsbetriebsvereins)
die LABOE iiber die Ostsee nach Kiel
gefahren.

Die Entscheidung fiir den Bau der
neuen Lotsenbootgeneration hatte
mehrere Griinde. Bei der Ausschrei-
bung hatte sich Docksta mit einem
ausgereiften und vor allem bereits
erprobten Typ prisentiert. Schwes-
terboote der LABOE fahren in abge-
wandelter Form bereits in Schweden,
Dinemark und der Tirkei. Die auf
den Bau von Aluminiumbooten spe-
zialisierte Werft in Nordschweden hat
auflerdem einen guten Ruf. Sie liefert
auch fir die schwedische Marine. Bei
Booten aus deutscher Produktion hat-
te der Lotsbetriebsverein in den ver-
gangenen Jahren mehrfach Bruchlan-
dungen erlebt. Verspitete Ablieferung
und erhebliche Nachbesserungen wa-
ren die Folge. Ein Boot ist selbst drei
Jahre nach der Ablieferung von einer
deutschen Werft immer noch nicht
einsatzbereit. In dem Ausschreibungs-
verfahren setzte sich die schwedische
Werft aber auch beim Preis durch.
Den Auftrag vergab und beaufsichtig-
te im Auftrag des Bundesverkehrsmi-
nisteriums die Fachstelle fiir Maschi-
nenwesen aus Rendsburg.

Seit dem Jahreswechsel wird die
LaBOE auf der Kieler Forde eingefah-
ren. Dabei wird sie tiberwiegend am
Leuchtturm Kiel getestet, der als Lot-
senversetzstation in der Ostsee die un-
terschiedlichsten Bedingungen bietet.
Wechselnde Winde und vor allem die
Ubergabe des Lotsen bei Fahrt sind da
Herausforderungen. An Bord ist Platz
fir eine zweikopfige Crew. Der Boots-
fithrer hat in seiner Briicke nicht nur
eine komplette Rundumsicht, er hat

auch alle Instrumente so angeordnet,
dass er sie bequem bedienen kann. Fur
den Blick auf den Heckspiegel gibt es
zudem eine Kamera. Bis zu sechs Lot-
sen finden im Aufenthaltsraum Platz.
Dort neben dem Bootsfihrer hat auch
der Lotse seinen Arbeitsplatz. Er kann
sich dort mit dem zu besetzenden
Schiff absprechen und den Kapitin
des Frachters beim Anlauf auch bera-
ten.

Beim Antrieb setzten die Lotsen auf
konventionelle und bewidhrte Tech-
nik. Zwei Motoren des Typs Volvo-
Penta D16, zwei Getriebe mit zwei
Schrauben und zwei Ruderblattern.
Die Maschinenleistung betragt jeweils
367 Kilowatt (1.800 Umdrehungen/
Minute). Der Verbrauch wird bei 20
Knoten (90 Prozent Leistung) mit
7,5 Liter pro Meile angegeben. Der
Rumpf besitzt die Eisklasse E. Fur
den Wintereinsatz wurde die Heizung
des Bootes so ausgelegt, dass neben
dem Innenraum auch die Boarding-
plattform auf dem Vorschiff sowie
alle Handldufe am Aufbau beheizbar
sind.

Beim Bau wurde auflerdem auch
darauf geachtet, dass der Rumpf sich
im Fall eines Kenterns selbst wieder
aufrichtet. Der Arbeitsplatz des Lot-
sen hat neben Radar auch einen In-
ternetanschluss, um so Informationen
tiber das Schiff abrufen zu konnen.

Ab Mirz soll die LABOE dann regu-
lar zum Einsatz kommen. Das niachste
Boot wird nach dem Eiswinter zulau-
fen. ,Ich denke, das wird etwa im Mai
sein“, sagt Werftchef Sundin. Bis Ende
des Jahres sollen dann alle sechs Boo-
te in Deutschland sein. Die Termine
fiir die Taufen stehen noch nicht fest.
Ahnlich wie bei den Vorgingerbooten
wird die gleichzeitige Taufe von meh-
reren Booten angedacht.

Durch die neue LABOE gibt es auf
der Kieler Forde erstmals vier Boote
gleichzeitig mit dem Namen LABOE
am Bug. Neben dem Vorgangerboot
des Lotsbetriebsvereins tragen auch
ein Fordedampfer und ein Minenjagd-
boot der Marine den Namen des Ost-
seebads. Das alte Lotsenboot soll aber
in Kiirze aufSer Dienst gestellt werden.
Text & Fotos: fb



Foto: Archiv Patzelt

Die City oF HAVANNA
Eine kleine Schiffsbiographie

Wer kennt schon die Geschich-
te der City oF HavaNna, die
1943 in Newport News bei der gleich-
namigen Werft, als USS CutLass/LSD
11 (Landing Ship Dock) begann und
erst viele Jahre spiter in Hamburg im
Hochofen endete?

Auftraggeber fir den Neubau war
seinerzeit die US Navy. Das Schiff
wurde jedoch schon wihrend der Bau-
phase an Grof$britannien im Rahmen
eines Lend-and-Lease-Abkommens als
BAPM 3 (British Mechanized Artille-
ry Transport) abgegeben. Letztend-
lich wurde sie als HMS NoRrRTHWAY
(F 142) fiir die Royal Navy in Dienst
gestellt. Sie fuhr dort bis 1946 und
nahm auch an den Landungen in der
Normandie im Abschnitt ,,Juno“ teil.
Nach dem Krieg wurde sie an die USA
zurlickgegeben. In den aktiven Dienst
fir die US Navy trat das Schiff den-
noch nicht: Es wurde sofort in der Re-
serveflotte eingemottet. Da nach dem
Zweiten Weltkrieg sehr viele Kriegs-
schiffe nicht mehr gebraucht wurden,
baute man sie fur eine zivile Nutzung
um. So wurde aus dem Landungsschiff
eine Eisenbahnfihre mit dem schonen
Namen Jose MARTI. Nach einem wei-
teren Verkauf und nochmaligem Um-
bau, nun zu Kraftfahrzeugfihre und
Fahrgastschiff, erfolgte der Einsatz
zwischen den USA und Kuba. Der
neue Name City oF HAvANNA scheint
hier seinen Ursprung zu haben.

