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EINE REISE WERT

Rostock — altehrwiirdige Stadt am Meer! Von hier
nahmen vor Hunderten von Jahren hanseatische
Koggen ihren Kurs bis nach RuBland, Norwegen
und England. In den noch verbliebenen winkligen
Gassen und in den von mattem Licht erfillten
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Hallen der Kirchen kann man den Hauch des Ver-
gangenen ahnen.

Und doch ist sie jung, die stolze Stadt, und das
verdankt sie dem grofien Aufbauwerk der letzten
funfzehn Jahre. Es waren Arbeiter und Fischer; Ma-
trosen, Kapiténe und Schiffsingenieure; Straflen-
bauver und Hafenarbeiter; Architekten und Stadt-
planer — es waren Menschen, die das Ziel einer
besseren Zukunft vor Augen hatten. Und ihr ver-
eintes Zupacken gab ihnen die Kraft, aus den
Ruinen, die der 2. Weltkrieg hinterlassen hatte,
ein neves, schéneres Rostock zu erbauen.

Wer mit offenen Augen das Treiben betrachtet,
wer empfdnglichen Sinnes in den Ostseewind
hineinlauscht — wird des mitreiBenden Zusammen-
spiels der Menschen auf den Krénen und Piers,
den Werften und Schiffsdecks gewahr. Im Auf-
blitzen der Schweifigeréte wie im tastenden Schein
der Leuchtfeuer, im Dréhnen der Niethdmmer wie
im Heulton der Sirenen vermischen sich Schweif3
und Atem der Bauherren unserer Zeit, die Sozia-
lismus heif3t.

Der Maler greift zu Pinsel und Palette; der Foto-
graf stellt die Kamera ein; der Musiker nimmt den
Notenblock zur Hand; der Schriftsteller setzt die
Feder an. Sie alle zeichnen mit ihren Mitteln ein
Bild von dem groBlartigen Werk, um unseren
Nachkommen zu sagen:

Seht! So wuchs das Tor zur Welt. Wo einst Sport-
boote gebaut wurden, entstehen heute unsere
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Ozeanriesen; wo einst Wald und Weide waren,
ankern heute die Frachter aus aller Welt.

Auf unserer volkseigenen Handelsflotte f&hrt die
Jugend hinaus aufs Meer zu anderen Vélkern im
weiten Erdenrund. Die Schiffsbduche sind vollge-
laden mit den Giitern, die Arbeiterhdénde in
Deutschland oder Ching, in Guinea oder Brasilien
schufen. Am Mast dieser Schiffe flattert die schwarz-
rotgoldene Fahne mit Hammer, Zirkel und Ahren-
kranz; am Heck steht in weithin sichtbaren Buch-
staben der Name der Stadt, deren Hafen ihnen
Heimat ist: Rostock!

Nehmt dieses Bichlein zur Hand, wenn ihr Néhe-
res Uber Rostock erfahren wollt — Uber seinen
Hafen, seine Werften, sein Fischkombinat und
tber viele andere Einrichtungen dieser weltoffenen
Stadt am Ostseestrand! Vielleicht bekommt der
eine oder andere Lust, selbst ein Schiffsbaver zu
werden oder gar als Matrose, als Fischer zur See
zu fahren? Oder wie wédre es mit einer Ferien-
fahrt durchs Mittelmeer, zur Adria, entlang der
klippenreichen Kiste Griechenlands, vorbei am
préchtigen Gestade Albaniens, quer durch die
sagenumwobene Agdis, die Dardanellen hin zum
Bosporus, zur uralten Stadt Istanbul?2 Unsere
schmucken Urlauberschiffe laden ihre Gdste ein.
Der Weg dorthin aber fihrt Gber Rostock.
Rostock ist eine Reise wert. Das wird jeder er-
kennen, der dieses Biichlein gelesen hat.



MIT WIND UND SEGEL

Wen packt nicht die Sehnsucht nach fernen Lén-
dern und Meeren, wenn er am Hafen steht und
Schiffe mit den Flaggen aller Nationen hinaus auf
die offene See gleiten sieht, bis sie am Horizont
den Blicken entschwinden? Wer méchte nicht da-
beisein — allen Stirmen zum Trotz?

In Rostock und Warnemiinde, auf dem benach-
barten Fischlond und dem DarB gibt es Familien,
deren Sohne seit Generationen zur See fahren.
Mancher Matrose auf unseren modernen Schiffen
kann von den Abenteuern seiner Vorvdter be-
richten, die im Kampf gegen die Launen des Mee-
res ihren Mann stehen muf3ten — damals, als es
noch keine Dampf- und Motorschiffe gab, kein
Echolot, keinen Funk, kein Radar- und Peilgerdt.
Damals, zur Zeit der Segelschiffahrt.

Das Biindnis der Hanse

Die Seestadt Rostock und ihre Schiffahrt kann auf
eine vielhundertjghrige Geschichte zuriickblicken.
Ilhre erste grofle Blitezeit erlebte sie im Mittel-
alter.

Schon im 13. Jahrhundert entfalteten die Rostocker
Kaufleute einen lebhaften Seehandel. Sie betei-
ligten sich an den beriihmten Messen in Skanoer,
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Falsterboe und Landskrona auf der Halbinsel
Schonen (damals dénisch, heute schwedisch), die
alljhrlich im Anschlu3 an die Heringssaison statt-
fanden. 1251 erwarben die Rostocker Ratsherren
vom dénischen Kénig ein Sonderprivileg for den
Schonenhandel, das ihnen sogar eine eigene Ge-
richtsbarkeit im fremden Lande zugestand. lhre
Schiffe segelten weiter nach Visby auf Gotland
und nach Reval (heute Tallin) am Finnischen Meer-
busen, den damaligen Haupthandelsplétzen im
nérdlichen Ostseeraum.

Als der Handel sich immer mehr ausweitete,
schlossen sich die norddeutschen Stédte in der
zweiten Hdlfte des 13. Jahrhunderts zur ,Unio
hanseatica”, dem Hansebund, zusammen. Vereint
waren sie stdrker und konnten ihre Handelsinter-
essen im Ausland wie im Inland besser schitzen.
Ihr Kampf richtete sich besonders gegen die Uber-
griffe des Feudaladels, gegen solche Kénige und
Kaiser, Herzége, Firsten und andere Herrscher,
die die Kaufleute in ihren Rechten zu beschrénken
suchten.

Rostock nahm nach Libeck die fihrende Stellung
in dem Biindnis der Stddte ein. Im ganzen Ostsee-
raum wurden die Waren nach Rostocker Maf} ge-
messen und mit Libecker und Rostocker Wéhrung
bezahlt.

Die hanseatischen Handelsrouten verbanden die
west- und sideuropdischen Mérkte mit den Ldn-
dern im Ostseeraum. Eine grofle ostwestliche
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Eine Hulk (um 1400)

Handelsstraf3e fihrte von Nowgorod am limensee
nach Brigge, London und Bergen. Aus Brigge,
dem groBBen Umschlaghafen in Flandern, kamen
die vielfdltigen Erzeugnisse der siidlichen Lénder:
Seidenstoffe, Siidfriichte, Ol, Meersalz und vor
allem Weine. England verkaufte Wolle, Tuche und
Kohle. RuB3land und die baltischen Lénder lie-
ferten Pelze, Hdute, Wachs, Honig, Hanf, Lein-
samen, Flachs, Holz, Teer, Getreide. Schweden
schickte Eisen- und Kupfererze, Fische und Pferde;
Jitland vor allem Fette. Die Austauschwaren Nor-
wegens waren Fische und Héute. Rostock selbst
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verfrachtete die Erzeugnisse des eigenen Hand-
werks und der mecklenburgischen Bauern, wie
Bier und Bauholz, Werkzeuge, Waffen, Getreide
und Mehl; aber auch viele Waren, die Rostocker
Kaufleute aus den anderen Léndern bezogen
hatten, wurden im Zwischenhandel mit grofiem
Gewinn in klingende Minze umgesetzt.

Immer stattlicher und vollkommener wurden die
Schiffe. Die Grdfle der dickbd&uchigen Koggen
stieg von 30 auf 100 Registertonnen. Ein festes
Steverruder am Achtersteven und zwei hohe
Maste mit Kérben verstérkten die Seetichtigkeit.
So gelangten sie mit zunehmender Sicherheit an
ihren Bestimmungsort.

Mit der Gréfle der Schiffe stieg auch der Wert
der Ladung. Allein im Jahre 1368 beférderten
Rostocker Schiffe 20000 Stiick flandrischen Tuches
auf die Mérkie rund um die Ostsee. Der Waren-
strom nahm bereits betrédchtlichen Umfang an.
Aus dem Gewinn des blihenden Handels schépf-
ten die Kaufleute ihren Reichtum. Auch das Hand-
werk erlebte einen grofien Aufschwung. Der
Wohlstand der Héndler und Meister spiegelt sich
in den herrlichen Baudenkmdlern der damaligen
Zeit wider: den Kirchen, den Wehrmavuern, den
Toren und Tirmen, den Uppig verzierten Birger-
hdusern. Einige von ihnen haben als Wahrzeichen
der Seestadt die wechselvollen Jahrhunderte bis
heute Uberdavert. Sie zdhlen zu den schonsten
Bauten der deutschen Backsteingotik.
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Aber schon im 15. Jahrhundert zeichnete sich der
Niedergang ab. Die Hanse begann an Bedeutung
zu verlieren. Wéhrend die Nachbarstaaten er-
starkten, blieben die deutschen Lande zersplittert
und wirtschaftlich riickstéindig. Der Schwéche des
damaligen Deutschlands erlag auch das Bindnis
der Stddte. RuBBland, Skandinavien, England und
Holland entzogen sich ihrer Vormundschafft.
War die Hanse einst so mdchtig, daf3 sie sogar
auf die Einsetzung der dénischen Kénige EinfluB
nehmen konnte, mufite sie nun zusehen, wie das
ddnische Kénigshaus die hanseatische Schiffahrt
an einer ihrer empfindlichsten Stellen traf: Lief
friher der Verkehr auf den Meeren ungehindert,
so verlangte Dénemark seit 1429 am Sund, jener
Meerenge zwischen Nord- und Ostsee, eine Zoll-
gebihr (Sundzoll).

Schlimmes widerfuhr Rostock auch im Dreiflig-
jGhrigen Krieg. Als sich die Schweden siidlich der
Ostsee festsetzten, erhoben sie in Warnemiinde
von 1632 an auf alle ein- und ausgehenden Waren
einen Zoll von 10 bis 20 Prozent (Schwedenzoll).
Warnemiinde war schon damals der Vorhafen
der Seestadt. Da die gréBeren Schiffe nicht die
Warnow aufwidirts bis Rostock fahren konnten,
wurden hier die Waren umgeladen. Um sich
Warnemiinde als Vorhafen zu sichern, hatten die
Rostocker Ratsherren den Ort im Jahre 1323 kéuf-
lich erworben.

Bedeutete bereits der Schwedenzoll fir den
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Rostocker Seehandel eine unertrégliche Belastung,
so vollendeten die direkten Kriegseinwirkungen
- Blockade, Zerstérungen, Plinderungen — den
Ruin. Der Schiffsbestand der Stadt sank von 123
Schiffen im Jahre 1635 auf 31 Schiffe im Jahre 1712.

Rostock wird Getreidehafen

Die zweite grof3e Blitezeit Rostocks und anderer
Ostseehdfen setzte ein, als 1748 der Schweden-
Zoll fortfiel. Ein besonders lebhafter Handel ent-
wickelte sich mit England. Hier entstanden im
18. Jahrhundert die ersten Industriegrof3stédte der
Welt. Die verarmte bé&uerliche Bevélkerung wan-
derte in die Stddte ab, um in den Fabriken ihr
Brot zu verdienen. Das Land der Bauern eigneten
sich die Grofigrundbesitzer an. Sie hatten am
Ackerbau kein Interesse. Da an der Schafzucht
mehr zu verdienen war, wandelten sie die Felder
in Weideland um. Mit der Verkleinerung der
Ackerflache und dem Anwachsen der Stéddte be-
ndtigte England groBe Mengen Getreide aus dem
Ausland. Mecklenburg und Preuflen wurden fir
England wichtige Getreidelieferanten.

In dem Rekordjahr 1845 wurden 1035000 Zentner
Getreide Uber Rostock verfrachtet.

Die Rostocker Flotte wuchs zu stattlicher Grofle
an. Nur ein Drittel der unter Rostocker Flagge
laufenden Schiffe gehérte jedoch Rostocker Bir-
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gern. Der Hafen beheimatete damals auch die
Schiffe, die Eigentum der Reeder aus Ddndorf,
Dierhagen und vom Fischland waren.
Da der Rostocker Handel trotz seines betrdcht-
lichen Umfanges nicht ausreichte, um den vielen
Schiffseigentimern, die unter Rostocker Flagge
fuhren, Ladung zu geben, ibernahmen sie Trans-
portleistungen zwischen anderen Héfen—, Charter-
dienste”, wie wir im heutigen Sprachgebrauch sa-
gen wiirden. In den kleineren Ostseehdfen gab es
Ladung genug.
Rostock wurde auch zu einem wichtigen Knoten-
punkt fir den Passagierverkehr mit England und
RuBBland. In einem Werbeprospekt aus dem Jahre
1853 kénnen wir lesen:
»Die neuen eisernen Schraubendampfschiffe der
Rostocker Dampfschiffahrtsgesellschaft

Erbherzog Grof3first

Friedrich Franz  Constantin

Capt. F. Kossow Capt. J. F. Zeltz
werden in diesem Jahr regelméafBig Verbindung
zwischen Rostock und St. Petersburg (heute Lenin-
grad - d. Verf.) unterhalten, und zwar zur beson-
deren Bequemlichkeit der Reisenden und zur ra-
schen, billigen Beférderung der Giiter direkt von
Stadt zu Stadt, ohne Umladen in Warnemiinde
oder Kronstadt, wodurch alle Nebenkosten und
Aufenthalte génzlich vermieden werden.
Zur Erzielung hdchstmdglicher Sicherheit sind die
Schiffe so konstruiert, daf3 jedes derselben finf
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wasserdichte Abteilungen bildet, und haben sie
den Vorzug vor Rd&derdampfschiffen, daf3 sie
auBer ihrer kraftvollen Maschinen mit kompletter
Schonertakelage und Segeln versehen sind.”

Mit den neu erbauten Eisenbahnlinien konnte man
von Rostock in zehn Stunden Hamburg, Berlin und
Magdeburg erreichen. Nach Hamburg, Leipzig
und Braunschweig gelangte man ,in einem Tag”,
wie es in der Werbeschrift der Reederei hief3.

Das Ende der Segelschiffahrt

Die geruhsamen Zeiten der Postkutsche und der
Segelschiffahrtgingen ihrem Ende entgegen.Doch
Rostock konnte mit der technischen Entwicklung
nicht Schritt halten. Als sich die englischen Unter-
nehmer schon iiberwiegend auf die Dampfschiff-
fahrt umgestellt hatten, herrschte in Deutschland
noch die Segelschiffahrt vor.

Jahrelang hatten die Reeder der Ostseehcifen auf
die Beseitigung des Sundzolls gewartet. 1857 war
es endlich soweit. Der Nutzen war jedoch gering.
Denn jetzt waren die deutschen Segelschiffe den
englischen Dampfern unterlegen. Die Englénder,
die nun auch in die Ostsee eindrangen, arbeiteten
mit der modernen Technik billiger und schneller.
Auch die Entwicklung, die sich im Inland vollzog,
hatte fir Rostock schwerwiegende Folgen. Deutsch-
land wurde, wie England fast ein Jahrhundert zu-
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Ozeandampfer
(Radschaufeldampfer, kombiniert mit Segeln —
Mitte 19. Jahrhundert)

vor, ein moderner und volkreicher Industriestaat.
Rostock verlor damit seinen wichtigsten Export-
artikel. Das mecklenburgische Getreide konnte
nun in den eigenen Grofistédten giinstig abge-
setzt werden, wdéhrend sich England der neuen
Uberseeischen Lieferanten bediente.

Hamburg, Bremen und Stettin (heute Szczecin)
hatten von der Industrialisierung Gewinn. Fir
Rostock, das den Getreideumschlag verloren
hatte, war dagegen die industrielle Entwicklung
nachteilig. Die groflen kapitalistischen Unter-
nehmen leiteten ihre Waren vor allem Gber die
Nordseehdfen. Hamburg und Bremen Gberfligel-
ten bald die einst bedeutenden Ostseehdfen.

In Homburg und Bremen sammelte sich das Kapi-
tal in den Hénden einiger grofler Reedereien, die
nunmehr in wenigen Jahrzehnten die Segelschiffe
durch Dampfer und Motorschiffe ersetzten.
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Rostock und die meisten anderen Ostseehdfen
konnten der einheimischen Schiffahrt keine aus-
reichenden Auftréige mehr bieten. In ihrer Not ga-
ben die Segelschiffsreeder ihre Bindung an die
Heimathé&fen auf. Durch ,Auswandern” konnten
sie vorUbergehend ihre Existenz retten; es war
aber nur ein Aufschieben des unabwendbaren
Niederganges.

Die Rostocker Schiffe beteiligten sich besonders
stark an der Mittelmeerfahrt. Sie beférderten vor
allem Getreide von den russischen Schwarzmeer-
héfen nach England. Als auch hier das Dampf-
schiff Einzug hielt, wichen die Segelschiffe auf
noch grofere Fahrten aus. Eigens fir die tropi-
schen Meere wurden sie gekupfert und verzinkt.
Bei den wachsenden Entfernungen blieben sie
immer ldnger auf See. Noch um 1850 lief jedes
Rostocker Schiff wenigstens einmal im Jahr den
Heimathafen an; um 1860 war es nur noch jedes
zweite, 1870 nur noch jedes dritte Schiff.

Nach 1880 hatte Gberall auf der Welt das Dampf-
schiff das Segelschiff verdréngt. Das Ende der
Segelschiffahrt war damit gekommen.

Noch im Jahre 1874 stand die Rostocker Flotte
nach der Zahl der Schiffe hinter Hamburg an
zweiter, nach dem Rauminhalt hinter Hamburg
und Bremen an dritter Stelle. Doch mit den aus-
bleibenden Auftrigen ging die Schiffahrt in
Rostock stdndig zurick. Die Uberalterten, mor-
schen Fahrzeuge wurden aufgegeben. Es fehlte
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an Geld, um im gleichen Umfange wie in Ham-
burg, Bremen und einigen anderen Hdfen die
ausfallenden Segelschiffe durch Dampfer zu er-
setzen.

1914 war Rostock nach der Grofie seiner Flotte
auf den siebenten Platz in Deutschland zuriickge-
drdngt worden. Der einst blihende Hafen hatte
iber die Hdlfte seines Schiffsbestandes einge-
bufit.

Nicht besser war es um die Personenschiffahrt be-
stellt. Schon nach wenigen Jahren gingen die Li-
nien nach London und St. Petersburg wieder ein.
Die kapitalkrdftigen Schiffsunternehmer von Ham-
burg und Bremen zogen iiber Elbe und Havel den
Verkehr von fast ganz Sidwestmecklenburg und
Westbrandenburg an sich, wéhrend sich Ost-
mecklenburg (Vorpommern) und Ostbranden-
burg Uber die Oder hin Stettin zuwandten.