Aber auch diese Karriere wihrte
nicht lange, da sich die Beziehungen
zwischen den Vereinigten Staaten und
Kuba zu Beginn der 60er-Jahre ver-
schlechterten. Die Fihrlinie wurde

aufgegeben und das Schiff kam zuriick
zur US Navy. Der Name blieb und we-
nig spiter trat die junge Bundesmarine
auf den Plan. Diese hatte in den An-
fangsjahren einen enormen Bedarf an
Schiffen und Booten, der durch Neu-
bauten der Deutschen Werften nicht
gestillt werden konnte. Unter anderem
forderte man eine starke amphibische
Komponente. Mangelnde Kapazititen
auf dem deutschen Markt zwangen zu
einem Blick auf die Verbtindeten. Man
schaute sich um und fand in den Ver-
einigten Staaten mit der CiTy oF Ha-
VANNA ein Schiff, das scheinbar ganz
gut in das Konzept der Bundesmarine
passte. Man glaubte, damit die vor-
handene Ristungsliicke schliefSen zu
konnen. Ein Kuriosum war die Crty
OoF HavanNa aber sicherlich. Sie wur-
de 1961 als Dock-, Werkstatt- und
Basisschiff der Klasse 555 fiir ca. drei
Millionen DM angekauft. Das Schiff
behielt seinen Namen, gleichzeitig
fithrte es die Bezeichnung WS 1, spa-
ter Y 1409. Diese Hullnumber wurde
aber nie sichtbar gefihrt. Der Start in
der jungen Bundesmarine gestaltete
sich von Anfang an duflerst schwierig,
denn ihren potenziellen Heimatha-
fen Wilhelmshaven konnte sie nicht
anlaufen. Man hatte die Mafle der
1. Einfahrt wohl nicht im Kopf als
man das Schiff besichtigte, und so
kam, was kommen musste, die CITYy
oF HAVANNA war zu breit, um in die
Schleusenkammer ihres Heimathafens
einlaufen zu konnen.

Bremerhaven war dann das nachste
Ziel, und dort blieb sie auch fiir linge-
re Zeit. Der Umbau fiir ihre kiinftigen

Geschichte

Aufgaben sollte bei den Motoren-Wer-
ken Bremerhaven (MWB) erfolgen.
Doch der Umbau wurde nie realisiert,
da sich die Konzeption der Marine
zwischenzeitlich gedndert hatte und
die Kosten dhnlich wie bei heutigen
Ristungsvorhaben explodiert waren.
Somit wurde das Schiff nicht mehr in
Dienst gestellt. Zwischenzeitlich sol-
len sich an Bord die Ratten sehr wohl
gefiihlt haben.

Um das Schiff nun nicht ganz ,fur
die Katz“ gekauft zu haben, beschloss
man den Umbau zum Wohnschiff fiir
Werftlieger bzw. fir Bootsbesatzun-
gen. Die City oF Havanna sollte
nun dem 7. Schnellbootgeschwader
in Kiel als schwimmende Unterkunft
dienen. In Hamburg wurde das Schiff
fiir seine neue Aufgabe umgebaut und
anschliefSend nach Kiel verlegt. Doch
die Sanititer vereitelten den Einzug
der Schnellbootfahrer. Unzureichende
hygienische Bedingungen und man-
gelhafte sanitire Einrichtungen wur-
den festgestellt und verhinderten so
die Nutzung als Wohnschiff. Im Mairz
1965 war es dann vorbei mit der Kar-
riere in der Bundesmarine, die eigent-
lich nie so richtig begonnen hatte.
Die Marine fand keine Aufgabe mehr
fiir das Schiff und war sichtlich froh,
sich von ihm trennen zu kénnen. Die
VEBEG verkaufte die City oF Ha-
vANNA nach Griechenland.

Auch dieser Verkauf stand unter
keinem guten Stern, denn man erlos-
te erheblich weniger, als man selbst
bezahlt hatte. Der Bundesrechnungs-
hof war tber diese zum Teil wenig
durchdachten Aktionen auch nicht
gliicklich und brachte das in einem
Bericht deutlich zum Ausdruck. Uber
einen weiteren Verkauf strandete das
Schiff schliefSlich in GrofSbritannien,
nunmehr als CELTIC FERRY und nahm
dort den Fihrdienst zwischen Felix-
stowe und Antwerpen auf. 1974 en-
dete das Schiffsleben der Crty oF Ha-
VANNA in Hamburg, dort wurde sie
verschrottet. Es blieb nur der Doppel-
boden, den man zum Transportpon-
ton umbaute. Claus Patzelt
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Indische Fregatte versenkt

Bei einem Befreiungsversuch des von somalischen Pi-
raten gekaperten Bremer Frachters BELUGA NOMINATION
hat es erstmals auf einem entfithrten deutschen Schiff Tote
gegeben. Drei Besatzungsmitglieder wurden erschossen.
Zudem ist der Leitende Ingenieur ertrunken, nachdem er
tber Bord gesprungen war.

Vor dem Hintergrund dieser tragischen Ereignisse und
auch der vorangegangenen Uberfille hat der Verband
Deutscher Reeder (VDR) den Schutz der Schiffe beim Pas-
sieren des Gefahrengebietes durch eingeschiffte bewaffnete
Krifte von Marine oder Polizei gefordert. Es sei tiberfillig,
dass die internationale Staatengemeinschaft und insbeson-
dere Deutschland als drittgrofSte Schifffahrtsnation der
Welt weitere Mafsnahmen ergreife, um die Menschen zu
schiitzen, die fiir die friedliche Handelsschifffahrt an Bord
arbeiten. Der Verband habe seit langem davor gewarnt,
dass die Piraten im Indischen Ozean technisch aufrusten,
ihr Einsatzgebiet massiv ausweiten und immer brutaler
Seeleute in Geiselhaft nehmen. Das Atalanta-Mandat in
seiner bisherigen Form stofSe ebenso an seine Grenzen wie
die umfangreichen passiven Selbstschutzmafinahmen der
Reedereien.

In Deutschland stelle sich die Situation nach wie vor so
dar, dass die Bundespolizei zwar rechtlich den Schutz der
Schiffe iibernehmen konne, faktisch aber dazu nicht in der
Lage sei, weil sie die Mittel nicht habe. Die Deutsche Ma-
rine konne zwar faktisch, da sie tiber entsprechende Mit-
tel verfuige, dirfe aber rechtlich nicht. Diese gegenseitige
Blockade miisse auch in Deutschland fiir den wirksamen
Kampf gegen die Piraterie endlich aufgebrochen werden,
hief$ es in einer Erklarung des Reederverbandes. hjw

Hapag-Lloyd auf Mega-Trip

Die noch vor einem Jahr in tiefen Schwierigkeiten ste-
ckende Hapag-Lloyd AG, die flinftgrofite Containerree-
derei der Welt, befindet sich auf einem neuen Hohenflug.
Nachdem es lange Zeit Flottenpolitik war, bei Neubauten
nicht tiber die 8.000-TEU-Grenze hinauszugehen, weil die-
se Groflenordnung mehr Flexibilitdt im Einsatz garantierte,
ist das Unternehmen nun den Wettbewerbern gefolgt und
hat den Sprung in die nachste GrofSenklasse vollzogen. Bei
der koreanischen Hyundai Heavy Industries wurden vier
Schiffe mit Stellplatzkapazititen von bis zu 13.200 TEU
geordert.

Aufler dem weiteren Ausbau der Containerschifffahrt
will Hapag-Lloyd auch noch mit einem Neubau, inoffiziel-
le Bezeichnung EUROPA 2, seine Kreuzfahrerflotte von der-
zeit vier Schiffen aufstocken. Der geplante Neubau, der im
Fiinf-Sterne-Segment angesiedelt sein wird, soll von Sep-
tember des Jahres an bei der STX Werft in St. Nazaire gefer-
tigt und 2013 abgeliefert werden. Bei 225 Metern Lange
wird er fiir 516 Passagiere ausgelegt sein, um die sich 360
Besatzungsmitglieder kiimmern sollen. Wie bekannt wur-
de, soll der Durchschnittspreis pro Reisetag bei gut 500
Euro liegen. An Bord wird es 258 Suiten, alle mit Balkon,
geben. Die grofSten messen 95 m?. hjw
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Das Containerschiff NoRDLAKE der Reederei Klaus
E. Oldendorff hat im Hafen von Mumbai die indische
Fregatte VINDHYAGIRI in der Hohe des Maschinen- und
Kesselraums gerammt. Dabei wurde auch ein Oltank aus-
gerissen. Der auslaufende Treibstoff entziindete sich an
den heifSen Kesseln, worauf sich das Feuer rasch im Ma-
schinenraum ausbreitete. Nach einem Wassereinbruch
sank die Fregatte schliefflich auf den Grund. An Bord der
VINDHYAGIRI, die im ndchsten Jahr ohnehin aufler Dienst
gestellt werden sollte, befanden sich zum Zeitpunkt des
Ungliicks wegen einer Feier auch zahlreiche Familienmit-
glieder der Besatzung. Die Crew und deren Giste konnten
vollzdhlig gerettet werden. Die Schiden an der NORDLAKE
waren vergleichsweise gering, mussten aber vor der Wei-
terreise repariert werden. bjw

Klassisches Design

Die Cunard Line hat die nach dem Bekunden beider
beteiligten Unternehmen ausgezeichnete Zusammenarbeit
erneut unter Beweis gestellt, indem sie ihren 2007 in Fahrt
gekommenen 90.000-GT-Neubau QUEEN VICTORIA zu
seinem ersten planmafSigen Werftaufenthalt zu Blohm +
Voss Repair nach Hamburg schickte. Zehn Tage lang wur-
de das 294 Meter lange Schiff im Trockendock Elbe 17
fachminnisch wieder aufpoliert und kontrolliert. Dazu ge-
horte auch die Untersuchung aller 16 an Bord stationier-
ten Tender und Rettungsboote. Die Ankunft eines solchen
Schiffes und nicht zuletzt auch dessen irgendwie immer
spektakulires Eindocken ist fur die Hansestadt Hamburg
und vor allem fiir die vielen Touristen ein beeindruckendes
Erlebnis. Texz: hjw; Foto: TKMS




.Mittelplate” produziert weiter

DGzRS erneuert Flotte

Die Forderbewilligung fiir das im schleswig-holsteini-
schen Wattenmeer gelegene Olfeld ,,Mittelplate® ist kiirz-
lich um 30 Jahre bis 2041 verliangert worden, begleitet von
den uiblichen Querelen. Es handelt sich hier nicht nur um
die grofSte deutsche Erdollagerstitte, sondern gleichzeitig
auch die einzige Offshore gelegene. Ende Oktober 2010
wurde dort die 25-millionste Tonne Ol gefoérdert. Weitere
25 Millionen Tonnen sind nach Angaben des Betriebsfiih-
rers RWE DEA noch forderbar. Gegenwirtig belaufe sich
die Forderung auf rund 1,4 Mio. Tonnen jahrlich, mit von
nun an wahrscheinlich sinkender Tendenz.

In den vergangenen mehr als zwei Jahrzehnten sind
rund 900 Mio. Euro in das Projekt ,,Mittelplate“ inves-
tiert worden, was von Anfang an bis heute heftig von Na-
turschutzverbinden kritisiert wurde. Fiir sie ist die Olfor-
derung im empfindlichen Okosystem des Wattenmeeres
ein Fremdkorper. Die Betreiber hingegen verweisen auf
die strikte Erfiillung der besonderen Sicherheits- und Um-
weltschutzanforderungen. Bisher sei kein Tropfen Ol ins
Wattenmeer gelangt und selbst Regen- und Spitzwasser
wiirden aufgefangen.