Die zwischen Libeck und Stettin gelegenen See-
hdfen waren insofern benachteiligt, als ihnen die
ginstigen WasserstraBen zum Binnenmarkt, zum
wirtschaftlichen Hinterland, fehlten. Hier bildet
der Baltische Landriicken eine strenge Wasser-
scheide. Seit langem wurden zwar Vorhaben zum
Bau eines Kanals von der Elbe nach Rostock oder
Wismar diskutiert; den Worten folgten jedoch
niemals Taten.

So blieben die Hdafen ricksténdig — rickstdndig
wie das gesamte Land Mecklenburg. Bis zum
Jahre 1945 ...
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KURS HEIMATHAFEN

Die Lebensgeschichte des alten Kapitins

Heute gibt es nur noch wenige Menschen, die auf
den Planken eines Segelschiffes gro3 geworden
sind. Einen von ihnen trafen wir in Warnemiinde,
dem Vorhafen von Rostock. Es ist der 73jdhrige
Kapitén Wilken, der 1901 auf einer Brigg als
Schiffsjunge anmusterte. Wenn er von seinen auf-
regenden Erlebnissen erzdhlt, herrscht atemlose
Spannung in der Runde. Eine léngst vergangene
Epoche wird noch einmal lebendig.

Unzdhlige Male durchsegelte Kapitdn Wilken die
Meere der Welt: ,Um die Jahrhundertwende
fohrte uns eine Schiffsreise oftmals rund um die
Erde. Von Deutschland fuhren wir durch den At-
lantischen und den Indischen Ozean nach Austra-
lien. Nachdem wir dort unsere Fracht geldscht
hatten, segelten wir zumeist leer durch den Stillen
Ozean nach Chile, wo Salpeter gebunkert wurde.
SchlieBlich ging es um die Studspitze Amerikas
durch den Atlantik zuriick in den Heimathafen. Zu
einer solchen Weltumseglung brauchte man viel,
sogar sehr viel Zeit. Da wir auf den Wind ange-
wiesen waren, vergingen neunzehn, manchmal
sogar zweiundzwanzig Wochen, bis wir wieder
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zu Hause waren. Ein Vergnigen war die Segel-
schiffahrt nicht. Besonders gefdhrlich waren die
Fahrten um Kap Hoorn - damals gab es ja noch
nicht den- Panamakanal. Sturm und Nebel for-
derten ihre Opfer. Nicht selten kam es vor, daB3
Schiffe an den Felsklippen zerschellten oder
Kameraden iber Bord gespilt wurden.”

Auch iber die Behandlung der Schiffsjungen weif3
der Kapitén manches Interessante zu erzéhlen.
~Zehn Mark bekamen wir im Monat - und oben-
drein Prigel, Hartbrot und Zichorienwasser.”

Als Kapitén fohrte er jahrzehntelang Schiffe
durch die Meere. Heute ist er freilich zu alt dazu.
Mit Uber siebzig Jahren bleibt auch der Rustigste
lieber an Land. Trotzdem fihlt sich unser alter Ka-
pitGn immer noch jung genug, um in der tédglichen
Arbeit weiterhin dem Meere treu zu bleiben. Wer
das Meer liebt wie er, kann sich nicht entschliefien,
freiwillig davon Abschied zu nehmen.

Mit dem Wachlotsen auf Posten

Der alte Kapitédn lud uns eines Tages zum Besuch
der Warnemiinder Lotsenstation ein, wo er uns
mit seiner heutigen Tdtigkeit bekannt machen
wollte.

Eine Wendeltreppe fihrt auf den Turm der Sta-
tion, von dem der Blick offen ist auf die Dinen,
die Molen, die Leuchtfever und das schier gren-
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zenlose Meer. Unser Kapitén besitzt noch immer
scharfe Augen, und er ist vom Lotsendienst der
Deutschen Demokratischen Republik als Wach-
lotse eingesetzt worden. Seine Aufgabe ist es,
alle Schiffe, die den Rostocker Hafen anlaufen
wollen, zu melden, sobald sie an der Kimm sicht-
bar werden.

Es war noch tiefe Nacht, als wir neben dem alten
VWilken Platz nahmen. Der Leuchtturm schickte
seine Strahlenbindel hinaus in das unergrind-
liche Dunkel. Drauflen auf dem Meer glimmten
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einige schwache Lichter wie Sterne am Firmament.
Manche flackerten fiir Sekunden auf, wurden vor-
Gbergehend heller, um sich dann wieder in Nebel-
fetzen zu .verlieren. Neue Lichtpunkte quollen aus
dem schwarzgrauen Schleier und krochen néher,
bis sie bei den anderen zum Stehen kamen.

Die Schiffe hatten Anker geworfen, um auf dem
Meer den Tagesanbruch abzuwarten. Im Hellen
ist das Einlaufen in den Hafen gefahrlos.

«Sehen Sie, wie sich die Schiffe auf dichtem Raum
sammeln?” fragte der alte Wilken. ,Nicht nur auf
dem Festland gibt esvorgeschriebene Parkplétze -
auch auf dem Meer. Stellen Sie sich vor, was pas-
sieren wirde, wenn die Schiffe in Hafenndhe an-
kern wiirden — jedes, wo es ihm gerade paf3t! Wie
leicht kdnnte es zu ZusammenstéfBen kommen! Um
Unglicke zu vermeiden, ist eine bestimmte Fldche,
die ein wenig abseits vom Seeweg nach Rostock
liegt, auf allen Seekarten als Ankergrund einge-
zeichnet. Einen solchen Parkplatz des Meeres be-
zeichnet man als Reede. Sie befindet sich noch
auBerhalb der Ansteuerungstonne — dem weithin
sichtbaren Seezeichen, das den Schiffen den Weg
nach Rostock markiert.”

In einiger Entfernung von den ankernden Schiffen
war ein in regelmdBigem Abstand aufleuchtendes
Blinkfever zu erkennen.

»Das ist die Tonne sieben, die Ansteuerungstonne
for Rostock-Warnemiinde®, sagte Kapitén Wilken.
.Von der Tonne sieben an beginnt die eigentliche
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Schwimmende Seezeichen

AN

\, \‘\\

Leuchttonne Heultonne

Q
v

Rote Spierentonne Faf3tonne
Glockentonne Schwarze Spitztonne

Kugeltonne Platte Festmachetonne
Rote Stumpftonne

Hafeneinfahrt, die fir den Ortsunkundigen vieler-
lei Gefahren in sich birgt. Die Kapitdne fordern
einen Lotsen an, der die Schiffe sicher in den Ha-
fen geleitet. Ubrigens besteht fir alle Schiffe, die
Héfen unserer Republik anlaufen, Lotsenzwang.
Néhert sich jedoch ein Kapitén Uber die Tonne
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sieben hinaus dem Festland, ohne einen Lotsen
an Bord zu haben, ist er bei eventuellen Havarien
(Schiffsunféllen) fir alle Schédden allein verant-
wortlich. -

Bei klarem Wetter sind die weiter drauflen auf
See schwimmenden Tonnen zu sehen, die auch
des Nachts den Seeweg kennzeichnen. Normaler-
weise kann man Lichter, die acht und neun See-
meilen (1 sm = 1,852 km) entfernt sind, noch recht
gut wahrnehmen. Manchmal scheint sogar das
dénische Feuerschiff Gedser Rev als winziger
Lichtpunkt heriber.”

In jener Nacht, da wir dem alten Wilken Gesell-
schaft leisteten, betrug die Sichtweite kaum drei
Seemeilen. Das war gerade ausreichend genug,
um die Lichter der drauflen vor Anker liegenden
Schiffe zu erkennen.

Schwierig wird das Anlaufen des Hafens bei dich-
tem Nebel. Auch davon erzéhlte der alte Kapitéin:
.Nicht selten kommt es vor, daB3 wir die Reede
von Land aus nicht mehr beobachten k&énnen.
Wenn alles in Nebel gehiillt ist, nutzt auch das
beste Fernglas nichts. Das Schiff, das sich mit Hilfe
von Radar- und Peilgerét bis in die Né&he der
Hafeneinfahrt herangetastet hat, mu3 sich nun
durch die Schiffssirene bemerkbar machen. Zwei
lange Téne und ein darauffolgender kurzer Ton
- nach dem Morsealphabet das ,G’ (Gustav) - sind
das international vereinbarte Zeichen, das ein
Schiff gibt, wenn es einen Lotsen anfordert.
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Feste Seezeichen

Bake

Stangen Stangen Pricke

Besonders schwierig wird es, wenn auf3er dem Ne-
bel noch ungiinstige Windverhéltnisse herrschen.
Dann kénnen die Schiffe vom Festland weder ge-
sehen noch gehdrt werden. In solchen Féllen ist
es notwendig, daf} jede Stunde wenigstens einmal
ein Lotse zur Reede fGhrt, um festzustellen, ob ein
Schiff in den Hafen geleitet werden will.”
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Feuverschiff

Die geplante neue Lotsenstation — sie wird noch
vor Ablauf des Siebenjahrplanes fertiggestellt
sein — erhdlt die modernsten technischen Hilfs-
mittel. Durch ein Radargerdt kann der Wachlotse
auch bei Nebel ein von See anlaufendes Schiff
feststellen, und die Lotsenanforderung oder andere
Meldungen werden vom Schiff tber drahtlosen
Sprechfunk durchgegeben.

Ohne Radar missen sich die Lotsen vorerst auf
die scharfen Augen unseres alten Kapiténs Wilken
verlassen. - Gespannt richtete er sein Fernglas
auf die Ansammlung der Lichter. Dann warf er
einen Blick auf eine lange Liste, in der alle die
Namen der Schiffe verzeichnet waren, die ihre
Ankunft schon einige Tage im voraus Gber ,Rigen-
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Radio”, die Zentrale des Seefunks der DDR, an-
gekindigt hatten.

Er verglich die technischen Daten der gemeldeten
Schiffe mit den Lichtpunkten auf See. Nicht im-
mer gelang es auf den ersten Blick, die Ankédmm-
linge zu bestimmen. Ein Laie wdre hier genauso
hilfslos wie der Himmelsunkundige bei dem Ver-
such, die einzelnen Sternbilder zu benennen.

Der Wachlotse reichte uns das Fernglas. Er deu-
tete auf ein nahe liegendes Schiff. ,Das dort ist
der 3000-Tonnen-Frachter ,Stubbenkammer’. Er
ist an der Stellung der Lichter leicht zv er-
kennen.”

Leicht zu erkennen? Man muf3 schon ein Leben
lang mit der Seefahrt verbunden sein wie der er-
fahrene Kapitén Wilken, um mit dieser Sicherheit
urteilen zu kdnnen.

Kapitiéine werden Lotsen

Allméhlich démmerte es. All die Lichter auf dem
Meer und dem Land verblaBten in der morgend-
lichen Helle. Ein neuer Tag begann. Fischer tuk-
kerten mit ihren kleinen Booten hinaus auf See
zum Fang. Die Eimerketten der Bagger griffen
rasselnd nach dem Grund des Meeres, um die
Fahrrinne zu vertiefen. Die Gerdusche des Tages
scheuchten einen ganzen Schwarm von M&wen
auf. Kreischend folgten die ewig Hungrigen den
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auslaufenden Kuttern als stdndige Begleiter -
stets sind sie auf der Hut, um den Teil des Fanges,
der als Beute fir sie abféllt, zu erhaschen.

Es war zugleich die Zeit der Lotsen, sich hinaus
zur Reede zu begeben. Wir verabschiedeten uns
von dem alten Wilken, der von einem anderen
Wachlotsen abgelést wurde, und schlossen uns
seinen Kollegen an, die den Lotsendienst auf See
verrichten.

Auch sie sind nicht mehr die jingsten. Die meisten
von ihnen waren bereits 15, 20 oder mehr Jahre
zur See gefahren, ehe sie ihre Erfahrungen dem
Lotsendienst zur Verfiigung steliten. Der Wunsch,
nach den langen Jahren der Trennung von zu
Haus endlich stdndig der Familie zu gehéren, ver-
anlaBte sie, nicht mehr auf groBBe Fahrt zu gehen.
Es war ein Entschlu3, der jedem Seemann schwer-
féllt, sobald er sich einmal mit Leib und Seele sei-
nem schénen Beruf verschrieben hat.

Alle sind sie im Besitz eines Kapitdnspatentes;
denn nur Kapiténe werden als Lotsen zugelassen.
In den GroBBhdfen missen sie sogar ,Kapiténe
auf groBer Fahrt” sein, d. h. Schiffe aller Groflen
und Klassen auf allen Meeren der Welt fahren
dirfen.

Warum das so ist? Die Lotsen sind gleichberech-
tigte Berater der Schiffsleitungen; sie tragen die
gleiche Verantwortung wie die Kapiténe der frem-
den Schiffe, die sich den Lotsen anvertrauen.
Lotsen kénnen daher auch nur die besten Kapitdne
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werden. Sie missen die Fihrung der Schiffe sicher
beherrschen und obendrein die Eigenarten der
jeweiligen WasserstraBen ganz genau kennen.
Auch die erfahrensten Kapitdne dirfen erst nach
vierjdhriger Lotsentdtigkeit Schiffe jeder Grofie
bedienen, selbst wenn sie friher einmal einen
Ozeanriesen kommandiert haben.

Die Lotsen der DDR geniefen in der Welt grofles
Ansehen. Als das um seine nationale Befreiung
kémpfende Agypten im Jahre 1950 den Suezkanal
verstaatlichte, veranlaBBten die ausléndischen Ak-
tiondre der ehemaligen Suezkanalgesellschaft
die britischen und franzésischen Kanallotsen, die
weitere Mitarbeit zu verweigern. Lotsen aus an-
deren Léndern eilten zu Hilfe. Auch die DDR ent-
sandte einige Lotsen zum Suezkanal. Sie weisen
heute - gemeinsam mit ihren Kollegen aus Agyp-
ten und anderen Léndern - der internationalen
Schiffahrt sicher den Weg zwischen dem Mittel-
léndischen und dem Roten Meer.

Auch andere Lénder bedienen sich unserer Lotsen.
Die Kapiténe gréflerer ausldndischer Schiffe
— griechische, amerikanische, Ggyptische und an-
dere —, die mit den Seeverhdltnissen der Ostsee
nicht vertraut sind, stellen Lotsen der DDR als
.Baltic-Pilots” (engl.; zu deutsch: Ostseelotsen) in
ihren Dienst. So kénnen sie ungefdhrdet diesen
uns benachbarten Teil des Weltmeeres durch-
queren, der fir den Fremden reich an Ticken ist.
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An Bord der ,,Stubbenkammer”

Die Lotsen, die an jenem Morgen hinaus auf See
fuhren, hatten die Aufgabe, die auf der Reede vor
Anker liegenden Schiffe in den Rostocker Hafen
einzuweisen.

Das kleine Lotsenversetzboot, das die Lotsen von
der Station zu den auf See befindlichen Schiffen
«versetzt”, tanzte wie ein Spielball auf den
Wellen. Die Uberfahrt gab einen kleinen Vorge-
schmack von den schwierigen Bedingungen, unter
denen dielotsen bei stirmischem Wetter arbeiten
mussen. Regenb&en peitschten uns ins Gesicht,
als wir ldngsseits der ,Stubbenkammer” anleg-
ten. Uber ein glitschig nasses Fallreep (Strick-
leiter) kletterten wir an der Gufleren Bordwand
des riesenhaft vor uns auftauchenden Schiffs-
rumpfes empor. Noch ehe wir die Reling (Schiffs-
geldnder) erreichten, schaukelte das Zwergen-
schiff, das uns von Land gebracht hatte, mit den
Ubrigen Lotsen weiter zu den anderen Schiffen.
Unter uns tobte die See. Die schdumenden Wogen
gierten nach dem freien Ende der Taue, Gber die
wir in die sichere Hdhe des Schiffsdecks ge-
langten.

Lotse und Kapitéin verstdndigten sich schnell. Beide
wuflten, worauf es an diesem stiirmischen Tag an-
kam. Der Tiefgang des Schiffes und die ungin-
stigen Windverhdlinisse erforderten unbedingt
die Mithilfe eines Bugsiers (Schleppschiffes). Keines-
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falls war es méglich, daf die ,Stubbenkammer”
mit eigener Kraft den Hafen ansteuern konnte.
Voll geladen ist sie mit ihren 20 Fuf3 (1 Fu3 = 0,30
Meter) Tiefgang viel zu schwerfdllig, um in der
verhdltnisméBig flachen und schmalen Fahrrinne
des alten Hafens sicher manévrieren zu kénnen.
Schon eine mittlere B6 vermag das Schiff vom
rechten Kurs abzudréngen, es ,lGuft aus dem Ru-
der”, wie es in der Seemannssprache heifit, aber
bereits bei einer geringfiigigen Abweichung kann
es mit dem Kiel den Grund berihren.

Lotse und Kapitén gaben die letzten Anweisungen.
Selbst solche nebensdchlich erscheinenden Dinge
wie der Flaggenwechsel dirfen nicht vergessen
werden. Die zur Lotsenanforderung am Vortopp
gehifite Signalflagge ,Gustav” mit den drei gel-
ben und den drei blauen senkrechten Streifen
wurde durch die schwarzwei3e Flagge ,Heinrich”
ersetzt; sie zeigt, daf sich der Lotse an Bord be-
findet. Am Vortopp wurde auch die Flagge des
Herkunftslandes aufgezogen. Da das Schiff zu-
letzt in Tunis geladen hatte, war es diesmal die
Staatsflagge Tunesiens: der weifle Halbmond und
der Stern auf rotem Grund. Nach altem Brauch
hilten die Matrosen zum Zeichen der Heimkehr
die Flagge des Heimathafens: Munter flatterte im
Wind der Wimpel mit dem schwarzen Greifen auf
gelbem Grund, dos Wappen der Seestadt Rostock.
Am Achtermast leuchteten die Farben der Deut-
schen Seereederei Rostock, an der Gaffel grifite

3 35



die Staatsflagge der Deutschen Demokratischen
Republik.

Der Schlepper war herangekommen. Im Einver-
nehmen mit dem Kapitén gab der Lotse seine
Kommandos. Der Anker wurde gelichtet, der
Schlepper mit dem Frachter vertaut. Seltsam mu-
tete der Gréflenunterschied zwischen den beiden
an, und doch entwickelte der qualmende kleine
Schrittmacher vor dem Bug 500 Pferdestérken.
Kraftvoll zog er den vollbeladenen Riesen hinter
sich her. Der Frachter half mit verminderter
Motorenleistung nach.

Bald glitt das merkwirdige Gespann an den
Molen von Warneminde vorbei. An Backbord
tauchte das Gelénde des neuen Uberseehafens
auf, an Steuerbord der Hafen von Warneminde,

36



' !'_‘L‘. oL y ~
a l
: N 5 l|lllllllllllllllluulluu|.d‘\‘:‘q\

einige Minuten spéter lag die Warnowwerft zum
Greifen nahe vor uns.

Weiter nahm das Schiff seinen Kurs auf der War-
now, die Rostock mit der offenen See verbindet.
Auch hier ist die Fahrrinne in regelmdBigem Ab-
stand durch Tonnen markiert — nur sind sie klei-
ner als die Tonnen auf offener See. Leichte
Kursschwankungen des Frachters wurden durch
gegenldufige Zugbewegungen des Schleppers
ausgeglichen. So blieb das Schiff in der vor-
geschriebenen Bahn.