Bis vor wenigen Jahren ist das gefoérderte Ol mit zwei
Tankleichtern von dem kleinen Hafen im Inneren der
kiinstlichen Insel ,Mittelplate“ aus nach Brunsbiittel
transportiert worden. Seit Fertigstellung einer Pipeline, die
bei Dieksand auf das Festland trifft, wird das Ol direkt zur
Raffinerie in Hemmingstedt bei Heide gepumpt. hjw

Und noch ein Rekord

Eine bemerkenswerte neue Klasse bilden die sechs 2010
in China gebauten Schwergutfrachter der Reedereigruppe
Harren & Partner, Bremen und Haren/Ems. Die Schiffe
sind mit 11.500 GT vermessen und als Einlukenschiffe
mit einem vollig durchgingigen, schuhkartonartigen La-
deraum konstruiert, der den witterungsgeschiitzten Trans-
port von Anlagenteilen bis etwa 92 Meter Liange und 18
Meter Breite ermoglicht. Bei geschlossenen Lukendeckeln
steht ein vollig ebenes Wetterdeck mit einer Gesamtfliache
von 108 x 23 Metern zur Verfugung. Weitere auffillige Merk-
male sind das weit vorn angeordnete Briickenhaus, das so
die freie Decksfliche nicht einschrinkt, und natiirlich die
beiden 450-Tonnen-Krine, die im Tandembetrieb bis zu
900 Tonnen schwere Einzelstiicke bewegen konnen. bjw

Foto: Reederei Harren

Auf der Fassmer-Werft in Berne/Motzen an der Unter-
weser erfolgte am 6. Dezember 2010 die Kiellegung fiir
einen neuen 36-m-Rettungskreuzer der Deutschen Gesell-
schaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS). Die Abliefe-
rung des Neubaus ist fiir 2012 vorgesehen, sein anschlie-
Bender Einsatz in der Ostsee von Sassnitz aus. Dort wird
er den dort stationierten Seenotkreuzer WiLHELM KAISEN
(Baujahr 1978) ersetzen. Die DGzRS reagiert damit auf den
wachsenden Seeverkehr in diesem Seegebiet. Wie der See-
notkreuzer ist auch sein Tochterboot als Selbstaufrichter
konzipiert. Mit diesem 8,70 m langen und 3,60 m breiten
Boot, das gemeinsam mit der Werft entwickelt wurde, geht
die DGzRS einen neuen Weg. Es handelt sich dabei um
ein schnelles Festrumpfschlauchboot mit einer geschlos-
senen Kabine fir die Unterbringung von Geretteten oder
zur Durchfithrung von Krankentransporten. Dieser neue
Tochterboot-Typ wird bereits seit Spatsommer 2010 zur
intensiven Praxiserprobung auf der Station Sassnitz ein-
gesetzt. Der Antrieb besteht aus zwei auf Wasser-Jets ba-
sierenden Motoren mit einer Gesamtleistung von 376 kW
(ca. 512 PS) fir eine Geschwindigkeit von 32 Knoten.
Text: hjw; Abbildung: DGzRS

Meyer Werft baut LNG-Tanker

Nach der Ablieferung von inzwischen 55 LPG- und
LEG-Tankern hat die Meyer Werft in Papenburg nun erst-
mals den Auftrag zum Bau eines LNG-Tankers erhalten.
Dieser Neubau fiir den Transport von verflissigtem Erd-
gas (Liquid Natural Gas) wird eine Linge von ca. 156 Me-
tern, eine Breite von 22,70 Metern, eine Ladekapazitit von
15.600 m® haben und einen hochsten Umweltstandards
entsprechenden emissionsarmen Gasantrieb erhalten. Be-
stellt hat ihn die niederlindische Reederei Antony Veder,
die eine Flotte hochwertiger Gastanker betreibt. Die Ablie-
ferung des neuen Schiffes ist fiir 2012 geplant. Seine Fer-
tigung wird wesentlich in Rostock bei der Neptun Werft
erfolgen, einem Tochterunternehmen der Meyer Werft.
Diese will sich in diesem Segment auf den Bau kleinerer
Einheiten konzentrieren, die als LNG-Verteilerschiffe ein-
zusetzen sind. ,,In diesem Markt sehen wir weiterhin ein
grofles Zukunftspotenzial“, erklarte Werftchef Bernard
Meyer dazu. hjw
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DMB-Nachrichten - Informationen fiir Mitglieder

Heft 2-2011 Mdrz/April

Aus dem Logbuch des
Marine-Ehrenmals

Dezember Januar
Besucher im MEM 833 1.601
Besucher im Technischen 1.163 2.202
Museum U995
Besuchergruppen im MEM 8 9
Marine 1 1
Heer, Luftwaffe, Polizei 2 1
Auslandische Streitkrafte 0 1
Schulen und Jugendgruppen 1 2
Vereine und Organisationen 4 4

Jahresbericht des
Marine-Ehrenmals

2010 2009
Besucher im MEM 116.348 134.882
Besucher im Technischen 139.325  158.862
Museum U995
Besuchergruppen im MEM
Marine 36 51
Heer, Luftwaffe, Polizei 24 46
auslandische Streitkrafte 28 26
Marinekameradschaften 14 23
Crews 4 S
Schulen und Jugendgruppen 161 231
Vereine und Organisationen 199 256
Kranze/Blumengebinde 60 56

e Y

Norbert Gansel ist DMB-Mitglied

Norbert Gansel, langjahriges Mitglied des Deutschen
Bundestages (1972 bis 1997) und Oberbiirgermeister
der Stadt Kiel (1997 bis 2003), wurde vor wenigen Wo-
chen Mitglied im Deutschen Marinebund e.V.

Im Anschluss an eine Fihrung durch die neu gestal-
tete Historische Halle durch den Historiker des DMB,
Dr. Jann Markus Witt, entschloss sich Gansel im Rah-
men eines festlichen Abends im Scheerhaus, den Auf-
nahmeantrag zu unterschreiben und damit Mitglied in
Deutschlands grofStem maritimen Interessenverband zu
werden. Uberzeugt hatten ihn die professionelle Arbeit
und die herzliche Atmosphire bei den Verantwortlichen
im Deutschen Marinebund. Text & Foto: ws

Jubilden

13.4. MK Zeitz 20 Jahre
30.4. MK ,,Tsingtau® Esslingen 100 Jahre
14.5. MK Erfurt 125 Jahre

7.6. MK Salzwedel 20 Jahre
22.6. MK Peenemiinde 20 Jahre
25.6. MK Berlin 125 Jahre
28.6. MV Eisleben 115 Jahre
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Termine 2011

9.4. LV-Tag Saar-Obermosel in Saarlouis

9.4. LV-Tag Berlin-Brandenburg in
Berlin-K6penick

9.4. LV-Tag Heide in Nienburg

12.4. Kranzniederlegung Deutsch-Japanische
Gesellschaft Schleswig-Holstein

16.4. LV-Tag Mecklenburg-Vorpommern
in Rostock

16.4. LV-Tag Siid-Niedersachsen in Kreiensen

16.4. LV-Tag Sudwest in Bingen

30.4. LV-Tag Baden-Wiirttemberg in
Esslingen

30.4. LV-Tag Nord in Kropp

30.4. LV-Tag Westfalen in Herten

10.5. Maritime Diskussionsrunde in Miinchen

15.5. LV-Tag Thiiringen in Erfurt

21.5. LV-Tag Hessen in Kassel

14.6. Verleihung Jahrespreis ,,Bester Boots-
mann® im MEM in Laboe

18.-26.6. Kieler Woche

21.6. Regattabegleitfahrt mit der NORDWIND

22.6. Eroffnung Kunstausstellung in Laboe

23.-26.6. 14. FLETCHER-Fahrer-Treffen in Emden
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Ehre und Verpflichtung zugleich

Das Ehrenbuch der Marine hat jetzt seinen Platz im
Marine-Ehrenmal in Laboe

Es war ein bewegender Moment,
als das Ehrenbuch der Marine am
11. Januar 2011 zum ersten Mal an
seinem neuen Platz in der Eingangs-
halle des Marine-Ehrenmals in Laboe
niedergelegt wurde. In einer gemein-
samen Veranstaltung der Deutschen
Marine und des Deutschen Marine-
bundes iibergab der Inspekteur der
Marine, Vizeadmiral Axel Schimpf,
das Buch an den Prisidenten des
DMB, Karl Heid.

Im Ehrenbuch der Marine wird al-
len 230 im Dienst verstorbenen Mari-
nesoldaten seit Griindung der Bundes-
wehr im Jahr 1956 gedacht. Es ersetzt
das Ehrenbuch der Flotte, das bisher
ausschliefSlich dem Gedenken an die
im Dienst verstorbenen Kameraden
aus dem Bereich Flottenkommando
diente.

Eingebettet war die Ubergabe des
Buches in die Obhut des Deutschen
Marinebundes in eine wiirdige und
schlichte Zeremonie. Die Gedenkver-
anstaltung begann mit dem Glasen
einer Schiffsglocke. Die zahlreichen
Giste, die der Einladung des DMB
und der Marine in die Ehrenhalle des
Turmes vom Marine-Ehrenmal ge-
folgt waren, wurden zunichst von den
Leitenden Militirdekanen im Flot-
tenkommando, Klaus Grunwald und
Monsignore Rainer Schadt, begrufst.
Im weiteren Verlauf folgten Anspra-
chen von Vizeadmiral Schimpf und
Prisident Heid. Wahrend der Gedenk-
veranstaltung sorgte ein Quintett des
Marinemusikkorps Ostsee fiir einen
wurdigen musikalischen Rahmen.

Der Hohepunkt der Gedenkveran-
staltung war der Austausch der Eh-
renbiicher. Sowohl die Riickgabe des
Ehrenbuchs der Flotte, das seit 2007
seinen festen Platz in der Eingangs-
halle des Turmes hatte, als auch die
Ubergabe des Ehrenbuchs der Marine
erfolgte mit symbolischen Gesten.

Neben dem Inspekteur der Marine
und dem DMB-Prisidenten verbeug-
ten sich der Befehlshaber der Flotte,

Vizeadmiral Manfred Nielson, und
der Amtschef des Marineamtes, Kon-
teradmiral Dr.-Ing. Horst-Dieter Kol-
letschke, vor den toten Kameraden,
deren Namen im Gedenken in den
Ehrenbiichern stehen.

Um die verstorbenen Marinesolda-
ten im ehrenden Gedichtnis zu behal-
ten, iibergab Vizeadmiral Schimpf das

Ehrenbuch der Marine in die Obhut
des DMB: ,Ich tue dies in dem Be-
wusstsein, dass der Deutsche Marine-
bund im engen Verbund mit der Deut-
schen Marine der lebendige Bewahrer
des Ortes maritimen Totengedenkens
ist und unseren Toten ein wiirdiges,
ehrendes Andenken gestaltet.“ Er er-
klirte: ,,Das Ehrenbuch der Marine

Die Leitenden Militardekane wahrend der Zeremonie
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ist nicht als Konkurrenz zum zentra-
len Ehrenmal in Berlin zu sehen.“ Es
ist vielmehr, so beschreibt es Vizead-
miral Schimpf, eine Ergianzung dazu
an einem Ort, ,der fiir die Deutsche
Marine einen Platz der o6ffentlichen
Trauer und des Gedenkens darstellt:
Es ist der Ort des maritimen Geden-
kens und der Ort unserer eigenen
maritimen Erinnerungskultur mit all
ihren Sinndeutungen und Briichen in
unserer Marinegeschichte.

Heid betonte in seiner Ansprache,
dass das Aufbewahren des Ehrenbuchs

im MEM fiir den Marinebund ,,Ehre
und Verpflichtung® zugleich sei. Auch
er machte deutlich, dass das Marine-
Ehrenmal vor allem ein Gedenkort ist:
,Es dient Hinterbliebenen, Freunden
und Kameraden als Ort der Trauer
und der Erinnerung.“ Zugleich hilt
das MEM die Erinnerung an die auf
See Gebliebenen lebendig und setzt
sich mit der deutschen Geschich-
te auseinander: ,Es ist ein Ort, an
dem den Toten Respekt gezollt wird,
ohne zu verkliren oder zu heroisie-
ren, sondern indem man erklirt, wie
und warum es zu diesen Opfern kam.
Vor allem aber ist das MEM ein Ort
fir die Deutsche Marine. Das heifst,
auch wenn der DMB seit Bestehen des
Marine-Ehrenmals fiir dessen Erhalt
sorgt, ist die Deutsche Marine hier
nicht zu Gast. Sie ist hier zu Hause.
Gleichzeitig teilte er mit, dass ,,Ange-
horigen, Freunden und Kameraden die
Moglichkeit eroffnet wird, das Ehren-
buch jederzeit einzusehen und es so-
mit fiir die Offentlichkeit zuginglich
ist“. Text & Fotos: mfa, fb