Immer néher rickte die Stadt. Dem von See her
kommenden Beschauer bietet sie einen prdchtigen
Anblick. Hoch ragen aus dem Hédusermeer die
mittelalterlichen Bauten heraus: die Marienkirche
mit dem kupfergrinen Spitzdach; die von ameri-
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kanischen Bomben zerstérte Petrikirche, von der
nur noch ein stumpfer Turm Ubriggeblieben ist;
das alte Krdpeliner Stadttor und andere wuch-
tige Backsteinbauten. Dazwischen schiebt sich die
Silhouvette des neuen Hochhauses, das sich harmo-
nisch in das alte Stadtbild einfigt. Am Wasser, zu
FiBBen der Stadt, erheben sich die Speicher und
Silos, die Kréne des Hafens und die Hellinge der
Neptunwerft.

Lange haben sich die Ménner der ,Stubbenkam-
mer” nach dieser Stunde gesehnt! Nach Rostock,
nach den Lieben daheim. Erlebnisreich waren die
Tage in Alexandrien und Tunis. Doch hier in
Rostock, in unserer Deutschen Demokratischen
Republik, ist ihre Heimat! Was dieses Wort be-
deutet, kann .ermessen, wer wochenlang in der
Ferne war.

Schon von weitem sahen wir die Angehdrigen an
der Kaimauer stehen. Sogar der Smutje (Schiffs-
koch), der zur Feier des Tages fir Mannschaft und
Angehérige mehrere Gdnse in der Pfanne briet,
verlieB fir wenige Minuten die Kombise, um den
Wartenden zuzuwinken.

Endlich war es soweit. Vorsichtig néherte sich das
Schiff der Ufermauer - Zentimeter um Zentimeter.
SchlieBlich federte der Stahlkérper mit leichtem
Rucken an den Gummifendern, die das Schiff vor
Beschddigungen durch die Betonwand schitzen.
Lotse und Kapitén gaben die letzten Kommandos
dieser langen Seereise: ,Leinen an Land!”

38



- »Maschinen stopp!“ - ,Leinen hieven!” — ,Eine
Schiffslénge achter rausl” -, Leinen festmachenl”

Einige bereitstehende Hafenarbeiter, die ,Fest-
macher”, vertauten das Schiff mit vier Trossen an
den Eisenpollern. Wenige Sekunden spdter war
die Gangway an Land geschoben, dann war der
ersehnte Augenblick der BegrifBung gekommen.

Schiffsmakler sind ,,Mddchen fiir alles”

Zehn bis zwdlf Tage bleibt das Schiff im Hafen.
Fir die Seeleute sind es Tage der Ruhe und Ent-
spannung. Um die eigentlichen Hafenarbeiten
braucht sich die Schiffsbesatzung nicht zu kiim-
mern.

Zur Zeit der Segelschiffahrt war es Ublich, daf3 die
Kapiténe auch an Land alle Arbeiten selbst orga-
nisierten und daf3 die Mannschaft bei den L8sch-
(Entlade-) und Verladearbeiten mit zupacken
muBte. Viel Zeit stand damals zur Verfiigung. Bei
den langen Reisen kam es auf ein paar Liegetage
mehr oder weniger nicht an.

Heutzutage, bei dem schnellen Tempo der Schiff-
fahrt, kénnen Kapiténe und Mannschaften un-
mdglich auch noch an Land alle Arbeiten selber
verrichten. Zeit und Geld gingen verloren, die
Schiffe stdnden zu viele Tage ungenutzt im Hafen,
und damit ldge wertvoller Laderaum brach.
Heute werden dem Kapitdn an Land alle Sorgen
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abgenommen, und die Mannschaft kann einmal
ausruhen. Ein volkseigener Betrieb wurde ge-
grindet, dem die Organisation der Arbeit an
Land obliegt. Er trégt den niichternen Namen
«VEB Deutsche Schiffsmaklerei”.

Die Kollegen Schiffsmakler sind die reinsten Hein-
zelmdnnchen. Schon vor dem Einlaufen des Schif-
fes in den Hafen sorgen sie dafir, daf3 Lotse und
Schleppschiff bereitstehen, da3 die Fracht sofort
geldscht werden kann und die neuve Fracht ver-
ladefertig wartet. Hafenfremde Kapiténe sind
fir diese Hilfe besonders dankbar, und die Mak-
ler haben alle Hénde voll zu tun. Nicht selten sind
kranke Seeleute an Bord - der Makler organisiert
die drztliche Betreuung. Mitunter ist der Schiffs-
kessel verunreinigt, eine Maschine defekt — der
Makler besorgt Kesselreiniger und Schlosser. Ein
Matrose méchte einen alten Bekannten besuchen,
dessen Adresse er verloren hat — der Makler wird
sie beim Einwohnermeldeamt ausfindig machen.
Ein anderer Matrose will eine Autopartie unter-
nehmen — der Makler bestellt ein Taxi. Ein Schiff
hatte auf der Reise einen Unfall — der Makler ver-
einbart die Gerichtstermine und bestellt gegebe-
nenfalls einen Dolmetscher, damit der Kapitdn
nach internationalem Recht Ursachen und Her-
gang des Geschehens zu Protokoll geben kann.
Bei allen an Land notwendigen Verrichtungen
steht der Makler dem Kapitén und seiner Mann-
schaft zur Seite.
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In allen modernen Héfen der Welt gibt es heute
solche Heinzelmann-Unternehmen. Der Name
Schiffs,makler” verrdt, daB3 sie urspriinglich den
An- und Verkauf von Schiffen betrieben. Mit der
zunehmenden Technisierung der Fahrzeuge und
Hafenanlagen erhéhte sich auch das Tempo der
Reisen und des Umschlags. Durch die immer kir-
zeren Hafenliegezeiten entstand fir die Kapiténe
die Notwendigkeit, einen stdndigen Vertreter
und Beauftragten an Land zu haben. Aus der Mak-
lerei wurde ein Dienstleistungsunternehmen, das
nur den alten Namen beibehalten hat.

Was macht ein Seemann an Land?

Wihrend die Hafenarbeiter die Fracht ,l6schen”
und neue Giter ,stauen” und ,trimmen” (beim
Verladen werden Stiickgiiter gestaut und Massen-
giter getrimmt), wéhrend Reparaturen ausge-
fohrt und Lebensmittel an Bord genommen wer-
den, bleiben nur wenige Seeleute unserer volks-
eigenen Flotte auf den Schiffen. Nach Méglich-
keit mdchte jeder nach den Wochen der Trennung
die Tage des Landaufenthaltes im Kreise seiner
Familie verbringen.

Freilich kénnen nicht alle in ihren Heimatort fah-
ren. Jene, die weitab von Rostock in Sachsen oder
Thiringen wohnen, lassen ihre Angehérigen in
die Hafenstadt kommen. Die Tage an Land ver-
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bringen sie gemeinsam mit ihnen in dem neu er-
bauten Seemannsheim, das allen erdenklichen
Komfort bietet.

Aber auch die Angehérigen der fremden Schiffe
kénnen essich anland bequem machen. Werwill,
vertauscht fir einige Tage die Schlafkoje auf
Schiffsplanken mit dem Bett auf festem Grund.
Im Internationalen Club der Seeleute begegnen
sich Matrosen aller Lander.

IM ROSTOCKER HAFEN

Ein buntes Vélkergemisch

Im Seehafen Rostock herrscht lebhaftes Treiben.
Am Kai reiht sich Schiff an Schiff. Man mifite
schon von einem erhdhten Punkt Ausschau halten,
um das Gewimmel {ibersehen zu kénnen. Schein-
bar endlos ist die Schlange der Schiffe. Neben den
Frachtern unserer volkseigenen Handelsflotte ha-
ben Schiffe aus fast allen Landern und Kontinenten
an der Pier festgemacht. Die bunte Vielfalt der
Flaggen, das klangvolle Gemisch der Sprachen
lassen fast vergessen, daf3 wir uns in der Deut-
schen Demokratischen Republik befinden.
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Stdndige Gdste sind die sowjetischen Frachter. Zu-
meist haben mehrerevon ihnen an der Ufermauer
angelegt. Am Heck flattert die rote Flagge mit
Hammer und Sichel. An den Kommandobriicken
stehen die Schiffsnamen mit lateinischen, am Heck
mit russischen Buchstaben geschrieben.

Zwei dieser Schiffe sind die ,Ugleuralsk” aus
Odessa und ,Matros Scheljesnjak” aus Leningrad,
die sich durch ihre Gréfle aus dem Schwarm der
ibrigen herausheben. Als wir iber die schwan-
kende Gangway an Bord der ,Ugleuralsk” klet-
terten, wurden wir freundschaftlich von dem so-
wietischen Kapitdn begrifit. Wir erfuhren, dafl
das Schiff ein Erzeugnis der volkseigenen War-
nowwerft in Warneminde ist und im Austausch
gegen andere Waren an die Sowjetunion geliefert
wurde.

Weiterhin entdeckten wir im Hafen mehrere Fin-
nen, die durch ihre Landesflagge — dem blauen
Kreuz auf weilem Grund - leicht zu erkennen
sind. Der Frachter mit der Fahne Rotweif3blau in
Langsstreifen war ein Hollédnder aus Groningen.
Das Schiff mit dem exotisch klingenden Namen
«Huayansi” und der Fahne Rotweifblau in Recht-
ecken stammte aus dem fernen mittelamerikani-
schen Staat Panama. Auflerdem erblickten wir
Schiffe aus Danemark, Island, Italien, Schweden,
England und anderen Léndern. Nicht wenige der
ausldndischen Kapiténe hatten am Vordermast die
Staatsflagge der DDR gehifit — uns, dem gastge-
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benden Land, zum GruB, wie es in der internatio-
nalen Schiffahrt Gblich ist.

Von der Hafenleitung erfuhren wir, da héufig
auch Schiffe aus Polen, der Vereinigten Arabischen
Republik, aus Frankreich und Griechenland, aus
Israel, den USA und verschiedenen anderen
Staaten den Rostocker Hafen anlaufen. 1959 tra-
fen Schiffe aus insgesamt 20 Staaten in unseren
Seehdfen ein.

Nicht vergessen wollen wir die westdeutschen
Schiffe. Viele sind schon stéindige Besucher in un-
seren Hadfen geworden. Die Westdeutschen ver-
hehlen nicht, daB8 in ihren Heimathédfen der Kon-
kurrenzkampf inzwischen so grofl geworden ist,
daB3 dort nicht geniigend Frachten zur Verfiigung
stehen, um allen Seeleuten und Schiffen volle Be-
schéftigung zu geben. Sie kommen darum in gro-
Ber Zahl nach Rostock, um die Méglichkeiten zu
nutzen, die ihnen der rasch aufblihende See-
handel unserer Republik bietet,

In Rostock treffen sich Seeleute aus Ost und West,
aus Nord und Siid. Unterschiedlich sind ihre Sitten
und Muttersprachen, doch alle bemihen sich, in
gutem Einvernehmen miteinander auszukommen.
Es ist das gemeinsame Interesse, das sie verbin-
det: dem friedlichen Handel zu dienen. Die Alte-
ren erinnern sich noch an jene furchtbaren Kriegs-
jahre, als sie die Planken der Frachtschiffe mit
denen von Zerstérern, Kreuzern oder Untersee-
booten vertauschen muften. Viele fanden auf
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dem Meer den Tod. Keiner aber will heute mehr
dem Tode dienen.

Drehscheibe unseres AuBenhandels

Wir bestiegen einige der Schiffe und warfen ei-
nen Blick durch die geéffneten Luken in die weit-
b&uchigen Laderéume. Da lagen Schnitt- und
Rundhdlzer aus der Sowjetunion und aus Finn-
land. Chromerze kamen aus Albanien; Schwefel-
kies aus Finnland und Norwegen; Kohle und Apa-
tit (ein Phosphormineral) aus der Sowijetunion;
Fische aus Island, Schweden und Westdeutsch-
land; Metallwaren - Bleche, Rohre, Dréhte und
Flachbandeisen — aus der Sowjetunion, aus Eng-
land, Belgien und Holland; Rohbaumwolle und
Baumwollgarne aus der Vereinigten Arabischen
Republik; Palmfasern aus Marokko und Tune-
sien.

Andere Schiffe brachten Getreide: Roggen, Wei-
zen, Gerste und Hafer. Es wird aus dem Schiffs-
bauch mittels Saugluft (pneumatisch) durch lange
Eisenrohre direkt in die groflen Silos gepumpt.
Hier kann das Korn mehrere Jahre lagern, wenn
es nicht Gber 14 Prozent Feuchtigkeit enthdlt. Am
Rostocker Hafen gibt es insgesamt funf Silos, die
zusammen 20000 Tonnen Getreide fassen. Uber
1000 Eisenbahnwaggons oder 300000 Sacke wd-
ren notwendig, um diese Menge aufzunehmen.
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Olfrichte - Leinsaat, Mohn, Erdniisse, Sonnen-
blumen- und Palmkerne — gelangen vom Schiff
direkt in die Olmihle. Hier wird das Ol aus den
Friichten herausgepref3t. Besonders feine Ole die-
nen unmittelbar Speisezwecken. Andere werden
als Rohél an Margarinefabriken geliefert.

Auf der Liste der Einfuhrgiter finden wir weiter
Apfelsinen, Gewiirze, Tabak und tausenderlei
Dinge, die wir im Auflenhandel von anderen
Staaten beziehen.

Die genannten Beispiele zeigen, daB es sich bei
den Importgitern vorwiegend um Rohstoffe und
Halbfertigwaren handelt. Da sie zumeist in gro-
B8en Massen eingefihrt und nach Gewicht gemes-
sen werden, bezeichnet sie der Fachmann als
~Massengiter”. Sie liefern in betréchtlichem Um-
fang die materielle Grundlage fir die Produktion
unserer einheimischen Industrie. In unseren Fa-
briken werden die importierten Rohstoffe und
Halbfertigwaren weiterverarbeitet und veredelt.
Durch die Leistungen der Arbeiter und Ingenieure
entstehen aus den eingefihrten Erzen und den
vielen anderen Materialien schlieSlich die fer-
tigen Maschinen, von denen ein Teil in unserer
DDR verbleibt, wihrend ein anderer Teil zur Be-
zahlung der Importe wieder ausgefihrt wird.

In den ausgedehnten Lagerhallen und Schuppen
des Hafengeldndes begegneten wir den ver-
schiedenen Exportgitern. Viele Erzeugnisse der
Betriebe unserer DDR nehmen Gber Rostock ihren
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An der Warneminder Mole

Weg in die Welt. Personenkraftwagen vom Typ
~Wartburg” rollen mit zweistéckigen Spezial-
waggons der Reichsbahn in das Hafengelé@nde
zur Weiterbeférderung per Schiff. Kisten und
Kasten tirmen sich zu Pyramiden und Mauern,
Galerien von Fdssern, Tonnen und Korbflaschen
warten auf den Abtransport. Sédcke und Rollen
stapeln sich zu unibersehbaren Bergen. In den
Verpackungen verbergen sich Glas- und Porzel-
lanwaren, Rundfunk- und Fernsehgeréte, Glih-
lampen, Chemikalien, Maschinen, ja, ganze Fa-
brikausristungen, Textilien, Fahrrdder, Gummi-
reifen, Spielwaren, Musikinstrumente, Teppiche,
Kunststoffrohren und vieles andere mehr.

In alle Welt geht die Reise dieser Waren — nach
Leningrad, Riga, Helsinki, Reykjavik, Antwerpen,
Alexandria, Port Sudan, Beirut.
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Grof} ist die Zah! der auf der Exportliste aufge-
fohrten Waren - iUberwiegend sind es ,Stiick-
giter”. Nur ganz wenige ,Massengiter” werden
exportiert. An erster Stelle steht Kali, von dem es
sehr reiche Vorkommen in unserer heimischen
Erde gibt. Es ist als Dinger in aller Welt begehrt.
Auch Zucker und Briketts nehmen Uber Rostock
ihren Weg ins Ausland.

Vom Provinzhafen zum Tor der Welt

Hunderte von Arbeitern sind erforderlich, um den
stdndig steigenden Umschlag in Rostock zu be-
wiiltigen. Die meisten von ihnen sind erst wenige
Jahre an ihrem Arbeitsplatz tétig. Lange muBiten
wir suchen, bis wir endlich Kollegen fanden, die
uns berichten konnten, wie es friher im Hafen
aussah. Zu ihnen gehdrt auch Kollege Wendt, der
als Hauptstauer fir die Be- und Entladung der
Schiffe verantwortlich ist, und er konnte uns fol-
gendes erzéhlen:

Vor dem Kriege lag Rostock fast in einem Dorn-
roschenschlaf. Der Hafen hatte nur &rtliche Be-
deutung fiir das nahe gelegene mecklenburgische
Hinterland. Da es hier kaum Industrie gab, war
der Umschlag sehr einseitig. Stiickgiter wurden
so gut wie gar nicht verladen. Getreide, Kohle
aus England, ein wenig Holz, Zucker und Fisch -
das waren die einzigen Frachten, die Uber Rostock
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geleitet wurden. Der Umschlag betrug jdhrlich
nicht mehr als 200000 bis 300000 Tonnen. Die
beiden groflen Haupth&fen waren Hamburg und
Bremen.

Dies alles énderte sich schlagartig im Jahre 1945.
Der aufblihende Handel mit der Sowjetunion gab
der Ostseeschiffahrt neues Gewicht; aber im
Osten Deutschlands, der heutigen Deutschen
Demokratischen Republik, war kein leistungs-
fahiger Hafen vorhanden. Rostock, Wismar und
Stralsund, alles bisher Héfen von rtlicher Bedeu-
tung, standen plétzlich vor der Autgabe, diesen
neuen Anforderungen gerecht zu werden.

Noch schwieriger wurde die Lage, als die West-
mdchte die Spaltung Deutschlands vollzogen und
es nicht mehr méglich war, den seewdrts laufen-
den Warenverkehr mit unseren westlichen Han-
delspartnern Gber Hamburg und Bremen zu leiten.
Rostock und Wismar mufiten nun an die Stelle der
Nordseehdfen treten.

Nicht nur die Menge des Umschlags stieg sprung-
haft an, auch die Zusammensetzung der Giter
dnderte sich. Rostock erhielt plétzlich ein weit
ausgedehntes wirtschaftliches Hinterland, das die
gesamte DDR, zum Teil sogar die Tschechoslowa-
kische Sozialistische Republik und andere volks-
demokratische Lander einschlieBt.

Welche gewaltige Leistungssteigerung unsere Ha-
fen erfahren haben, zeigt die folgende Aufstel-
lung. Der Giterumschlag betrug in Tonnen:
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Jahr Rostock* Wismar  Stralsund insgesamt

1937 294000 221000 189000 704000
1947 921800 665950 235600 1823350
1955 703500 969500 668900 2341900
1956 800700 1246100 603700 2650500
1957 1008900 1604700 667900 3281500
1958 901100 1696000 665800 3262900
1959 972800 2138200 698900 3809900

* einschlieBlich Warneminde

Vielerlei Hemmnisse gab es in den ersten Nach-
kriegsjahren zu Uberwinden, als mit unzuldng-
lichen technischen Ausristungen der erhdhte
Guterumschlag bewdiltigt werden mufite. Da nur
wenige Transportmittel vorhanden waren, waren
dreitausend Arbeiter eingesetzt, die mit ihrer
Muskelkraft die Lasten bewdltigten.