Wir nehmen Abschied

Werner Arndt
*08.06.1919 131.12.2010
Einzelfahrer

Otto Barnasch
*04.03.1926 108.01.2011
MYV Fehmarn

Eugen Berger
*14.10.1923 $22.01.2011
MK Solingen

Hans Bischoff
*07.10.1921 $25.01.2011
MK Coburg ,,Admiral Scheer*

Heinrich Bornemann
*27.03.1943 123.01.2011
MK Hameln

Ernst Bruelheide
*04.02.1920 108.12.2010
MK Grof$-Dortmund ,,Adm. Scheer*

Harald Briining
*25.01.1949 1+10.10.2010
MK Herten/Westerholt
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Ruth Bosche
*05.03.1927 1t13.01.2011
MK Kiel

Hermann Buck
*01.06.1923 121.11.2010
MK Heilbronn/Neckar

Walter Dittrich
*03.06.1925 1t17.01.2011
MK Werdau

Bernd Drommershausen
*27.10.1941 105.01.2011
MK Eberbach

Reinhard Friedrich
*16.05.1927 $05.12.2010
MK Bad Hersfeld

Wolfgang Geldermann
*24.02.1922 128.01.2011
MK Wesel

Werner Graef
*11.04.1920 108.01.2011
MK Merseburg

DMB-Prasident Karl Heid

Albert Hahn
*18.02.1920 t17.10.2010
MK Konstanz

Herbert Hickel
*01.04.1921 +31.01.2011
MK Wilhelmshaven

Arno Hartmann
*18.01.1924 106.01.2011
MK Ilmenau-Arnstadt

Armin Haupt
¥26.07.1936 121.01.2011
MK Koblenz

Peter Heinbuch
*27.12.1915 +17.11.2010
MK Bad Hersfeld

Georg Heinz
*07.10.1919 102.01.2011

MK Friedrichsthal ,,Prinz Eugen*

Kurt Hilgert
*26.11.1922 124.12.2010
MK Kaiserslautern



Wilhelm Hiibner
*12.02.1933 11.01.2011
MK ,,Admiral Mischke“ Lahnstein

Ernst Johansson
*23.02.1944 1t16.01.2011
MK Lineburg

Walter Just
*18.12.1920 104.01.2011
MK Lineburg

Erich Kausch
*13.10.1920 108.12.2010
MK Ummendorf

Karl Kimmel
*20.09.1939 115.12.2010
MK Ingolstadt

Ulrich Knirr
*29.12.1926 110.01.2011
MK Kaiserslautern

Hans Kohaupt
*20.03.1939 112.01.2011
MK Helgoland

Klaus Koller
*09.07.1921 106.08.2010
Einzelfahrer

Hans Laux
*13.11.1927 126.12.2010
MK ,,Zerstorer Liitjens“ Dudweiler

Hans Liebert
*25.05.1916 124.01.2011
MYV Heidenheim

H.-Joachim Lindemeyer
*15.07.1928 111.01.2011
MK Merseburg

Hanns Linnemann
*09.06.1927 t18.11.2010
MK Heide

Jurgen Marschall
*22.06.1925 112.01.2011
MK Kappeln

Albert Miiller
*02.08.1919 108.12.2010
MYV Mainz

Matthias Miunzberg
*13.02.1962 117.01.2011
MK Bautzen

Peter Nebe
*16.07.1941 104.10.2010
MYV Eisenach

Hubert Obschonka
*05.01.1934 105.12.2010
MK Salzgitter

Giinter Oppel
*10.03.1939 127.11.2010
MK Koln 1891

Rudolf Pritsch
*17.06.1941 $26.12.2010
MK Borken

Johann Reincke
*07.08.1928 126.12.2010
MK Schleswig

Thomas Reiser
*12.10.1949 129.01.2011
BK Motoryacht ,, Tromp* Stein

Hermann ReifSig
*15.09.1922 120.12.2010
MK Neumarkt/OPf.

Gilbert Rosenthal
*23.01.1921 109.11.2010
Einzelfahrer

Irmgard Rysse
*24.06.1925 128.01.2011
MV GiefSen

Heinz Schink
*20.04.1937 123.12.2010
MK Wiesbaden

Rainer Schmidt
*15.07.1942 118.12.2010
MYV Sangerhausen

Heinrich Schneider
*11.09.1944 109.12.2010
MK Neumarkt/OPf.

Kurt Schnidelbach
*04.12.1942 124.12.2010
MK Herten/Westerholt

Kurt Schroedter
*07.01.1926 124.01.2011
MK Oldenburg/Holstein

Karl Schulze
*09.07.1923 107.12.2010
MK Bad Arolsen

DMB

Herbert Schiiler
*03.03.1926 125.12.2010
MSK Minensuch-Kam. Hamburg

Karlheinz Stadler
*27.11.1924 103.12.2010
MK Miinchen

Lothar Stepphuhn
*19.10.1930 122.11.2010
MK Burgdorf

Maria Trinks
*01.05.1924 1+28.12.2010
Segelkameradschaft Waren/Miiritz

Joachim Ulber
*02.08.1935 107.01.2011
MK Kamp-Lintfort ,,Graf Luckner*

Gustav Voigt
*10.08.1919 107.12.2010
MK Hansestadt Stralsund

Dietrich Vof3
*02.10.1928 127.11.2010
MK Hansestadt Stralsund

Ulrich Vof$
*11.07.1925 $13.11.2010
MYV Darmstadt

Richard Wagner
*06.01.1921 1+13.12.2010
MK Miinchen

Kurt Werner
*26.11.1938 127.01.2011
MK Westerstede

Karl-Heinz Zack
*06.01.1927 110.01.2011
MK Herne

Ginther Zeppernick
*13.05.1925 $25.11.2010
MK Oschersleben

Hubert Zielusek
*06.12.1925 101.12.2010
MK Oftersheim

Artur John (Berichtigung)
*18.05.1930 113.05.2010
MK Altenkirchen
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DMB

Maritimer Schmuck und meer! Zerstorer LUTJENS GORCH FOCK
Individuelle Anfertigungen von

Schiffs- Crew- und Jahrgangsringen.

Fregatte BREMEN

Christian Lange - Goldschmiedemeister
Fon: 05362/500990 - www.cl-design.net

E-Mail: cl-design(@ wolfsburg.de

Ring in Silber 129.- . In Silber+ 750 Gold 189.-

Wir begruflen unsere neuen Mitglieder!

LV Baden-Wiirttemberg Celle: Reinhard Lehbrink Denise Reinhold
Hockenheim ,Seydlitz“: Bruno Bittorf Sylt: Mark Tamme KiefSig
Giinter Walter Gerda Schmitz Elisia Hohenhausen
Remstal: LV Hessen Manfred Steffen Lars Busch
Horst Ebert Bad Hersfeld: Oldenburg/Holstein: Kyra Wisniewski
Ralf Haimerl Mario Kahler Sascha Busch
LV Bayern Horst Kessler Febmarn: Katharina DofS
Miinchen: Thomas Budesheim Gabriele Liithje Aron Furker
Renate Aumiiller Herborn: Kiel: Julia Schreiber
Hof ,,Admiral Scheer*: Hubert Geiss Anton Biichler Andrea Falke
Sven Ehemann Ursula Geiss Belinda Rodel
Bamberg: Eschwege: LV Nordrhein Hennig Dof3
Michael Diel Nico Baumgartner Velbert: Joseph Sagrani
Herbert Janzik Gottfried Wachlinger Evelyn Brosius Ronja Busch
Forchheim: GiefSen: Solingen: Tobias Winter
Johannes Freund Frank Schondorf Alv Freiberger Editha Rodel
Simon Freund Frank Noll Siegfried Winter Markus Grund
Anton Kirchner Bottrop: Plauen/Vogtland:
Martin Herbst LV Mecklenburg-Vorp. Thomas Dichpol Gunther Dittmar
Luis Loffler Peenemiinde: Jurgen Kind
Dieter Kraus Leonhard Reuter LV Nordsee Karin Pinker D
Fabian Heck Felix Kranz Oyten: §
Manfred Sebald Simon Mees Bernhard Gronski LV Sachsen-Anhalt
Ingolstads: Michael Ritter Nordenham: Magdeburg: m
Christa Miller Leon Kranz Matthias Brandt Jorg Michaelis |
Christa Kimmel Manuel Habeck Wilhelmshaven: Dietmar Steg 2
Richard Wild Martin Thns Jorg Brandenburg
Landau/lsar: Max de Heer Evelyn Brandenburg LV Siidwest Q
Siegfried Linner Nick Lider Regina Wagener-Scheel Adm. Mischke* Labnstein: [
Nico Klaus Christian Framhein 3
Einzelfahrer Christian Riichel LV Saar-Obermosel Worms: -~
Andreas Will Bug: Friedrichsthal ,,Prinz Eugen®:  Heinz Ansorg el
Henning Meier Klaus Richter Hans-Jirgen Wilhelm Friedrich Setzer R)
Horst-Dieter Girnus Hansestadt Stralsund: Koblenz: 3
Ole Briiggen Frank Miiller LV Siid-Niedersachsen Roswitha Froschke ~
Guido Ellinghoven Ferry Blank M] Braunschweig: Q)
Peter Sattler Carl-Bendix Kallweit LV Thiiringen :)
LV Nord Gottingen: Ilmenau-Arnstads:
OG ohne LV Eutin: Andreas Fritz Jan Zitzmann
Meeresrauschen Erlangen: ~ Hans-Joachim Schulz Hameln: Petra Hef3
Helmut Kess Wolfgang Loocks Klaus Dittrich
Simbach/Inn: MJ Kieler Forde: Kirsten Martens LV Westfalen
Thomas Engelmayer Julian Exner Clausthal-Zellerfeld: Marl-Hiils:
Motoryacht ,, Tromp“ Stein:  Hans-Ulrich Lange Heinz Peitz
LV Heide Ramona Amstutz Datteln:
Hitzacker: Ginter Ehrlich LV Sachsen Christa Brichta
Wilfrid Kleinhans MFG 1 Kropp: Seesportclub Zwickau: Gladbeck:
Thomas Eggert Wolfgang Feddersen Lukas Busch Michael Boukal
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Blicherschapp

Unter und uber Wasser

it seinem mit wissenschaftlicher

Akribie und auflerordentlicher
Detailfiille erarbeiteten Buch legt der
Marinehistoriker Fregattenkapitin a.D.
Dr. Dieter Hartwig die erste umfas-
sende Biografie von Karl Dénitz vor.
Dabei beschriankt er sich auf einen
kurzen Abriss seines Lebens, um dann
zunichst ausfihrlich die Haltung
der Offentlichkeit, insbesondere der
Verehrer und Bewunderer von Do-
nitz bis zu seinem Tod 1980, darzustellen. AnschliefSend
konzentriert er sich auf die Lebensabschnitte, die fiir die
Beurteilung seines Lebens und seiner Personlichkeit ent-
scheidend sind, namlich die zehn Jahre nach Ubernahme
seiner Aufgaben in der jungen U-Bootwaffe 1935 bis zum
Kriegsende und danach. Auch auf Dénitz” Rolle beim
,Unternehmung Rettung®, der Rettung der Ostfliicht-
linge vor der herannahenden Roten Armee im Winter
1944/45, geht der Verfasser detailliert ein und weist hier
wie in den anderen Kapiteln nach, wie sehr sich die Rea-
litait von den von Dénitz selbst und seinen Bewunderern
gerne vertretenen Legenden unterscheidet. Insgesamt ein
sehr lesenswertes Werk, dem allerdings eine griindliche
Lektorierung durch den Verlag zu wiinschen gewesen
ware. Viktor Toyka
Dieter Hartwig: ,,Grofladmiral Karl Donitz — Legende
und Wirklichkeit®, Verlag Ferdinand Schoningh,
ISBN 978-3-506-77027-1, 39,90 €