Bald aber gab es Maschinen, und heute stehen
technische Anlagen zur Verfiigung. Durch ihren
Einsatz kann eine wesentlich gréBere Leistung mit
nur einigen hundert Arbeitern erreicht werden.
Bei einem Rundgang durch den Rostocker Hafen
machte uns unser Begleiter, der Kollege Wendt,
auf die zahllosen Neubauten aufmerksam.

.Fast alles, was Sie ringsum sehen - die Lager-
hallen, die Gleisanlagen, die Kréine -, ist erst nach
dem Kriege errichtet worden. 50 Prozent der Kai-
anlagen wurden befestigt und erneuert. Heute
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hat das Hafenbecken eine Ausdehnung von zwei
Kilometern.Vor 1945 gab es im ganzen Hafen nur
funf Kréne und Verladebriicken, heute sind es
finfzehn, von denen die modernen Briicken bis zu
10 Tonnen Tragfdhigkeit haben. Unser Derrikran
schafft sogar 28 Tonnen. Fir auflergewdhnlich
schwere Giter steht auferdem ein Schwimmkran
mit einer Tragfshigkeit von 58 Tonnen bereit.
Durch den Einsatz von Wippkrénen ist es méglich,
an einem Schiff gleichzeitig mit mehreren Krénen
zu arbeiten.

Fur die Silos wurde eine neue Sauganlage gebaut,
die in der Stunde 100 Tonnen Getreide umschla-
gen kann. Ein neuer Abstellbahnhof entstand und
vieles andere mehr. Und was besonders wichtig
ist: Der Hafen wurde erheblich ausgebaggert. Die
Woassertiefe betrug jahrzehntelang nur 18 Fuf3,
also 5,40 Meter. Das bedeutete, daf3 nur Schiffe
bis 3000 Tonnen Tragfdhigkeit den Hafen an-
laufen konnten..

1958 wurde die Fahrrinne bis zum Kohle-Erz-Kai
auf 21 FuB3, das sind 6,30 Meter, vertieft. Heute
kénnen Schiffe bis zu 4500 Tonnen anlegen.”



DIE DDR ERHALT EINEN UBERSEEHAFEN

Nun haben wir uns viele Seiten lang Uber den Aus-
bau unserer Seehdfen in Rostock/Warnemiinde,
Wismar und Stralsund unterrichtet und haben ge-
lesen, in welchem Umfang die Leistungsféhigkeit
angestiegen ist. Dennoch ist es so, daf3 die Héfen
den gestellten Anforderungen nicht geniigen.Von
Jahr zvu Jahr nimmt der Handel mit anderen
Staaten zu. Unsere Republik hat jetzt mit Gber 100
Lédndern regelmdflig Handelsbeziehungen, dar-
unter mit 33 asiatischen und 30 afrikanischen
Léndern.

1950 betrug der Auflenhandelsumsatz unserer
Republik (Ex- und Import)erst 3,7 Milliarden Mark,
1957 war er bereits auf 14,4 Milliarden angestie-
gen. Am Ende des Siebenjahrplanes, im Jahre 1965,
wird er eine H8he von mindestens 25 Milliarden
erreicht haben. Neue Handelspartner werden zu
den bisherigen hinzukommen.

Ein grofler Teil unserer Auflenhandelsgiiter nimmt
seinen Weg per Schiff. Mitunter ist eine andere
Beférderung gar nicht méglich, da verschiedene
Handelspartner durch Meere von uns getrennt sind,
oder der Transport wdre zu Lande oder Luft viel
zu teuer, denn die Beférderung mit dem Schiff ist
viel billiger als mit allen anderen Transportmit-
teln.

Mit zunehmendem Auflenhandel steigt aber auch
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der Bedarf an Schiffsraum. Unsere Wirtschafts-
fachleute rechnen damit, da3 sich der seeseitige
Giterumschlag unserer Republik von 57 Milli-
onen Tonnen im Jahre 1957 auf 11,9 Millionen
Tonnen im Jahre 1965 erhdhen wird.

In fremden Haéfen...

Diese Aufgabe kénnen unsere Héfen in der bis-
herigen Form nicht bewdltigen. Ja, schon seit
Jahren waren wir gezwungen, einen erheblichen
Teil unseres seeseitigen Giterumschlages in frem-
den Héfen abzuwickeln - in Szczecin, Hamburg
und Rotterdam (1957 noch 42 Prozent des Gesamt-
umschlages unserer Republik). Natirlich mufiten
die dadurch entstehenden Ausgaben in Devisen
(ausldndischer Wéhrung) bezahlt werden.

... auf fremden Schiffen

Die Ausgaben fir den Umschlag in fremden Hd-
fen sind betrédchtlich, aber noch empfindlicher
wirkt sich der Mangel an einer leistungsféhigen
eigenen Handelsflotte aus. 1957 wurden erst
6 Prozent, 1958 10 Prozent unseres seeseitigen
Ex- und Imports auf eigenen Schiffen abgewickelt.
Unsere Avuflenhandelsgiter werden also Uber-
wiegend auf fremden Schiffen beférdert. Nun ist
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zwar der Schiffstransport billiger als alle anderen
Transportarten, doch kommen auch bei der See-
fracht noch recht erhebliche Summen zustande.
Die Beférderung von 2000 Tonnen &gyptischer
Baumwolle von Alexandria nach Hamburg kostet
zum Beispiel 70000 Dollar.

Insgesamt muBten wir in den letzten Jahren jGhr-
lich mehrere hundert Millionen Mark zur Charte-
rung (zum Mieten) fremder Schiffe ausgeben.
Zghlt man die Gebihren fir den Umschlag in
fremden Héfen hinzu, so erhdlt man die runde
Summe von einer Milliarde Mark in ausléndischer
Widéhrung.

Was kénnten wir hierfir an notwendigen Waren
aus anderen Staaten einfihren!

Was soll geschehen, wenn in den néchsten Jahren
unser AuBenhandel weiter zunimmi2 Sollen wir
jGhrlich noch gréBere Summen in Devisen an die
ausléndischen, vorwiegend kapitalistischen Unter-
nehmen zahlen?

Kein Plaiz fiir groBe Schiffe

Am naheliegendsten ist es, unsere Flotte zu er-
weitern, damit die hohen Chartergebihren einge-
spart werden kdnnen. Doch leider ist uns mit den
Schiffen allein wenig geholfen. Wie eine Eisen-
bahn ohne Bahnhof wertlos ist, so sind es Schiffe
ohne Hafen.
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Den Rostocker Hafen - gemeint ist der alte See-
hafen — kdnnen nur Schiffe bis zu 4500 Tonnen an-
laufen, da die Fahrrinne fir gréfere Schiffe nicht
tief genug ist. Bei Warnemiinde mifit sie 8,50 Me-
ter, an der Pier 6,30 Meter. Das bedeutet, daf3 der
Hafen lediglich fir Schiffe mittlerer Gréfle, also
der Levanteklasse, geeignet ist. Als Levante be-
zeichneten die alten Rdmer die Gebiete des ,Mor-
genlandes”; heute verstehen wir darunter die
Kisten der Mittel- und Schwarzmeerldnder. Unsere
stattlichen 10000-Tonnen-Frachter, die nach Ost-
asien und Amerika fahren, kénnen dagegen den
bisherigen Rostocker Hafen nicht erreichen, da sie
einen Tiefgang von 9,68 Meter haben.

Noch unginstiger sind die Verhéltnisse in Stral-
sund, dessen Hafen lediglich Schiffe kleinerer
Tonnage aufnehmen kann - Schiffe bis 2000 Ton-
nen, die innerhalb der Ostsee verkehren.

Bisher war einzig und allein Wismar fir unsere
10000-Tonner geeignet. Unsere Regierung inve-
stierte viele Millionen Mark in den Ausbau des
friher unbedeutenden Hafens. Vor einigen Jah-
ren, bevor die Fahrrinne erheblich vertieft wurde,
konnten auch hier nur Schiffe mittlerer Gréfle an-
legen. Doch auch der Hafen von Wismar ist den
bevorstehenden Aufgaben nicht gewachsen. Er
ist viel zu klein, um als Uberseehafen zu gelten.
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Ein Plan wird geboren

Lielen wir unsere Hédfen unverdndert, wiirde in
Zukunft die Summe, die wir fir die Charterung
fremder Schiffe und den Umschlag in fremden Hé-
fen ausgeben, gewaltig steigen. Umgekehrt kénn-
ten wir einen erheblichenTeil dieser Ausgaben in
fremder Wdhrung einsparen, wenn wir einen ei-
genen leistungsféhigen Uberseehafen beséflen,
der Platz fir eine eigene Handelsflotte bietet.
Der Transport auf eigenen Schiffen und der Um-
schlag in eigenen Hdfen wiirde bedeuten: mehr
Rohstoffe, mehr Apfelsinen, mehr Bananen. Er
wirde uns Uberdies der Abhdngigkeit von den
westdeutschen Behérden entheben, die bereits in
Hamburg Giter der DDR, die fur den Export in
dritte Lédnder bestimmt waren, beschlagnahmt
haben.

Alle diese Erwdgungen veranlafiten unsere Re-
gierung, den Bau eines modernen Uberseehafens
zu beschlieflen.

Viele Fragen waren zu prisfen und zu kléren, ehe
man den Standort des neuen Hafens festlegen
konnte. Umfangreiche Berechnungen wurden an-
gestellt; es gab viele Auseinandersetzungen. Ver-
schiedene Pléne wurden erarbeitet und wieder
verworfen.

Nicht wenige Planungsékonomen traten dafir ein,
einen der bestehenden Héfen zum Uberseehafen
zv erweitern. Einig war man sich dariber, daf3
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Alle Meere der Welt kennen die Schiffe der Deutschen
Demokratischen Republik. Hier ist es der 10000-Tonnen-
Frachter ,Freundschaft”, der unter der Leitung von Kapitén
Zinn eine 13000 Seemeilen lange Fernostreise zuriickgelegt
hat. Sicher geleitet von einem chinesischen Lotsen liegt die
«Freundschaft” schlielich am Kai von Schanghai.




Ein Teil der Hafenanlagen ist bereits fertiggestellt.
Wertvolle Giter werden umgeschlagen.




Im Uberseehafen
Rostock-Petersdorf

Mit Bagger und Ramme
verstehen die Hafen-
baver gut umzugehen.
Zusehends  wachsen
Kais und Hafenbecken
mit Hilfe dieser gigan-
tischen Werkzeuge.




Im Olhafen
Durch diese Leitungen wird das Ol aus den grofen Tan-
kern in die Olbehdlter flieBen, in denen es gespeichert
wird.




der Hafen von Stralsund hierfir ausscheidet, da-
gegen der Wismarer Hafen ausgebaut werden
kénnte, da er heute schon gewisse Aufgaben im
Verkehr mit den Uberseeischen L&ndern erfillt.
Doch es zeigte sich bald, dafl diesem Vorhaben
enge Grenzen gesetzt wdren. Bestenfalls kénnte
in Wismar eine jGhrliche Umschlagsfghigkeit von
vier Millionen Tonnen erreicht werden. Das ist je-
doch angesichts der wachsenden Anforderungen
viel zu wenig.

Alles sprach dafir, Rostock als Standort fir unse-
ren zentralen Uberseehafen zu wdhlen. In den
letzten Jahren wurde die Stadt Rostock immer
stdrker zum Mittelpunkt unserer meeresverbun-
denen Wirtschaft. In Rostock gibt es die grofien
Werften, die zugleich die Schiffsreparaturen aus-
fihren kénnen; hier entstehen die grofien Schiffs-
motoren; hier befindet sich das gréfte Fischkom-
binat der DDR. In Rostock haben die vielen Insti-
tute und Behérden ihren Sitz, die im Dienste der
Schiffahrt stehen.

Wieder meinten einige Planungsékonomen, man
solle den bestehenden Hafen ausbauen; doch es
zeigten sich auch hier die Unzulénglichkeiten, die
bereits in den Pldnen fir Wismar aufgetaucht wa-
ren: schwierige Einfahrt, schwieriger Abtransport
auf der Eisenbahn, begrenzte Ausbauméglich-
keiten. Man hétte erhebliche Teile der Altstadt
abreiflen missen, um Plaiz zu gewinnen. Fir die
Bevélkerung der Stadt hétte der Ausbau des alten
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Ein Schiff wird repariert

Hafens neue zusétzliche Belastungen durch Lérm
und Rauch gebracht.

Aber es gab eine andere Mdglichkeit. Warum
sollte man nicht einen géinzlich neven Hafen
anlegen? Die Vorteile sind offensichtlich. Man
kann groBBzigig nach den modernsten und zweck-
dienlichsten Gesichtspunkten bauen und braucht
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nicht auf bereits vorhandene Einrichtungen Riick-
sicht zu nehmen.

Ein kihner Plan? Ja! weil alle bekannten Héfen
der Alten Welt nicht auf einmal fix und fertig hin-
gestellt wurden, sondern sich allméhlich aus fri-
heren, kleineren Anlagen entwickelt haben. Im
Laufe der Jahrhunderte sind sie in Etappen ver-
gréBert worden. In Rostock sollte ein Welthafen
aus dem Nichts geschaffen werden!

Alles spricht fiir Petersdorf

Als Platz fir den kinftigen Uberseehafen war das
Geldnde norddstlich der Stadt unweit der kleinen
Ortschaft Petersdorf, dort, wo sich die Warnow
zum Breitling erweitert und der Fluf3 in die Ostsee
einmindet, wie geschaffen. Ein paar Bauern-
h&user, einige Hektar Ackerland, einige vom See-
wind zerzauste Kiefern und Eichen, Wiese, Heide
und Sand, weiter war hier nichts zu finden. Gen-
gend Platz war vorhanden fiir die Anlage eines
solchen gigantischen Projekts.

Am Breitling gibt es fast unbeschrdnkte Ausdeh-
nungsméglichkeiten. Das ist besonders wichtig;
denn zu einem Uberseehafen gehéren viele An-
lagen und Einrichtungen. Schon heute kann man
voraussagen, daf3 nicht nur ein groBer Umschlag-
platz entstehen wird. Verschiedene Industrien wer-
den sich ansiedeln, die ihre Rohstoffe von See her
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beziehen. Die ersten derartigen Vorhaben sind
ein Margarine- und ein Sidfruchtkombinat.

Die Kosten fir den Neubau des Uberseehafens in
Rostock-Petersdorf werden erheblich geringer
sein, als wenn man einen der bestehenden Héfen
erweitert hétte.

Bis 1965 wird unser Staat insgesamt 750 Millionen
Mark fir den Hafenbau ausgeben! Doch ange-
sichts der Einsparung an Devisen werden diese
Kosten zu einem Gewinn fir unsere Wirtschaft.

Was wird aus den iébrigen Hiifen?

Mit dem Bau des Uberseehafens werden unsere
Gbrigen Héfen keinesfalls ihre Bedeutung ver-
lieren. Die schon vorhandenen Umschlagseinrich-
tungen sollen auch in Zukunft voll ausgenutzt wer-
den. Ja, die Leistungen werden sogar noch steigen,
indem sich die einzelnen Héfen auf bestimmte
Aufgaben beschrdnken.

In Wismar, wo die grofle Kalikippanlage und
mehrere Getreidesilos zur Verfiigung stehen, wer-
den selbstverstdndlich weiterhin Kaliund Getreide,
daneben vor allem Schnitt- und Papierholz umge-
schlagen. Der Seehafen Rostock (alter Hafen) wird
sich vornehmlich auf den Linienverkehr (regel-
mdfBige Schiffsverbindung) mit den Anliegerstaa-
ten der Nord- und Ostsee und auf den Papierum-
schlag spezialisieren. Der Hafen von Stralsund
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wird wie bisher die Schiffe des Ostseeraumes auf-
nehmen — er soll vornehmlich dem Umschlag von
Papierholz aus Schweden dienen.

Die eigentliche Aufgabe des Uberseehafens
kommt schon in seinem Namen zum Ausdruck. Er
ist in erster Linie fir den Verkehr mit den iiber-
seeischen Ldndern bestimmt.{n ihm werden unsere
Ozeanriesen einen endgiltigen Heimathafen fin-
den.

DER RIESE WACHST

Vom Beschluf3, einen Uberseehafen in Rostock-
Petersdorf zu bauen, bis zur Verwirklichung des
Planes war noch ein langer Weg. Mancherlei Pro-
bleme galt es zu 16sen, ehe mitdem ersten Spaten-
stich begonnen werden konnte.

Modellversuche mit kiinstlichen Sturmfluten

Schwierige Fragen ergaben sich z. B. im Zusam-
menhang mit der Einfahrt in den Uberseehafen.
Es sollte eine sichere und bequeme Einfahrt wer-
den; denn was nutzen die besten Hafenbecken
und die modernsten Ausriistungen zum Umschlag

61



der Giter, wenn das Tor zum Hafen unzulénglich
ist!

Wie beim alten Rostocker Hafen fihrt auch beim
Uberseehafen die Fahrrinne durch die Mindung
der Warnow. Doch konnte die alte Einfahrt nicht
unverdndert iUbernommen werden. Abgesehen
von der geringenTiefe ist sieviel zv schmal. Schon
in der Vergangenheit bereitete sie Schwierig-
keiten. Ein Blick von der hohen Kabelkrananlage
der Warnowwerft |63t erkennen, durch welchen
engen Schlauch sich die Wasser der Warnow in
die Ostsee zwdngen missen.

Eine neue Einfahrt war auf dem Papier leicht ent-
worfen. Wiirde sich das Projekt auch in der Praxis
bewdhren? Von einem modernen Hafen wird er-
wartet, daf3 die Schiffe bei allen Witterungsbe-
dingungen ein- und auslaufen kénnen. Welche
Folgen wirden Stirme und Fluten haben?

Um diese Frage zu beantworten, wurden in der
~Forschungsanstalt fur Schiffahrt, Wasser- und
Grundbau” zu Berlin zahlreiche Versuche durch-
gefihrt. Die geplante neue Einfahrt wurde als
Modell im MaBistab 1:500 aufgebaut. In einem
weitfldchigen Wasserbassin entstanden Meeres-
buchten, Landzungen und Molen, die sich in na-
turgetrever Nachbildung zur Kistenlandschaft
von Rostock zusammenfigten.

Nun fehlten nur noch die Naturgewalten des
Meeres. Besondere ,Wellenmaschinen” versetzten
das Wasser in Bewegung. Die kiinstlich erzeugten
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Wellen aber wirkten auf die Bauten des Miniatur-
hafens genau so, wie die sturmgepeitschten Wo-
gen der Ostsee auf den Rostocker Hafen.

Die Versuche brachten aufschluBreiche Ergeb-
nisse: Die Hafeneinfahrt bewdhrte sich bestens -
wenn auch zundchst in den Laboratorien der
Berliner Forschungsanstalt. Selbst ,Sturmfluten”
konnten keinen Schaden anrichten. Schwerer See-
gang aus Nordost, der gefdhrlichsten Richtung
fur die Hafeneinfahrt, wirkte sich weniger ungiin-
stig aus als bei der alten Einfahrt, da der neue
Seekanal tiefer ist und dadurch die Wellen ge-
gléttet werden. Eine zusdtzliche Beruhigung tritt
durch eine trichterférmige Verengung des Kanals
zur See hin ein.

Erst nachdem das Modell in den wissenschaft-
lichen Laboratorien allen Prifungen standge-
halten hatte, wurde das Vorhaben genehmigt und
zur Ausfihrung freigegeben.

Der neve Seekanal

Der 26. Oktober 1957 wird als bedeutsamer Tag
in die Geschichte unserer Republik eingehen. An
diesem Tagwurde mit der praktischen Ausfihrung
des Rostocker Uberseehafens begonnen. Der tra-
ditionelle erste Spatenstich erfolgte durch die
Schaufel eines Baggers.

Spatenstich ohne Spaten! GroBmaschinen statt
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Handarbeit! Das ist der Leitspruch auf allen un-
seren Groflbaustellen — auch beim Bau des Uber-
seehafens in Rostock-Petersdorf. Nur durch die
Anwendung der kraftvollen stdhlernen Diener des
Menschen und durch die neuen Arbeitsmethoden
ist es méglich geworden, das inzwischen sprich-
wortliche Hafenbautempo zu erreichen.

Als erstes nahmen der Seekanal und die neue
Ostmole Gestalt an.

Der Seekanal wurde unmittelbar neben der alten
Hafeneinfahrt angelegt. Die bisherige Ostmole
wurde um 30 Meter verkirzt und blieb wie eine
Insel — nunmehr als Mittelmole — zwischen beiden
Einfahrien, der alten und der neuen, erhalten. Sie
hat die Aufgabe, als Wellenbrecher zu wirken.
Die in den Laboratorien der Berliner Forschungs-
anstalt durchgefihrten Modellversuche hatten er-
geben, daB3 es zweckmdfig ist, ihre Bdschung
durch Steinpackungen anzurauhen. So werden
die von den durchfahrenden Schiffenverursachten
Wellen durch Brechung gemildert.

Die bisherige Einfahrt hatte nur eine Tiefe von
8,50 und eine Breite von 30 Metern. lhre grofle
Schwester, der neue Seekanal, kann demgegen-
Uber eine Tiefe von 10,50 und - an der schmalsten
Stelle — eine Breite von 165 Metern aufweisen.
Die Kollegen des VEB Deutsche Seebaggerei stan-
den vor einer grofien Aufgabe. Beim Bau des See-
kanals muBten insgesamt 3,7 Millionen Kubik-
meter Sand und Erde versetzt werden. Nur einen
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kleinen Teil des Baggergutes konnte man an Ort
und Stelle wieder verwenden.

11500 Kubikmeter dienten zum Aufschitten des
Molenkerns. 600000 Kubikmeter wurden &stlich
der neuen Mole aufgespilt, so daf3 hier ein Stiick
Neuland entstanden ist. Es soll die Mole bei Ost-
und Nordoststirmen vor dem unvermittelten Auf-
prallen der Meereswellen schiitzen, um Auswa-
schungen und Unterspillungen des Bauwerkes zu
vermeiden.

Der GroBiteil des Baggergutes mufite hinaus auf
See transportiert werden. Dort iGberlieB man es
den Strédmungen, fir eine weitfldchige Verteilung
zu sorgen.

Steine fir die Hafenmole - alle sammeln mit

Die Kollegen auf den Seebaggern wetteiferten
mit den Erbavern der neuen Mole, die sich dstlich
des Seekanals ins Meer erstreckt. Sie hat eine Ge-
samtlénge von 530 Metern. lhr 70 Meter langer
Molenkopf ist dem Meer unmittelbar ausgesetzt.
Er wurde darum von Eisenspundwénden umgeben
und ist mit einem Stchlbetondeckel abgeschlos-
sen.

Im Ubrigen besteht die Mole zum Uberwiegenden
Teil aus Natursteinen: Granit, Porphyr, Basalt,
Quarz ... Feldsteine, Findlinge, Bruchsteine ...
runde und eckige, gréfBere und kleinere ... Alle
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Sorten befinden sich darunter. Sie tirmen sich zu
einem stabilen Damm, der den Kanal nach Osten
abgrenzt.

In den Monaten des Molenbaues waren viele
Menschen in unserer Republik von einer aufler-
gewdhnlichen Leidenschaft gepackt. Jeder war
aufgerufen, durch das Sammeln von Steinen an
dem grofiartigen Werk in Rostock mitzuarbeiten.
Jeder konnte seinen Teil zum schnellen Gelingen
beitragen — man muf3te nicht einmal nach Rostock
kommen.

Die Leidenschaft, Steine fir die Rostocker Mole
zu sammeln, war Uberall, selbst im kiistenfernsten
Teil unserer Republik zu spiren. So mancher
Bauer hatte sich Uber die l&stigen Steinbrocken
gedrgert, die auf den Feldern herumlagen. Nun
wurden sie kurzerhand zusammengetragen und
in Waggons Richtung Uberseehafen verladen. In
einigen Dorfern hatten die Bauern denkwiirdige
Zugaben. Léngst waren die Grenzsteine Uberlebt,
die die kleinen Felder der Einzelhéfe trennten.
Auch sie traten ihre Reise nach Rostock an. -
FDJler und Junge Pioniere zogen in ihrer Freizeit
mit Handwagen hinaus, um ihren Teil hinzuzu-
figen. Auch die Arbeiter aus den Betrieben hal-
fen mit. Viele schrieben mit Teer, Kreide oder Ol-
farbe einige Worte auf die zentnerschweren
Batzen. Einer der Steine, die in den Molenkopf ver-
mavert wurden, tréigt mit roten Buchstaben die
Aufschrift: ,GruB aus Aue! VEBTextima.” Da gab
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es Steine aus dem Erzgebirge, aus dem Harz und
dem Thiiringer Wald, aus dem mdrkischen Sand
und der Mecklenburger Heide.

Die Bauleitung in Rostock hatte nicht damit ge-
rechnet, daB unsere Bevdlkerung sich mit solchem
Schwung an der Aktion beteiligen wirde. Sie
hatte ein Sammelergebnis von etwa 10000 Tonnen
Natursteinen erwartet. Statt dessen rollten zum
Geburtstag der Republik am 7. Oktober 1957 Uber
60000 Tonnen an. Wirde man sie auf einen
Giterzug verladen, hétte dieser eine Ldnge von
41 Kilometern.

Unibersehbare Berge von Steinen tirmten sich auf
dem kleinen Bahnhof Révershagen, der etwa 28
Kilometer von der Baustelle entfernt liegt. So weit
das Auge blicken konnte — Steine, nichts alsSteine.
An manchen Tagen trafen bis zu 180 Waggons ein.
Immer h8her wuchsen die Berge. Wie viele Hénde
waren ndtig gewesen, sie zusammenzutragen oder
sie aus dem Fels zu sprengen! Mit wie vielen guten
Wiinschen waren sie nach Rostock gesandt wor-
den!

Das Baumaterial war vorhanden. Doch der Bau
selbst hinkte hinterher. Noch im Februar 1958 war
beabsichtigt, die Mole nach dem alten Verfahren
zu bauven. Die Steine sollten einzeln gepackt wer-
den. Hierfir wére der stdndige Einsatz von 40 bis
50 Tauchern erforderlich gewesen. Die Mole hdtte
wahrscheinlich erst im April 1960 fertig werden
kénnen.
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Nun stapelten sich die Steine. Scharen von jungen
Menschen eilten nach Rostock, um mit zuzufassen.
Uber 37000 Werktétige packten tatkréftig zu und
leisteten fast 300000 Aufbaustunden. Durfte man
die freiwilligen Aufbauhelfer enttGuschen? War
das zégernde Voranschreiten der Arbeiten lénger
zu verantworten? Gab es keinen Weg, schneller zu
bauen, als es in der Vergangenheit tblich war?
Diese Fragen stellten die Kollegen vom Hafenbau
Rostock. Trotz der kihlen Jahreszeit redeten sie
sich bei dieser Diskussion die Képfe heif.
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Auf ldeen kommt es an

Der Kollege Schitt vom VEB Bagger- und Férder-
arbeiten Magdeburg hatte die richtige Idee. Einige
seiner Kollegen behaupten, sein Name hdtte ihn
dazu angeregt. Wie dem auch sei — der Vorschlag
zeigte den Ausweg.

Kollege Schiitt regte an, die Mole nicht zu packen,
sondern zu schitten.

Es gab mancherlei Widerstédnde zu Uberwinden.
Nicht wenige Kollegen bestanden auf dem alten
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Verfahren. Eine geschiittete Mole sei nicht stabil
genug, meinten sie.

Doch dann wurde die Mole nach der neuen Me-
thode errichtet. Die Praxis half, Gberlebte Vorstel-
lungen zu Uberwinden: Die geschittete Mole ist
genauso standhaft wie die gepackte. Der entschei-
dende Vorteil ist, dafl man billiger und schneller
bauen kann.

Nachdem am 29. April 1958 die Bauleitung die
Einfohrung der neuen Methode beschlossen hatte,
wuchs die Mole zusehends ins Meer hinaus. In
pausenloser Kette brachten Kippfahrzeuge Steine
und Sand heran. Polternd entlud sich der Inhalt
‘n die See.

Anfangs verbauten die Kollegen 400 Tonnen Steine
om Tage. Eine Woche spéter erreichten sie die
doppelte Leistung; bald schafften sie téglich 1400
Tonnen!

" Bei diesem ziigigen Tempo hing alles von der Ma-
terialzufuhr ab, muf3ten doch die Steine zundchst
von dem 28 Kilometer entfernten Umschlagbahn-
hof Révershagen herangeschafft werden. Je mehr
die schmale Mole an Lédnge zunahm, je mehr Mate-
rial bendtigt wurde, desto éfter kam es einerseits
auf dem Wege zu Stauungen der Fahrzeuge und
andererseits zu Verzdgerungen bei der Arbeit, weil
Steine fehlten.

Der junge Diplom-Ingenieur Roland Christophori
stellte darum einen Fahrplan auf, der die Material-
zufuhr regeln sollte. Danach traf alle sieben Minu-
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ten ein beladenes Fahrzeug auf der Mole ein. Von
nun an ging die Arbeit flissig vonstatten.

13000 Fahrten waren notwendig, um die insge-
samt 66000 Tonnen Natursteine vom Umschlag-
bahnhof zur Mole zu schaffen. Von den Kippern
und den anderen Lastkraftwagen wurden hierbei
364000 Kilometer zuriickgelegt, das entspricht
einer Reise neunmal um den Aquator, dem léng-
sten Breitengrad der Erde.

Wir haben auf denvergangenen Seiten schon von
einigen grofartigen Leistungen gelesen, die beim
Bau des Uberseehafens von Menschen vollbracht
wurden - von den vielen, die mit Begeisterung
Uberall in unserer Republik Steine fiir die Mole
sammelten, von Kollegen Schiitt, dessen Idee die
Ostmole schneller wachsen lief3, von Diplom-Inge-
nieur Christophori, der sah, daf3 durch die schlecht
geregelte Materialzufuhr der Bau zu stocken
drohte und einen Fahrplan aufstellte.

Und noch ein Mensch soll hier genannt sein, der
von seinen Kollegen ,Vater der Mole” getauft
wurde: Meister August Pischel. Er ist einer der
Ménner, die ihre ganze Kraft fir den schnellstmég-
lichen Aufbau der Mole einsetzten. Er, der vor
1945 ein Kémpfer gegen den Faschismus war,
arbeitete seit Kriegsende aufverschiedenen Grof3-
baustellen unserer Republik. Er war dabei,
als in Wismar die Matthias-Thesen-Werft aufge-
baut wurde, war in Trattendorf und Libbenau t4-
tig, wo neue Kraftwerke entstanden, und half in
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Korea beim Wiederaufbau des von den Imperia-
listen verwisteten Landes.

Sein Beispiel feuerte die Molenbauer zu ihren
hervorragenden Taten an. Die Mole konnte
schlieBlich anderthalb Jahre friher fertiggestellt
werden, als urspringlich vorgesehen war. Dieses
beispielhafte Ergebnis wurde nicht durch eine
groflere kérperliche Anstrengung erzielt. Das Ge-
heimnis liegt in der engen Verbundenheit der
Kollegen mit ihrem Arbeitsplatz begriindet. Alle
dachten sie dariber nach, wie die Arbeit verbes-
sert, erleichtert und beschleunigt werden kann.
So wurden Neuerermethoden geboren, die fir
das gesamte Geschehen im Hafenbau richtung-
weisend waren.

Natirlich wollten auch die Kollegen auf den See-
baggern, die an der Fertigstellung des Seekanals
arbeiteten, nicht zuriickstehen. Sie hatten die
Herausforderung der Molenbauer angenommen.
Zwolf Bagger wurden eingesetzt, die die Erde
térmlich verschlangen.

27000 Kubikmeter Sand und Erde wurden an ei-
nem Tage bewegt. Durch die Zusammenballung
der Grofimaschinen auf engem Raum war es
schlieBBlich méglich, auch bei den Baggerarbeiten
15 Monate, 40 Prozent der urspriinglich veran-
schlagten Zeit, einzusparen.

Zum Geburtstag unsererRepublik, am 7. Oktober
1958, wurden der neue Seekanal und die Ostmole
feierlich Ubergeben. Ein riesiger Vorsprung war
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gewonnen. Fir seine groBartigen Leistungen
wurde der Volkseigene Betrieb Deutsche Seebag-
gerei, der in einem knappen Jahr den Durchstich
geschafft hatte, mit dem Orden ,Banner der
Arbeit” ausgezeichnet. August Puschel aber, der
»Vater der Mole”, erhielt an diesem Tag den Titel
.Held der Arbeit”. Und die Mole? Sie wurde auf
den Namen ,Aufbaumole” getauft — zu Ehren
der Bevolkerung unserer Republik, die durch
ihren unermidlichen Einsatz zur Errichtung dieses
wichtigen Teiles des Uberseehafens beigetragen
hatte.

Durch die begeisterte Mithilfe aller war es még-
lich, da3 bei der Errichtung der ,Aufbaumole”
etwa 60 Prozent der anfallenden Kosten durch
freiwillige Einsétze und Spenden fir das Natio-
nale Aufbauwerk (NAW) gedeckt werden konn-
ten.

Die Mavlwurfslandschaft am Breitling

Seit dem Herbst 1957, als die Bagger ihr Werk
begannen, hatte sich das Gelédnde sidlich des
Breitlings, jener haffartigen Erweiterung der Un-
teren Warnow, zu einer Maulwurfslandschatt
verwandelt. 3400 Menschen waren damit be-
schdftigt, dem Kustenstreifen ein neves Antlitz zu
gtben. Zu Wasser und zu Lande begannen sie,
di Erde um und um zu withlen.
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Der Aufbauplan bis 1965 sieht vor, daf3 zundchst
die beiden Hafenbecken 1 und 2 sowie der Ol-
hafen fertiggestellt werden. Die beiden grofien
Becken des Handelshafens sind jeweils 1180 Me-
ter lang und 180 Meter breit. Um die Kosten so
niedrig wie mdglich zu halten, wurden sie nicht
in ihrer vollsténdigen Lénge in das Land hinein-
getrieben - bei diesem Verfahren hétte man die
ganze Erde tber viele Kilometer forttransportie-
ren missen. Die Hafenbauingenieure ersannen
einen rationellen Plan.

Bei den Becken wurden jeweils 600 Meter von See
aus in das Land hineingebaggert. Die Gbrigen
580 Meter Kaifléche wurden mit dem auf der Land-
seite ausgehobenen Material in Form von Land-
zungen seewdrtig aufgespilt. Wéhrend also auf
der einen Seite das Wasser 600 Meter tief in das
Land vordrang, wuchsen auf der anderen die
580 Meter langen Begrenzungsfléchen der Becken
in das Wasser hinaus, so daf3 schlieBlich die Ge-
samtldnge von 1180 Metern entstand. — Auf diese
Weise konnte ein grofler Teil des Baggergutes an
Ort und Stelle wieder verwendet werden.

Welche gewaltigen Erdmassen bewegt werden
muBten, kann man an folgendem Beispiel ermes-
sen: Allein zur Verléngerung der Kais zur See-
seite hin wurden 700000 Kubikmeter Sand bend-
tigt. Freilich war es nicht immer méglich, das
Schema - auf der einen Seite abtragen, auf der
anderen wieder aufschiitten — einzuhalten. Ce

74



Bodenbeschaffenheit bereitete manche Schwie-
rigkeiten. Der lockere Schlick muf3te zundchst ab-
gebaggert werden, ehe man mit den Aufschit-
tungen beginnen konnte. Hdtte man ihn liegen-
gelassen, wdre es spdter gewifl zu unerwinschten
Bodenbewegungen gekommen.

Umgekehrt widersetzte sich der feste Mergel
hartnéickig der Abtragung. Die Kollegen auf den
Seebaggern waren mit ihren Flichen nicht ge-
rade sparsam, wenn sie auf eine solche wider-
spenstige Erdschicht stieflen. Oftmals mufite neun
Meter tief gebohrt und der Boden durch Spren-
gungen gelockert werden. Erst danach war es
moglich, weiter zu baggern.

Das Lied der Bagger

So ein Bagger ist ein gefraBliger ,Maschinen-Hai”.
Einer von ihnen, ein besonders leistungsfdhiger,
erhielt darum auch die Bezeichnung ,Nimmer-
satt”.

Nimmersatte sind sie jedoch alle - die Schwimm-
bagger ,Safnitz”, ,Warneminde”, ,Usedom”,
,Stralsund” und andere.

Als das Hafenbecken 2 schon in Umrissen Gestalt
angenommen hatte und es nun darauf ankam,
dem Becken die gewiinschte Tiefe von 10,50 Metern
zu geben, holte der Bagger ,Saf3nitz” unermid-
lich seine schweren Lasten aus der Tiefe. Mit sei-
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nen 42 Eimern schluckt er Feldsteine, Reste von
Baumstdmmen, Schlick und Sand. 620 Liter faf3t
jeder der kettenférmig angeordneten Eimer (da-
rum ,Eimerkettenbagger”).

Das Lied der Bagger ist Achzen und Stéhnen. In
allen Fugen knackend und am ganzen Kérper be-
bend, gleiten sie in den Becken hin und her, hin
und her, vom Morgengrauen bis in die Nacht
hinein. Mit jeder Bewegung nagen die Eimer wei-
tere Zentimeter Erde von der Grundfldche ab. In
gleichférmigem Takt entleeren sich die Behélter
in Schuten, das sind flache, offene Wasserfahr-
zeuge, die léngsseits der schwimmenden Kolosse
anlegen.

Bagger eines anderen Typs saugen mit méchtigen
Stahiméulern die Erde in sich auf, um sie am an-
deren Ende wieder auszuspeien (Saugbagger).
Die festen Bestandteile des Baggergutes setzen
sich in den Schuten ab, das Wasser lduft Uber die
Bordkanten zuriick in das Hafenbecken. 300 Ku-
bikmeter haben in einem solchen Transportschiff
Platz. Nach einer halben Stunde sind sie bis zum
Rande gefillt. Ein Schleppfahrzeug tuckert heran,
das die Lasten hinter sich herziehend abféhrt.
Der Inhalt der Schuten wird entweder auf offener
See abgeladen oder aber zum Avufspilen neuer
Landfléchen verwendet. Wie geht das letztere
vor sich?