Deutsche U-Boote brachten
' “ BO“TE in zwei Weltkriegen die Ver-
- =8 sorgungslage Englands in starke
Bedrangms Von der Kriegs-
marine vor allem im Atlantik,
wurden sie zur ernsthaften Be-
drohung der alliierten Schiff-
fahrts- und Nachschublinien.
Paterson stellt die Besatzungen
der U-Boote, die Menschen auf
den ,,Grauen Wolfen“ und den
»Eisernen Sirgen®, in den Mittelpunkt. Er schildert das
Leben an Bord, den Alltag, die Gefechtssituation, die
Enge, die psychischen und physischen Harten der Feind-
fahrten. Unterstiitzt von einer Vielzahl eindrucksvoller
Fotos, fithrt der Autor den Leser durch die U-Boote. In
kurzen Beschreibungen gibt er eine Fiille von Informa-
tionen Uber Funktion, Ausstattung, Aufgabe, Bedeutung
und Wertigkeit der Raumlichkeiten. Ohne Pathos zeich-
net das empfehlenswerte Buch so das Bild einer Waffen-
gattung, die von Klischees und Mythen umrankt ist. bkr
Lawrence Paterson: ,,An Bord deutscher U-Boote 1939-
1945, Motorbuch Verlag, ISBN 978-3-613-03218-7,
29,90 €
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Der beliebte Klassiker erscheint
in diesem Jahr zum einhun-
dertsten Mal. Verlag und Herausge-
ber haben sich daher entschlossen,
als besonderes Dankeschon an die
Leser eine extra grofle Ausgabe zu
veroffentlichen. Wie gewohnt un-
terhaltsam, informativ und profes-
sionell, prasentiert sich auch Koh-
lers Flotten-Kalender 2011. Das
Jahrbuch berichtet umfassend und
ansprechend aufbereitet tiber alle relevanten Bereiche
der maritimen Welt. Aktuelle Meldungen aus Handels-
schifffahrt, Binnenschifffahrt, Marine, Schiffbau und
Hafenwirtschaft sind ebenso vorhanden wie Riuickblicke
in die Schifffahrts- und Marinegeschichte oder Kurzpor-
trits bedeutender Personlichkeiten. Gut geeignet fiir ein
schnelles Nachschlagen und den raschen Uberblick sind
die Schiffsliste der Deutschen Marine und die Auftragslis-
ten der deutschen Werften. Mit einem maritimen Kalen-
darium schliefSt das Jahrbuch. Fiir alle, die sich beruflich
oder privat mit der Seefahrt, der Marine und der mari-
timen Wirtschaft beschiftigen, ist der ,,Kohler 2011¢
wieder ein unbedingtes Muss. Im Zuge des verdnderten
Erscheinungstermins, kommt die Ausgabe 2012 bereits
im Juni in den Handel. hkr
Hans Jiirgen Witthoft (Hrsg.): ,Kohlers Flotten-Kalen-
der 2011%, Koehlers Verlagsgesellschaft, ISBN 978-3-
7822-1019-5, 14,90 €

L Bt B

OCEAN EYES

m 19. Jahrhundert entstanden

die ersten Konstruktionen, die
man tatsichlich als U-Boote be-
zeichnen konnte. Die kurz ge-
fasste 100-jahrige Geschichte der
deutschen U-Bootwaffe, von den
Anfingen in der Kaiserlichen Ma-
rine, tiber die Kriegsmarine bis hin
zum Neuaufbau in der Bundes-
marine schlieft den historischen
Teil ab. Fir ihre Recherche hat sich die Autorin auf den
Booten eingeschifft. Authentisch berichtet sie tiber die
Ausbildung, beschreibt die technische Auslegung und die
technischen Besonderheiten, geht ein auf Auftrag, Fahig-
keiten und Einsidtze und gibt Auskunft tiber Bewaffnung
und Ausriistung. Sie reflektiert das Leben und den Alltag
an Bord, gepragt von Enge und dem Fehlen jeglicher Pri-
vatsphare. Gute Texte und hervorragende, eindrucksvolle
Bilder zeichnen das empfehlenswerte Buch aus. hkr
Christin-Désirée Rudolph: ,,Ocean Eyes — Das U-Boot-
Geschwader der Deutschen Marine*, Motorbuch Verlag,
ISBN 978-3-613-03217-0, 24,90 €




MARITIME REISEN

Reisen, Urlaub und Meer

Das Reiseportal des Deutschen Marinebundes e.V.

WWW.reisen-maritim.de
AKTUELLE ANGEBOTE

Seit Januar 2011 unterhdalt der Deutsche Marinebund e.V. gemeinsam mit OTTO-Reisen ein Reiseportal. Das besondere daran ist,
dass DMB-Mitglieder 3% Rabatt auf alle Reisen bekommen! Auflerdem kénnen wir gemeinsam verschiedene Bildungsreisen und
Ausflige mit marinehistorischen Hintergrinden anbieten. Schauen Sie doch einmal rein: www.reisen-maritime.de

Deutschland

Tropical Islands - Brandenburg

1 Nacht im 2-Personen-Zelt
inklusive Frihstick und Eintritt
ins Tropical Islands

ab 62,—~ EUR pro Person
(abzuglich 3% DMB-Mitgliederrabatt)

Mehr Infos und Buchung unter:
www.reisen-maritim.de

Dominikanische Republik
Grand Paradise Playa Dorada ****
1 Woche im Doppelzimmer
inklusive Flug, Rail & Fly und

All Inclusive

ab 899,— EUR pro Person
(2 Wochen bereits ab 1.099,- EUR pro Person;
abziglich 3% DMB-Mitgliedsverginstigung)

Mehr Infos und Buchung unter:
www.reisen-maritim.de

Rundreise Spanien

Nordspanien / Jakobsweg**** »)
9 Tage Rundreise inklusive Frihstick, =
Stadtbesichtigungen und Eintritte K
ab 899,— EUR pro Person | 7
(abziglich 3% DMB-Mitgliedsverginstigung) e a #"p-“

\ — :ﬂ'j‘ B
Mehr Infos und Buchung unter: prw TR :
www.reisen-maritim.de 2 =L e



OSTERANGEBOT

Maritime Osteruberraschungen...

19,95 €

Pro Paket

Maritimes Osterpaket fur kleine und
groBe Seebdaren! Paket beinhaltet:

* 1x SMS Heft
(Eine der aktuellen Ausgaben)

* 1x Krawattennadel MEM/U995, gold
* 1x Schlisselband blau
+Deutscher Marinebund”

1x Feuerzeug “Marine-Ehrenmal”
1x Leinentasche U995

1x Marineteddy klein

1x Koalabér

1x Skat Kartenspiel

Angebot gilt nur so lange der Vorrat reicht.
Preis zzgl. Versandkosten.

Strondstrafie 92 Telefon Fax Web Mail
24235 Loboe 04343 7 4270-30 04343 /1 4270-71 www.maoaritime-sg.de info@maoritime-2g.de