Diesen Schuten kénnen wir an den schwimmenden
Spilern wieder begegnen, deren Aufgabe es
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ist, das Baggergut auszubreiten. Ein Wasser-
strahl rihrt den Sand zu einer flissig-breiigen
Masse (1 Teil Sand, 7 Teile Wasser). Ein Saugrohr
nimmt das Gemisch auf. Nach 40 Minuten ist eine
Schute leergepumpt. Prasselnd und an den Eisen-
wénden der Rohrleitungen schevernd, reift der
Wasserstrom die Steinkdrnchen mit sich auf das
weite Spulfeld, das Neuland.

Die Rohrleitungen erstrecken sich Uber Hunderte
Meter, jq, sie sind bis zu einem Kilometer lang.
An ihren Ausfluflenden bilden sich ausgedehnte
Schwemmfdcher, die noch nicht erkennen lassen,
daf} sie dereinst den Ufergrund fir Lagerhallen,
Kaimauern und Kréine mit tonnenschweren Lasten
bilden werden.

Rammen, Pfahle und Beton

An anderen Abschnitten des umfangreichen Ge-
léndes entstehen bereits die neven Kaimauern.
Dem Beschauer bietet sich ein merkwiirdiger An-
blick: Entlang des kiinftigen Hafenbeckens er-
streckt sich eine Baugrube, in der es von Menschen
wimmelt. Sie liegt tiefer als der Wasserspiegel
im benachbarten Becken, durch einen etwa
40 Meter breiten Erdwall geschiitzt, der den Ein-
bruch des Wassers verhindert. Jenseits dieses
deichdhnlichen Walls, gleichsam Gber den Héup-
tern der Arbeiter, schwimmt der Bagger, der un-
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beirrt seine nagende Tétigkeit fortsetzt und blof3
auf die Vollendung der Kaimauern zu warten
scheint, um dann auch den letzten Rest des ein-
stigen Landes mit seinen Schaufeln abzutragen.
In der Baugrube wird das Fundament zur Kai-
maver gelegt. Haushohe Rammen sind am Werk,
um Pféhle aus Eisenbetonin den Grund zu schla-
gen. Der Bdr, das Gewicht der Rammen, wird
durch Dampfdruck gehoben. Dann plétzlich ent-
weicht der Dampf mit zischendem Ton, das Ge-
wicht féllt sausend zuriick und wuchtet auf den
Kopf der nagelférmigen Gebilde aus Stahl und
Beton. Unter der vieltonnenschweren Kraft vi-
briert der Boden in weitem Umkreis. Mit jedem
Schlag senkt sich ein Pfahl um wenige weitere
Zentimeter hinein in das Erdreich. Zwei Stunden
vergehen, bis ein einziger Pfahl die gewiinschte
Tiefe erreicht hat.

Wo sich harte Erdschichten den Eindringlingen
entgegenstemmen, missen — wie bei den Seebag-
gern - Spilbohrungen (Bohrung mittels Wasser-
strahls) und Sprengungen den Boden vorbereiten.
Dann vergehen manchmal drei Tage, ehe ein
Pfahl 13 bis 17 Meter tief eingerammt ist; denn
nur ein Pfahl, der Gber 13 Meter hinabreicht, er-
follt seinen Zweck - er mufl mindestens 3 Meter
unter der Sohle (Grundfléche) des Beckens fuBen,
um den spdteren Aufbauten geniigend Halt zu
geben.

Halt und Festigkeit, das ist das wichtigste im Ha-
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fenbau. Unsicher ist das lockere, zum Teil aufge-
spulte Erdreich. Leicht kénnte es unter dem Ein-
fluB des Wassers und des steilen, viele Meter
betragenden Abfalls der Uterb&schung ins Rut-
schen geraten. Von den Betonpfdhlen héngt die
Sicherheit aller anderen Bauten ab. Insgesamt
missen viele Zehntausend solcher Betonfife ein-
gerammt werden, um den weitflGchigen Anlagen
ein solides Fundament zu geben.

Die noch sichtbaren freien Enden der Pfdhle ste-
hen anfangs wie Stoppeln eines abgeernteten
Getreidefeldes getrennt voneinander. Viele der
Pfahlkdpfe sind durch die Wucht des Aufpralls
der Ramme zersplittert.

Spdter werden sie durch Betontréger und Rund-
eisen (Bewehrungen) miteinander verbunden, die
verbleibenden Zwischenréume werden mit Beton
vergossen. Es bildet sich eine stabile, zusammen-
hdngende Decke aus Stahlbeton, die auf den
Pishlen ruht.

Immer mdéchtiger wird die Betondecke. In ununter-
brochenem Strom rollen von der Betonmischma-
schine die Verladekipper heran, in denen bereits
die fertig angerihrte breiige Masse schwappt.
Mit einem einzigen Hebelgriff entladen die Fahr-
zeuge ihren Inhalt auf die héher und héher wach-
sende Maver, die schliellich den Wasserspiegel
Uberragt.

Inzwischen wird auf der dem Hafenbecken ab-
gewandten Seite der Kaimaver eine Spundwand
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gezogen.Das ist eine wasserdichte Wand, die aus
Tausenden einzelnen U-férmig gestalteten Profil-
eisen (Spundbohlen oder Lasen) besteht. lhre
Teile gleiten in Nut und Feder ineinander und
halten wie Krallen fest. Abermals donnert der Bér
auf die Eisenteile hernieder. Auch die Spundwand
muf3 in eine Tiefe reichen, die um einige Meter
unter der Sohle des Hafenbeckens liegt.

Sobald Kaimauer und Spundwand vollendet sind,
kann der Bagger sein Werk auch auf das brig-
gebliebene Erdreich ausdehnen, Als erstes réumt
er den 40 Meter breiten Restwall fort. Nun dringt
das Wasser bis zur fertigen Kaimauver vor. All-
mdhlich rutschen die Erdmassen nach, die sich zu-
néichst noch unter der Betonplatte der Kaimaver
(Kaiplatte) befinden; auch sie werden vom Bag-
ger erfaf}t. Letztlich bleiben nur die wasserum-
spilten Betonpfeiler stehen, auf denen nunmehr
die Kaiplatte freischwebend ruht. Erst die Spund-
wand setzt der Auswaschung des Erdreiches ein
Ende. Ihre Aufgabe ist es, das hinter der Kaimauer
befindliche Land vor dem Nachgleiten zu be-
wahren.

Die restlichen Arbeiten an dem 17 Meter hohen
Kaiwerk sind weniger schwierig. Nun kénnen die
Poller (Rundkldtzer aus Eisen zum Vertauen der
Schiffe) befestigt und die Laufschienen fir die
Kranbriicken verlegt werden.

Hinter der Kaimauer schreitet indessen der Bau
der Ubrigen Hafeneinrichtungen ristig voran.
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MORGEN SCHON WIRKLICHKEIT

Am Ende des Siebenjahrplanes wird unser Uber-
seehafen im wesentlichen fertiggestellt sein.
Uberspringen wir in Gedanken die Jahre bis
1965. Die Zeichnungen der Ingenieure und Archi-
tekten verraten schon heute, wie in Zukunft unser
neues, gréfleres und schéneres Tor zur Welt be-
schaffen sein wird:

Durch den neuen Seekanal stevern die Schiffe in
gradlinigem Kurs bis zum Wendebecken, das sich
einige hundert Meter vor den eigentlichen Hafen-
anlagen befindet. Hier verzweigt sich die Fahr-
rinne zu den Hafenbecken 1 und 2, zum Olhafen
und spdter auch zu den neuen Anlegepldtzen fir
die Eisenbahnfdhre nach Dénemark.

Handelshaofen von Format

Die Fortfihrung des Seekanals und der Fahrrinne
iber das Wendebecken landeinwérts miindet im
Hafenbecken 2. An seiner Ostseite werden die
Massengiter umgeschlagen (Massengutpier). Als
Lagerbehélter stehen drei Bansen zur Verfiigung;
das sind offene Speicher, die 200000 Tonnen Kali
oder 300000 Tonnen Erze aufnehmen kdnnen.Da-
neben erheben sich mehrere mdchtige Silos, ge-
schlossene Speicher.
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Die Befdérderung zwischen Schiff, Lagerrdumen
und Eisenbahn erfolgt iber eine lange Kette von
Transportbéndern.

An der Westseite des Hafenbeckens 2 werden die
Stiickgiter umgeschlagen (Stickgutpier). Gabel-
stapler, kleine Motorfahrzeuge, die die Kisten,
Schachteln und die anderen Umschlaggiter he-
ben und senken kdnnen, rollen mit ihrer Last von
den Schiffsanlegestellen direkt in zwei groe Kai-
hallen, die aus Stahlbeton-Fertigteilen aufgerich-
tet worden sind. Jede ist 360 Meter lang und 60
Meter breit.

Dreizehn bis finfzehn Schiffe von jeweils 10000
Tonnen Tragféhigkeit kdnnenin diesem Becken auf
einmal abgefertigt werden. Kréine der modern-
sten Bavart, fir alle GréBen und Gewichte der
Giter, stehen hierfir bereit. An der Stickgutpier
finden wir Verladebriicken mit Wippdrehkréinen,
an den Kaihallen zahlreiche Portalblockdreh-
kréne, und an der Massengutpier erheben sich
Bunkerbriicken mit Wippdrehkrénen.

Das Hafenbecken 1 dient dem Umschlag von
Spezialgitern. Ein Teil der hier eintreffenden
Waren - Lebensmittel, Stdfrichte und derglei-
chen - wird zundchst in dem riesigen Kihlhaus
eingelagert. Mit seinen zehn Etagen Uberragt es
wie ein kleiner Wolkenkratzer weit und breit das
Geldnde. Noch hdher hinaus wollen die Hafen-
bauver mit einem modernen Lagergebéude, das
achtzehn Geschosse haben soll.
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Im Hafen 1 legen auch die groflen Passagier-
schiffe an. 250 Meter Kaildnge benétigt allein
unser grof3es FDGB-Urlauberschiff , Vélkerfreund-
schaft”.

Auch ein Olhafen wird gebaut

Am Ende des Siebenjahrplanes werden jéhrlich
4,8 Millionen Tonnen Petroleum tiber eine mdch-
tige Rohrleitung von den sowjetischen Bohrfel-
dern in Baschkirien (westlich des Urals) zum Erd-
Slkombinat Schwedt im Bezirk Frankfurt (Oder)
flieBen. Das geschieht auf dem Landwege. Die
Tankschiffe dagegen bringen ihre Ladung Uber
See nach Rostock. Etwa drei bis vier Kilometer
ostlich des Handelshafens, nahe dem Dérfchen
Peez, entsteht der neue Olhafen. Hier werden die
Schiffe, die den Rostocker Hafen anlaufen, ihren
Treibstoff bunkern. Von hier wird auch ein Teil
des binnenldndischen Olbedarfs gedeckt wer-
den.

Jeweils 10000 Tonnen Erddl haben in den stéhler-
nen Bduchen der Tanker unserer volkseigenen
Handelsflotte Platz. Zehn Eisenbahnzige mit zu-
sammen 500 Kesselwagen sind erforderlich, um
die Fracht eines einzigen Tankers auf dem Schie-
nenwege abzufahren.

Vom Seesteg, wo die Tanker anlegen, fihrt eine
700 Meter lange Rohrleitung direkt zu den Olbe-
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héltern. Drei Pumpenstationen sind erforderlich,
um die energiereiche Flissigkeit zu bewegen. Ins-
gesamt werden zwdIf Oltanks errichtet, die 30000
Kubikmeter des begehrten Stoffes aufnehmen
kénnen. Die gréBiten Tanks fassen etwa 5000 Ku-
bikmeter; sie haben einen Durchmesser von 23
Metern und sind 12,50 Meter hoch.

Ein Teil der technischen Anlagen des Olhafens ist
sowjetisches Fabrikat. Originell ist der Aufbau
der Olbehdlter, die aus einem Werk in Kuiby-
schew stammen. lhre einzeinen Bauteile trafen
bereits montagefertig bei uns ein. Der Aufbau
geht denkbar einfach vor sich: Der Boden eines
solchen kreisrunden Behdlters besteht aus zwei
Teilen (halbkreisférmigen Metallblechen), die zu-
néchst wie ein Teppich zusammengerollt sind. Mit
Hilfe von Traktoren werden sie aufgerollt und
danach zusammengeschweifit. Zusammengerollt
sind auch die 12,50 Meter hohen Mantelfléchen.
Sie werden emporgehievt, rund um das Boden-
blech aufgerollt und an den Grenzflachen ver-
schweif3t.

Da die deutschen Monteure im Olbehélterbau
noch wenig erfahren sind, werden sie von sowje-
tischen Ingenieuren angeleitet, die schon viele
Anlagen dieser Art in ihrer Heimat und in ande-
ren Ldndern aufgestellt haben.

Vorsicht ist besser als Schaden! Das gilt beson-

ders im Umgang mit einem so leicht brennbaren
Stoff wie dem Erddl. Zum Schutz des Olhafens
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wird darum ein Netz von Berieselungsrohren das
gesamte Geldnde Uberziehen. Die Berieselung er-
fordert bei einstindigem Betrieb so viel Wasser
wie eine Stadt mit 20000 Einwohnern in 24 Stun-
den verbraucht.

Das Tempo entscheidet

Der Uberseehafen Rostock wird einen wiirdigen
Platz unter den Héfen der Welt einnehmen. Durch
die Ausbaggerung der Fahrrinne auf 10,50 Meter
kédnnen Schiffe jeder Gréfle, soweit sie in der
Ostsee verkehren, den Hafen anlaufen. Er ist for
Frachter bis zu 15000 Tonnen und fir Tankschiffe
sogar bis zu 30000 Tonnen Tragféhigkeit geeig-
net.

Auch die verkehrsgeographische Lage Rostocks
ist rechtgiinstig. Von allen deutschen Ostseehdfen
(einschlieBlich Lubeck) hat Rostock die beste La-
ge zum Sund, zum Nordostseekanal, zu den
ddnischen Inseln und zur 8stlichen Ostsee. Die im
Vergleich zu den Nordseehdfen gréfere Entfer-
nung zum offenen Ozean wird durch andere Vor-
teile ausgeglichen.Ein grofler Vorteil besteht zum
Beispiel in der kurzen Hafeneinfahrt. Ihre Lénge
betrdgt in Rostock nur 6, in Bremen dagegen 80
und in Hamburg sogar 120 Kilometer. Rostock ist
nicht von Ebbe und Flut abhdngig, so daf} die
Schiffe jederzeit ein- und auslaufen konnen.
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Welche Schwierigkeiten gibt es demgegeniber
in vielen Nordseehdfen! Schiffe, die nicht recht-
zeitig vor der Ebbe in den Hafen gelangen, blei-
ben oft viele Stunden bis zur ndchsten Flut auf
der Reede vor Anker liegen. Manche Hdéfen
missen sich sogar bei Ebbe durch Schlielen der
Schleusenanlagen vor dem Absinken des Wasser-
standes schitzen (Dockhdéfen).

Entscheidend aber sind die technischen Einrich-
tungen. Die Kréne haben eine maximale Losch-
kapazitdt (groBtmogliche Léschleistung) von 1700
Tonnen je Stunde — ein mit Massengut beladener
10000-Tonnen-Frachter kann in sieben bis acht
Stunden abgefertigt werden. Ebenso flott geht die
Arbeit im Olhafen vonstatten. Hier ist ein Tanker
binnen zehn bis zwdlf Stunden leergepumpt.

Fir die Volkswirtschaft ist jeder Gewinn an Zeit
auch ein Gewinn an Geld. Um welche Summen es
sich hierbei handelt, zeigt folgendes Beispiel. Mit
einem einzigen Tag Liegezeit gehen unserer Wirt-
schaft bei einem grofien Schiff 10000 Mark ver-
loren. Das ist gewif3 keine Kleinigkeit.

Auf das Tempo kommt es an, wenn die Schiffahrt
Gewinn bringen soll, und an Tempo wird es nicht
mangeln. Die gUnstigen natirlichen Verhdltnisse
und die modernen technischen Anlagen verbir-
gen, daBB der Uberseehafen nach seiner Fertig-
stellung einer der schnellsten Héfen der Welt sein
wird.

Rostock wird nicht allein fir die DDR zum Zen-
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trum des Uberseeumschlags werden. Auch aus-
léndische Handelsunternehmen - sozialistische
wie kapitalistische — werden ihre Waren Uber
Rostock senden, da hier der Umschlag schneller
ablduft und damit billiger ist als in anderen Hé-
fen, zum Beispiel in Hamburg.

Giinstige Verbindungen zum Hinterland

Rostock wird auch giinstige Verkehrsverbindun-
gen zu seinem weit Uber die DDR hinausreichen-
den Hinterland erhalten, und das ist ein weiterer
Vorzug.

Durch den Bau eines riesigen Verschiebebahn-
hofes mit 40 nebeneinanderliegenden Gleisen ist
der ziigige Abtransport der Giter zu den Ver-
brauchern gesichert. Von der Grofle dieser An-
lagen kann man sich ein Bild machen, wenn man
wei}, daf} der Leipziger Hauptbahnhof zum Bei-
spiel 22 Gleise hat.

Damit die Schiffspassagiere auch mit der Bahn
bequem reisen kénnen, entsteht ein never Hafen-
hauptbahnhof. Fir besonders eilige Reisende ist
die Anlage eines Flugplatzes vorgesehen.

Bei der zunehmenden Motorisierung in der DDR
wird auch der Transport durch Kraftfahrzeuge
immer mehr an Bedeutung gewinnen.

Eine wichtige Rolle spielt vor allem der Abtrans-
port wenig haltbarer Waren wie Fisch, Fleisch, Ba-
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nanen und dergleichen, die auf Kihlschiffen in
Rostock eintreffen. Diese Giter missen besonders
sorgsam behandelt werden, um sie vor dem Ver-
derben zu schijttzen. Am vorteilhaftesten ist es, sie
durch Thermokraftwagen ins Binnenland zu be-
férdern, weil man damit vom Schiff oder dem Ha-
fenkihlhaus direkt bis zu den Verkaufsléden in
Stddten und Dérfern fahren kann. Das ist mit der
Eisenbahn nicht méglich.

Noch gibt es keine leistungsféhige Straflenver-
bindung zwischen Rostock und seinem Hinterland.
Auch sie wird im Siebenjahrplan geschaffen. Be-
reits 1963 wird mit dem Bau der Autobahn Berlin-
Rostock begonnen. Es ist vorgesehen, sie noch
1965 in Betrieb zu nehmen. In wenigen Stunden
kénnen dann die Waren vom Schiff bis zum Ver-
braucher gelangen.

Elbekéhne neben Ozeanriesen

Ein Sorgenkind bleibt zundchst noch der Anschluf3
Rostocks an die Binnenwasserstraflen der DDR.
Besonders fir Massengiiter ist der Transport mit
dem Binnenschiff billiger als mit der Eisenbahn
oder dem Kraftwagen. Aber noch verfigt der
Rostocker Hafen Uber keine WasserstraBBenver-
bindung zu dem reich verzweigten FluB3- und Ka-
nalsystem unserer Republik. Besonders giinstig
wére es, eine solche Verbindung zu dem mittel-
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deutschen Industriegebiet herzustellen; denn drei
Viertel aller im Rostocker Hafen umgeschlagenen
Guter stammen aus Mitteldeutschland oder neh-
men-ihren Weg dorthin.

Vorgesehen ist darum zundchst eine direkte nord-
stidliche Wasserstrale von Rostock zur Elbe. Die
Binnenschiffe werden von Rostock kommend die
Warnow aufwiérts fahren — der Flu3 soll bis ober-
halb Bitzow vertieft und begradigt werden. Hier
wird der eigentliche Nordsidkanal beginnen,
dessen Gesamtldnge nach den vorliegenden Pl&-
nen 149 Kilometer betrégt. Er wird verschiedene
Seen durchqueren, zum Beispie! den Sternberger
See, die Eldewasserstrale schneiden, dadurch
auch Abzweigungen nach Schwerin und der
Mecklenburgischen Seenplatte erhalten und ober-
halb von Wittenberge in die Elbe minden. Von
hier gelangen die Schiffe in das mitteldeutsche
Industriegebiet und - elbaufwérts — bis in die
Tschechoslowakische Sozialistische Republik. Sie
kénnen jedoch auch zur Havel abbiegen und auf
diesem Wege unsere Hauptstadt Berlin errei-
chen.

Der Nordsiidkanal ist ein gewaltiges Vorhaben.
Nicht nur seine Ld&nge stellt unsere Wasser-
bauingenieure vor grofle Aufgaben. Erhebliche
Schwierigkeiten bereitet vor allem das ungin-
stige Gelénde. Der Nordsidkanal muBB einen
Héhenunterschied von 36,80 Metern iiberwinden.
6 Schleusen missen zur Wasserhaltung angelegt
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werden. Hinzu kommen Schépf- und Pumpwerke,
Deiche und Diker (Kanalunterfihrungen fir Ka-
bel, Rohrleitungen und Grdben). AuBerdem ist
der Bau von 47 StraBlen- und 12 Eisenbahn-
bricken notwendig, um den Landverkehr nicht zu
storen. 30 Millionen Kubikmeter Erde missen be-
wegt werden, weit mehr als bei der Anlage des
Uberseehafens.

Alles kann freilich nicht auf einmal geschafft
werden. Viele der beim Kanalbau erforderlichen
Grof3maschinen sind gegenwdrtig noch im Hafen-
bau eingesetzt. Uberdies werden die Kanalbauten
viele Millionen Mark kosten. Darum sollen zu-
ndchst einmal der Uberseehafen und die Auto-
bahn vollendet werden.

In wenigen Jahren werden jedoch der Nordsid-
kanal und weitere Kanalprojekte Wirklichkeit
werden. Die Baupldne liegen bereits in den Pan-
zerschrénken der Entwurfsbiros fertig ausgear-
beitet vor.

Schon in naher Zukunft wird sich dem Besucher
des Hafens ein imposanter Anblick bieten: An
den Piers werden nicht nur unsere Ozeanriesen
festmachen. Zu ihnen gesellen sich die FluBké&hne
wie Zwerge zum Riesen. Sie werden Seite an
Seite liegen. Die an der Pier verankerten Wipp-
drehkréne, deren Arme bis zu 40 Meter aus-
schwenken kénnen, holen aus den Ladeluken der
Uberseeschiffe die vielféltigsten Guter hervor.
Der Kran trégt sie Uber die Ozeanriesen hinweg
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direkt in das Innere der Binnenschiffe, ohne daf
die Fracht erst an Land abgestellt werden muf.

Unser Hafen-Kalender

Bald wird dieses Zukunftsbild Wirklichkeit sein.
Schon heute ist das ,Rostocker Tempo” zu einem
sprichwdrtlichen Begriff geworden. Rufen wir uns
die wichtigsten Daten noch einmal in Erinnerung
zuriick:

Am 26. Oktober 1957 erfolgte der erste Spaten-
stich.

Am 7. Oktober 1958, anderthalb Jahre vor-
fristig, konnten die Aufbaumole und der Seekanal
Ubergeben werden.

Bereits am 15. Januar 1960 lief der erste Ozean-
riese den Uberseehafen an: unsere ,Volker-
freundschaft”.

Am Vorabend des 1. Mai 1960, sieben Monate
vor dem urspringlichen Termin, wurde der Um-
schlagbetrieb aufgenommen. Als erster Frachter
vertraute der 10000-Tonner ,Schwerin“ den Krd-
nen am Hafenbecken 2 seine Ladung an. An die-
sem Tag wurde der teilfertige Uberseehafen offi-
ziell eingeweiht. Tausende Birger aus allen Tei-
len unserer Republik waren dabei. Zahlreiche
Diplomaten sowie Ehrengdste aus Polen, der CSSR
und Bulgarien, aus der Vereinigten Arabischen
Republik, aus Dénemark, Schweden und Finnland
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weilten unter ihnen. Ein prachtvolles Tageleuver-
werk lohte zum Himmel.

Es war ein Freudenfest zu Ehren der gesamten
Republik, hatten doch Millionen Menschen aus
unserer Republik ihr Scherflein zum Gelingen des
Werkes beigetragen. Bis zur Einweihung des Ha-
fens waren 4,2 Millionen Mark an Spenden ein-
gegangen und 500000 freiwillige Aufbaustunden
geleistet worden.

Besondere Anerkennung wurde der groflen Ge-
meinschaft der Hafenbauer zuteil. Uber hundert
Kollegen wurden als Aktivisten ausgezeichnet,
die Besatzung des Baggers ,Barth” darf von nun
an den Titel ,Brigade der sozialistischen Arbeit”
fohren. Zwei Baukollektive erhielten den Orden
~Banner der Arbeit”, und derBauleiter, der jetzige
Hafendirektor, Max Dreese, wurde ,Held der
Arbeit”.

Ein schnelles Tempo haben auch die Kollegen
vom Ulhafen eingeschlagen. Am 30. Juni 1960,
vier Monate vor dem geplanten Termin, konnte
der Olumschlag aufgenommen werden.

Ein Wahrzeichen des Aufstiegs

Schon 1960 wurden im Uberseehafen etwa 400000
Tonnen Giter umgeschlagen. Die Leistungen wer-
den sich von Jahr zu Jahr erh&hen. Fir 1961 rechnet
man bereits mit einem Umschlag von 2,8 Millionen
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Tonnen, 1965 - nach der vollen Inbetriebnahme
des Uberseehafens—werden es sogar 6,7 Millionen
Tonnen sein, darunter eine Million Tonnen Ol
Dann-werden 70 Prozent der in den Seehdfen der
DDR umgeschlagenen Giiter ihren Weg uber
Rostock-Petersdorf nehmen.

Der Uberseehafen wird uns eine erhebliche Ein-
sparung an Devisen bringen. Der Giterverkehr
tber fremde Héfen wird erheblich zurickgehen.
MufBite unsere Republik 1957 noch 42 Prozent un-
seres gesamten seeseitigen Umschlags tber Ha-
fen auBBerhalb der DDR leiten, so werden es 1965
nur noch 10 Prozent des Gesamtumschlages sein.
Wabhrscheinlich werden wir spéter sogar génzlich
auf den Umschlag in fremden Héfen verzichten
kénnen; denn mit seiner endgiltigen Ausristung
im Jahre 1965 wird der Uberseehafen fir den
jGhrlichen Umschlag von 15 Millionen Tonnen im
Handelshafen und 6 Millionen Tonnen im Olhafen
bereitstehen. Auflerdem soll der alte Rostocker
Hafen auf 2 Millionen Tonnen mdgliche Um-
schlagsleistung ausgebaut werden.

An dem zunehmenden Strom der Auflenhandels-
guter wird man ablesen kdnnen, wie in der DDR
das Leben schéner und reicher wird, wie sich im
Ausland der Kreis unserer Freunde und Partner
stdndig erweitert.
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EISENBAHN - ZU LANDE UND ZUR SEE

Die schwimmende Briicke

Ein merkwirdiges Schiff ist es, das mitterndcht-
licherweise Warnemiinde zustrebt. Der Kapitén
hat es offenbar eilig, denn schnell néhert es sich
dem Ufer. Einen Lotsen benétigt er nicht. Obwohl
fremd im Hafen, kennt er das Fahrwasser gut,
kommt er doch jede Nacht hierher. Schon von
ferne kindigt sich der Gast durch das Aufheulen
der Schiffssirene an, als wollte er sagen: Macht
schnell, ihr Ménner an Land, unsere Zeit ist knapp
bemessen!

Die Molenfeuer kennzeichnen unfehlbar die Ein-
fahrt in das kleine Hafenbecken, das sich dem
Warnemiinder Bahnhof anschlief3t.

Die Gleise fihren direkt an die Kaimaver. Jq, es
scheint, als ob die Eisenbahnwaggons ins Meer
stirzen konnten, so pldtzlich enden die Schienen
am Rande des Wassers, genau auf die offene See
weisend.

Von Bord her leuchtet ein Scheinwerfer auf. Sein
Lichtkegel tastet die Kustenlinie ab. Fir einen
Moment erhellt er den gestreiften Turm der Mittel-
mole, der sich hell aus dem Dunkel der Nacht
heraushebt. Dann huscht der Strahl weiter zum
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Uter, bis er den Bahnkérper erfaf3t. Genau hier-
auf richtet das Schiff seinen Kurs.

Noch ehe das Fahrzeug das Festland erreicht,
klappt es den beweglichen Teil seines Bugs zu ei-
nem hufeisenférmigen Tor empor.

Das Schiff ist die Eisenbahnféhre (Trajekt) der
Dénischen Staatsbahn, eine schwimmende Bricke
zum nordlichen benachbarten Ostseeland. Der
jenseitige Endpunkt ist das dénische Stédtchen
Gedser, das nur 44 Kilometer von Warnemiinde
entfernt liegt.

Langsam gleitet das Schiff in das Féhrbecken hin-
ein. Immer weiter zwéngt es sich in den trichier-
formigen Einschnitt, in den der Schiffskérper ge-
nau hineinpaft.

Die F&hre wird am Ufer verriegelt. Jetzt kdnnen
die Gleisanlagen des Festlandes mit denen des
Schiffes verbunden werden. Von Land her senki
sich eine Klappbricke auf das Schiffsdeck — auf
den Millimeter genau passen die Enden der Schie-
nen zusammen. Ohne umzuladen werden nun die
Eisenbahnwaggons zwischen Land und Schiff ran-
giert.

Das Innere der Féhre &hnelt einer Bahnhofshalle.
Dort stehen auf mehreren Gleisen die Waggons.
Sorgsam werden sie verkeilt, damit sie wéhrend
der Uberfahrt nicht ins Rollen geraten.

Wie bei der Eisenbahn zu Lande wird auch bei
der ,Eisenbahn zur See” auf Pinkilichkeit gréf-
ter Wert gelegt. Der zwischen der Deutschen

94



Die ,Safnitz” beim Anlegemané&ver im Fhrbecken

Reichsbahn und der Ddnischen Staatsbahn ver-
einbarte Fahrplan wird zumeist auf die Minute
genau eingehalten. Fir die Uberfahrt zwischen
Gedser und Warnemiinde sind 2 Stunden 10 Mi-
nuten vorgesehen. Bei Sturm kénnen allerdings
Verzégerungen eintreten; ja, es kann bei gar zu
grober See sogar vorkommen, daf} die F&hre un-
verrichteterdinge nach Dénemark zuriickkehren
muf, ohne in Warneminde angelegt zu haben;
oder sie lguft in Gedser gar nicht erst aus. Das
ist allerdings selten der Fall.
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Woechselvolle Geschichte

Trotz Lokomotive und Dampfschiff war der Trans-
port-iber die Ostsee noch im vorigen Jahrhun-
dert eine umsténdliche Angelegenheit. Von der
Eisenbahn mufiten die Giter ins Schiff verladen
werden, vom Schiff in die Eisenbahn. Viel Zeit
ging durch diesen ,gebrochenen” Verkehr ver-
loren.

Ein grofler Fortschritt war darum der Bau einer
Eisenbahnféhre zwischen Warneminde und Ged-
ser, die 1903 in Betrieb genommen wurde. Die
neue Einrichtung bewdhrte sich so ausgezeichnet,
daBB wenige Jahre spdter, 1909, die Aufnahme
einer zweiten F&hrstrecke zwischen Saf3nitz (Ru-
gen) und Trelleborg (Schweden) erfolgte.

In den dreiBBiger Jahren herrschte auf beiden
Fahrstrecken ein sehr reger Verkehr. Allein zwi-
schen Warnemiinde und Gedser waren vier Féhr-
schiffe eingesetzt, zwei der Deutschen Reichsbahn
und zwei der Dénischen Staatsbahn. Wéhrend des
letzten Krieges verlor Deutschland alle seine
Féhrschiffe, so daf3 heute der Trajektverkehr War-
nemiinde-Gedser ausschlie8lich von dénischen
Schiffen bewdltigt wird.

Téglich zweimal nachts legt die ,Danmark” in
Warnemiinde an. Sie bietet 15 bis 16 Giterwag-
gons Platz.

Moderner und gréfier ist ,Kdnig Frederik”. Dieses
Fé&hrschiff, auf das die Dénen sehr stolz sind, lief
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erst 1950 vom Stapel. Auf seinen drei Gleisen
kénnen 24 Giterwaggons aufgereiht werden. Es
wird vor allem eingesetzt, wenn der Bedarf an
Transportraum besonders grof} ist.

Obwohl Westdeutschland eine eigene Féhrstrecke
zwischen Groflenbrode (gegeniber der Insel Feh-
marn) und Gedser geschaffen hat - eine Strecke,
die ldnger ist als die Gber Warnemiinde — hat in
den letzten Jahren die Verbindung Warneminde-
Gedser wieder sténdig an Bedeutung gewonnen.
Einer der Griinde hierfir ist die Zunahme unseres
Handels mit D&nemark.

Aber auch der Transitverkehr (Durchgangsver-
kehr) Gber das Territorium der DDR ist betrdchtlich
gestiegen.

Eine Fahrkarte nach Oslo gefiillig?

Heute herrscht im Féhrbahnhof zu Warneminde
wieder eine internationale Atmosphdre. Neben
den Giterwaggons der Deutschen Reichsbahn
und der Dénischen Staatsbahn sind solche aus Po-
len, der Tschechoslowakei, aus Ungarn, Jugo-
slawien und anderen Staaten zu finden. Aus dem
Norden rollen Obst, Bier, Fleisch, Schlachtvieh,
Butter, Kdse, Heringe und Stickgiter heran - also
vorwiegend landwirtschaftliche Produkte; aus
dem Siiden Maschinen, Glas, Porzellan, Autos,
Motorrdder, Soda, kinstliche Blumen, Spielzeug
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und die anderen typischen Erzeugnisse der Ldn-
der in Mittel- und Sidosteuropa.

Auch D-Zug-Waggons kdnnen mit der Féhre
Ubergesetzt werden. Die Reisenden haben von
Gedser AnschluB nach Kopenhagen und Oslo;
von Warneminde Anschluf3 Gber Berlin nach War-
schau, Moskau, Prag, Wien, Budapest, Belgrad,
Sofia und Minchen.

Auch Autoreisende sind auf dem Féhrschiff anzu-
treffen, die — zu Lande - nicht auf die Bequemlich-
keit des eigenen Fahrzeuges verzichten wollen.
Vom Féhrbahnhof Warnemiinde filhren mehrere
Transitstra3en durch das Staatsgebiet der DDR in
die benachbarten Lénder. In immer gréBerer Zahl
begegnen uns hier die Kraftwagen mit den aus-
l&ndischen Erkennungszeichen.

Globetrotter und Ganoven

Automodelle und Passagiere aus vielen Lédndern
der Erde gesellen sich auf dem Féhrbahnhof zu-
einander. Wir treffen Geschdftsleute und Tou-
risten, Besuchsreisende und sogar Globetrotter.

Nicht wenig Aufsehen erregte ein Kanadier, der
sich willig den Reportern stellte. Er kam nicht mit
Eisenbahn oder Auto. Sein Beférderungsmittel zu
Lande und wichtigstes Gepdckstiick zur See war
ein Fahrrad, auf dem er bereits 98000 Kilometer
in Amerika, West- und Nordeuropa zuriickgelegt
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hatte. Die ndchste Etappe seiner geplanien Rad-
partie rund um den Erdball sollten die soziali-
stischen Ldnder und Indien sein.

Die Genossen der Volkspolizei kénnen aber auch
von anderen ,Reisenden” berichten: von einem
17i6hrigen Jungen, der von fremden Léndern
tréumte und als ,blinder Passagier” — ohne Geld
und PaB3 - glaubte, in der Ferne sein Glick
machen zu kdnnen; oder von einem Schmuggler,
der kostbare optische Gerdte gesetzwidrig im
Ausland verkaufen wollte. |hre Fahrten fanden
die gerechte Endstation - der junge Welten-
bummler im Elternhaus, der Schieber im Geféng-
nis.
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Das neve Fdhrschiff der Deutschen
Reichsbahn

Die ‘wichtigste F&hrverbindung der DDR ist ge-
genwdrtig die 107 Kilometer lange Strecke zwi-
schen Saf3nitz und Trelleborg. Sie hat bereits un-
eingeschrénkt ihre internationale Bedeutung als
Bricke nach Skandinavien wiedererlangt.

Zwar versuchte Westdeutschland auch im Ver-
kehr mit Schweden, der DDR Abbruch zu tun. Aus
diesem Grunde wurde der Trajekt zwischen Tra-
vemiinde (beiLibeck) und Trelleborg eingerichtet.
Diese Verbindung ist jedoch so unginstig, daf3
sie in ihrer Bedeutung bei weitem nicht an die
Safinitzer FGhre heranreicht und Gberhaupt nur in
den Sommermonaten unterhalten werden kann.
Die nichtern rechnenden Kaufleute bevorzugen
die Strecke SaBnitz-Trelleborg, da sie wesentlich
kirzer und schneller ist. Die durchgehenden Eisen-
bahnstrecken Minchen-Malmé und Warschau-
Stockholm fihren Uber Berlin und Saf3nitz. Giin-
stiger Anschluf3 besteht nach Prag, Wien, Buda-
pest, Belgrad und Sofia.

Ja, die Bedeutung der Fihrstrecke Sainitz-Trelle-
borg ist heute gréBer denn je zuvor. Bereits 1956
wurden mit der Schwedenfdhre 509000 Tonnen
Goter beférdert, das ist die doppelte Menge im
Vergleich zum besten Vorkriegsjahr. 1958 stieg
die Féhrleistung auf 570000 Tonnen, 84000 Eisen-
bahnwaggons, 85000 Passagiere und 3600 Kraft-
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fahrzeuge; 1959 wurden sogar 708000 Tonnen
Giter, 200000 Passagiere und 4900 Kraftfahr-
zeuge Uibergesetzt.

Diese erhebliche Zunahme des Verkehrs war mit
den alten technischen Einrichtungen nicht mehr
zu bewdltigen. Die schwedischen Fghrschiffe
»Drottning Victoria”, ,Konung Gustaf V“ und
.Starke” waren der Verkehrszunahme nicht mehr
gewachsen. Die Deutsche Reichsbahn und die
Schwedische Staatsbahn vereinbarten darum, daf3
die DDR und Schweden je ein neues modernes
Grof3fhrschiff in Betrieb nehmen.

Die veraltete Anlegestelle auf deutscher Seite
wurde von Grund auf umgestaltet. 1958/59 ent-
stand in SaBnitz der modernste Fdhrbahnhof Eu-
ropas. Unser Staat stellte hierfir 25 Millionen
Mark bereit. Die beiden kleinen Anlegebecken
wurden vergréflert und die Fahrrinne vertieft.
Zwischen den beiden Becken erhebt sich die ele-
gante Empfangshalle. Sie ist ein Meisterwerk be-
sonderer Art. Weite Fldchen - 600 Quadrat-
meter — des zweistockigen Gebdudes bestehen
aus Glas. Das ,gldserne Tor nach Skandinavien”
wird der Féhrbahnhof darum genannt. Die leuch-
tend helle Ténung der tragenden Teile in Blau und
Gelb verleihen dem Bauwerk ein Gberaus freund-
liches Aussehen.

Das neue schwedische F&hrschiff ,Trelleborg”
lduft bereits seit 1958 den Fahrhafen Safinitz an.
Das Schwesterschiff der DDR, die auf der Nep-
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tunwerft in Rostock gebaute ,SaBnitz”, begab
sich am 6. Juli 1959, zum 50jé&hrigen Bestehen der
Fahrstrecke Safinitz-Trelleborg, auf seine Jung-
fernfahrt. Diese schmucke 7000-Tonnen-Féhre ver-
mag auf ihren vier Gleisen 16 D-Zug- oder 36
Giterwagen aufzunehmen, dazu 30 Kraftfahr-
zeuge und 900 Passagiere. Mit seinen vier Diesel-
motoren zu je 2400 PS entwickelt das Schiff eine
Geschwindigkeit von Gber 33 Stundenkilometern.
Es bendtigt bei der Uberfahrt nachTrelleborgeine
Stunde weniger als die alten schwedischen Féhr-

schiffe.

GroBe Pline auch fiir den Féhrverkehr nach
Dénemark

Auch auf der Strecke nach Gedser wird in den
kommenden Jahren ein reger Betrieb herrschen.
Die Reisenden wollen noch schneller und be-
quemer zum Ziel gelangen. Dariber hinaus wird
mit unserem Auflenhandel auch der Bedarf an
Transportraum zunehmen.

Um allen Anforderungen des modernen Seever-
kehrs nachzukommen, ist vorgesehen, zwischen
Warnemiinde und Gedser ebenfalls ein modernes
Groffdhrschiff der Deutschen Reichsbahn einzu-
setzen. Die Neptunwerft in Rostock ist bereits
mit dem Bau des Schiffes beauftragt. Zur ,Saf3-
nitz" wird sich damit eine weitere Grof3féhre ge-
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sellen, die unter der Flagge der DDR die Ostsee
Uberquert.

In unmittelbarer Nachbarschaft des Beckens 1 im
Uberseehafen von Rostock-Petersdorf soll ein
never Féhrhafen entstehen, der ebenso praktisch
und geschmackvoll sein wird wie die Anlage in
Saf3nitz.

Die Fdahrschiffe werden zu Briicken des Friedens
und der Freundschaft. Mit ihrer Hilfe wird der
Strom der Touristen weiter zunehmen, werden
sich die Bewohner der DDR und der nordischen
Ldnder ndherkommen.

Die rund um die Ostsee lebenden Vélker sind sich
einig in der Forderung, die wir — in ddnisch und
deutsch ~ auf einem Transparent im Féhrbahnhof
zu Warnemiinde fanden:

»Dsterspen - et fredens hav"

.Ostsee — Meer des Friedens”

Es ist der Wunsch aller verstéindigungsbereiten
Menschen, daf3 sich die friedlichen Beziehungen
weiter vertiefen und nicht noch einmal furchi-
bare Leiden Gber die Vélker hereinbrechen.



SCHWIMMENDE INSELN - SCHWIMMEN-
DER STAHL

Bis 1945 lagen die Schwerpunkte der deutschen
Industrie an Rhein und Ruhr, im mitteldeutschen
Raum, in Berlin und einigen anderen Stddten. In
Mecklenburg gab es nur wenige nennenswerte
groBere Industriebetriebe, und diese produzier-
ten fast ausschlieBlich fir den Krieg. An erster
Stelle stand die Flugzeugindustrie. Mit den hier
erzeugten Bombern und Jagdflugzeugen brachten
die faschistischen deutschen Truppen Tod und
Verderben iber viele Tausende Menschen,

1945, als die Rote Armee die Faschisten ge-
schlagen hatte, lagen auch die Rostocker Todes-
fabriken in Schutt und Asche. Fiir die Arbeiter und
Ingenieure war es schwer, wieder eine Beschafti-
gung zu finden. Es ging darum, ihnen, die jahre-
lang gezwungen waren, Vernichtungswaffen zu
schmieden, nitzliche und befriedigende Arbeits-
moglichkeiten zu schaffen.

Rostock ist eine Stadt am Meer. Was lag néher,
als eine neue, eine meeresorientierte Industrie
avfzubauen? Eine Industrie, die dem Frieden
dient und die geeignet ist,den guten Ruf des deut-
schen Facharbeiters in der Welt wieder herzu-
stellen.
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Zehnmal mehr Schiffe

in den Jahren nach 1945 entwickelte sich im
Kistenbezirk Rostock eine moderne Schiffbauin-
dustrie. Die grofien Schiffswerften, die ebenso
jung sind wie unser Arbeiter- und-Bauern-Staat,
begrindeten ihren Weltruf. Vor dem Kriege wa-
ren knapp 5000 Schiffbaver in dem Gebiet der
heutigen DDR tdtig. Gegenwdrtig arbeiten 42000
Menschen in diesem modernen Industriezweig,
allein auf den Werften im Bezirk Rostock Uber
35000.

Wourden in den zehn Vorkriegsjahren Schiffe mit
einer Gesamttonnage von 20000 Bruttoregister-
tonnen (BRT) gebaut, so liefen bereits in den
ersten zehn Nachkriegsjahren (1945-1955) 250000
BRT - Uber zehnmal soviel wie vor dem Kriege -
vom Stapel.

Von Jahr zu Jahr entstehen mehr und gréfiere
Schiffe. Die einzige nennenswerte Werft, die vor
dem Kriege existierte, war die Neptunwerft in
Rostock. Hier wurden nur Schiffe mittlerer Grofle
gebaut. Heute stellt die DDR Ozeanriesen von iiber
10000 Tonnen her; fur die néchsten Jahre sind so-
gar noch gréflere Schiffsbauten geplant.

Neue Werften wuchsen buchstéblich aus dem
Nichts empor: die Matthias-Thesen-Werft in Wis-
mar, die Warnowwerft in Warneminde, die Volks-
werft in Stralsund und die Peenewerft in Wol-
gast.
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Frachtdampfer

a L AN

Ki{stenmotorschiff Trawler
Logger Kutter

Sal D

Hochseeschlepper Motorrettungsboot

Diese Werften stehen nicht im Konkurrenzkampf,
wie es in den kapitalistischen Ldndern der Fall ist.
Ihr Produktionsprogramm ist durch die staatliche
Planung genauestens aufeinander abgestimmt.
Dadurch 1éBt sich ein hdherer Nutzen erzielen.

Jede Werft hat im Rahmen unserer Volkswirt-
schaft ihre besonderen Aufgaben. Die Neptun-
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Seefahrgastschiff

Erzschiff

Motorfrachtschiff

werft zum Beispiel baut vor allem Frachtschiffe
mittlerer Gréf3e bis 4300 Tonnen Tragfdhigkeit,
die Warnowwerft produziert Frachtschiffe von
Uber 10000 Tonnen sowie die Kohle-Erz-Frachter,
die Matthias-Thesen-Werft Fahrgastschiffe (dem-
nédchst Typen von 17000 Tonnen Wasserver-
dréngung), die Volkswerft Fischereifahrzeuge und
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Gefrierschiffe, die Peenewerft Fahrzeuge zum
Schutze unserer Kisten und Kistenmotorschiffe
(Kleinfrachter).

Dieselmotoren mit héchstem Weltstand

Mit dem Bau der Werften allein war es nicht ge-
tan. Viele Instrumente und sonstige Einrichtun-
gen sind erforderlich, um ein technischvollendetes
Schiff herzustellen.

Als wir nach dem Krieg begannen, unsere Schiff-
bavindustrie zu erweitern, fehlten auf dem Ge-
biet der DDR sdmtliche zur Zulieferindustrie
gehérenden Produktionszweige mit Ausnahme
des Elektromaschinenbaues. Sie mufiten eben-
falls neu geschaffen werden.

Als groBtes dieser Unternehmen entstand 1949
der VEB Dieselmotorenwerk Rostock (DMR). Am
20. Januar 1950 lief der erste Motor auf einem
improvisierten Prifstand. Wie auf vielen anderen
Gebieten unserer aufstirebenden Wirtschaft man-
gelte es zundchst an Erfahrungen. Die Motoren
waren darum noch klein — mit einem Leistungs-
vermégen von 80 bis 1400 PS. Unsere Schiffe aber
bendtigten mehr und vor allem gréfere Motoren!
1956 beschloB3 darum unsere Regierung, das Werk
zu erweitern, damit es Motoren bis 9050 PS pro-
duzieren kann.

Mit der Gréfle unserer Schiffe missen auch weiter-
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hin die Motoren wachsen. In Zukunft sollen in
Rostock - neben der Sowjetunion - die gréfiten
Dieselmotoren im sozialistischen Lager entstehen.
Hervorragende Konstrukteure und Techniker der
DDR haben sich zu einer sozialistischen Ar-
beitsgemeinschaft zusammengeschlossen,um dem
Schiffbau die Planerfillung zu erméglichen: 1966
soll die Produktion eines 10-Zylinder-Motors von
12000 PS aufgenommen werden.

Als Zulieferbetriebe der Werften entstanden wei-
terhin allein in Rostock: der VEB Schiffsmontage,
der die Inneneinrichtungen, Mébel, Tiren usw.
baut; der VEB lIsolier- und Kéltetechnik, der fir
den gesamten Rohrleitungsbau, die Kihl- und
Klimaanlagen zustdndig ist; der VEB Starkstrom-
anlagenbau, der den Schalttafelbau Gbernimmt;
sowie das volkseigene Werk fir Rundfunk- und
Fernmeldetechnik (RFT), das fir die gesamte elek-
trische Ausristung, die Ortung, Funk-, Peil- und
MefBtechnik verantwortlich ist. Und alle Betriebe
entsenden ihre Montagebrigaden in die Werf-
ten.

Neptunkumpel voran

Viel 148t sich Uber den Aufschwung der Werften
nach 1945 erzéhlen. Doch werfen wir zunéchst ei-
nen Blick zuriick in die Vergangenheit.

Der Schiffbau ist in Rostock seit vielen Jahrhun-
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derten heimisch. Auf den alten Segelschiffswerf-
ten der Hansezeit entstanden die Koggen mit ei-
nem Mast, spéter Hulken und Fluiten mit zwei und
mehr Masten. Die darauf folgenden Schiffstypen
waren Schaluppe, Ewer, Schoner, Galeasse, Brigg
und das Vollschiff. Zur Blitezeit der Segelschiff-
fahrt im vorigen Jahrhundert gab es in Rostock
20 Segelschiffswerften. Oft waren 30 Schiffe
gleichzeitig im Bau.

Solange das Holz als Baumaterial vorherrschte,
waren die Schiffszimmerleute die begehrtesten
Handwerker. Als in der Mitte des vorigen Jahr-
hunderts auch in Rostock damit begonnen wurde,
auf den Werften zum Eisenbau und Dampfantrieb
Uberzugehen, wurden Schmiede und Schlosser be-
vorzugt. Die Zimmerleute, die bisher mit Sége
und Hobel dem Holz zu Leibe riickten, mufiten
nun den Umgang mit dem Metall erlernen.

Die Rostocker Schiffbauer waren in Deutschland
fohrend. Im Jahre 1850 enistand die ,Werft fir
Eisenschiffe”, auf der 1851 der erste eiserne
Schraubendampfer Deutschlands gebaut wurde.
In England waren bereits 1787 das erste eiserne
Schiff und 1807 das erste Dampfschiff der Welt
vom Stapel gelaufen.,

Aus mehreren kleineren Werften, die im Laufe
der Jahre und Jahrzehnte von den kapitalkréf-
tigeren Unternehmen ihrer Existenz beraubt wur-
den, ging 1890 die ,Aktiengesellschaft Neptun®,
unsere heutige Neptunwerft, hervor. Alle an-

N2



deren bedeutenderen Werften unterlagen im Kon-
kurrenzkampf und stellten schlieBlich ihre Pro-
duktion ein.

Wenn auch die Neptunwerft als Sieger hervor-
ging, so blieben ihr doch die Auseinandersetzun-
gen mit anderen Begleiterscheinungen des Kapi-
talismus nicht erspart, die letzten Endes auf dem
Riicken der Arbeiter ausgetragen wurden. Peri-
oden der Konjunktur (giinstige Wirtschaftslage)
folgten solche der Krise (schwierige Wirtschafts-
lage): Im Konjunkturjahr 1891 waren 726 Arbeiter
auf der Werft beschéftigt; 10 Dampfer mit 8700
Tonnen wurden gebaut. Wenige Jahre spéter
setzte die Krise ein. Die Auftrége blieben aus. Die
Werftleitung setzte die Hélfte der Arbeiter auf
die Strafle. 1895 waren nur noch 391 Arbeiter im
Werk tétig; nur 850 Tonnen liefen vom Stapel.
Um die Jahrhundertwende benétigte das kaiser-
liche Deutschland zur Auspliinderung seiner Kolo-
nien und zur Ristung viele neve Schiffe. Fur die
Aktiondre der Neptunwerft bedeutete dies neue
Auftrége. 1903 war die Zahl der Arbeiter auf fast
1700 gestiegen; Schiffe mit zusammen 41800 Ton-
nen wurden auf der Neptunwerft gebaut. Die
Profite der Aktiondre stiegen. Sie witterten das
Ristungsgeschdft und versuchten auch in den
Kriegsschiffbau einzusteigen. Die Lage der Wertft-
kumpel aber besserte sich nicht. 1905 betrug der
Stundenlohn fiir die gelernten Arbeiter 30 Pfen-
nig, fur die ungelernten 26 Pfennig. Der Ar-
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beitstag hatte 10 bis 11 Stunden. Nach Abzug der
Steuvern verblieben den Arbeitern weniger als 18
oder 15 Mark je Woche.

Daven konnte man kaum das Nétigste zum Leben
kaufen.

Um die kleinste Verbesserung ihrer Arbeitsbedin-
gungen muBten die Kumpel hier wie Uberall
kdmpfen.

Wiederholt traten sie in den Streik, um ihre gerech-
ten Forderungen durchZusetzen. Unvergessen ist
der grofe Werftarbeiterstreik, der vom Dezember
1905 bis zum April 1906, 18 Wochen lang, andau-
erte. Die Arbeiter wdhlien eine zentrale Streik-
leitung, die den Kampf um héhere Léhne und
bessere Arbeitsbedingungen organisierte. Das
Werkzeug blieb ungenutzt in den Féchern, alle
Maschinen standen still. Viele Menschen in Rostock
und anderen Stddten leisteten den Streikenden
solidarische Hilfe, sie sammelten Nahrungsmittel
und Geld fir die Familien der Streikenden. Die
Arbeiter anderer Betriebe lehnten es ab, Streik-
brecherdienste zu leisten, das zeigt uns folgende
Begebenheit:

.In der GieBerei (der Neptunwerft), die hundert-
prozentig organisiert war, erschien niemand zur
Arbeit. Da lief3 die Werftdirektion ihre Gief3ar-
beiten auBBerhalb Rostocks fertigstellen. Bald ka-
men die Werftarbeiter dahinter. Sie kannten aber
nicht die ausfihrende Firma. Als nun Modelle fur
den Gu3 von der Werft mit der Bahn versandt
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wurden, gaben sympathisierende Bahnangestellte
der Streikleitung die Anschrift des Empféngers an.
Es handelte sich um eine Hamburger Werkstdtte;
sofort wandten sich die Streikenden an die Beleg-
schaft des Lieferbetriebes und erreichten, daf3
nach einigen Tagen die Modelle zurickkamen.
Die Hamburger Firma schrieb, daf3 ihre Arbeiter
es ablehnten, fir einen bestreikten Betrieb tétig
zu sein.” (Bernitt)

Als der Streik schlieBlich unter dem Druck des
Hungers zusammenbrach, stellte die Werftleitung
die aktivsten K&mpfer nicht wieder ein. Sie gab
sogenannte ,schwarze Listen” heraus, die an an-
dere Betriebe weitergeleitet wurden, so daf} die
Fohrer des Streiks auch dort keine Arbeit fan-
den.

Eine Schmiede des Krieges...

Einer von den Kollegen, die schon sehr lange im
Werk tétig sind, ist Karl Oehmig; seit 1910 ge-
hért er zur Belegschaft der Neptunwerft. ,Lehr-
jahre sind keine Herrenjahre”, hieB damals der
Leitspruch der jungen Schiffbauer.

.Das Los der Lehrlinge war besonders schlecht”,
erzdhlte er uns, .8 Pfennig die Stunde erhielten
wir im ersten Lehrjahr, 12 Pfennig im zweiten und
im dritten 24 Pfennig. Fir uns Lehrlinge waren
12 Stunden Arbeitszeit die Regel, von 6 Uhr frih
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bis 6 Uhr abends. Die Arbeitskleidung mufdten
wir uns selbst beschaffen.”

Einige der alten Kollegen haben den ersten Welt-
krieg miterlebt. Sie berichteten uns: ,Wer nicht
eingezogen wurde, mufite Minenleger, Torpedo-
boote und zuletzt auch U-Boote bauen.”

Fir die Aktiondre gab es nie zuvor ein solch glén-
zendes Geschdéft. lhre Dividenden (Gewinnanteile)
stiegen von 4 Prozent im Jahre 1913 auf 10 Prozent
im Jahre 1917/18.

Als der Kaiser und seine Generale abgewirt-
schaftet hatten und der Krieg verloren war, war
es auch mit dem Ristungsgeschdft vorbei. Bis 1924
wurde die Werft mit Kurzarbeit aufrechterhalten.
In den folgenden Jahren bis 1935 wurde die Lage
noch schlechter. Die Arbeiter wurden immer nur
fur kurze Zeit in den Betrieb geholt und, wenn die
wenigen Auftrdge erledigt waren, wieder ent-
lassen. Die Unternehmer trugen sich bereits mit
dem Gedanken, das Werk génzlich zu schlieBen.
Unter den Faschisten gab es dann wieder Arbeit,
aber was war das fir Arbeit — abermals wurde
fur den Krieg gerustet.

Der Hitler-Staat bendtigte fir seine Uberfdlle auf
andere Lander nicht nur Flugzeuge, Panzer und
Kanonen, sondern auch Kriegsschiffe in grofler
Zahl.

Abermals produzierte die Neptunwerft fir die Ver-
nichtung von Menschenleben und Menschen-
werk.
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Der Krieg brach aus, und er brachte Not und
Elend Uber Millionen Menschen. Auch vor den To-
ren Rostocks machte er nicht Halt: Die britischen
und amerikanischen Flugzeuge kiimmerten sich
wenig darum, wo die Schmiede des Krieges stand
und wo die Zivilbevolkerung — Frauen und Kin-
der — wohnte. Wabhllos fielen ihre Bomben. Ein
grofBer Teil der altertimlichen Hansestadt mit
ihren Wohnhdusern, Kirchen und anderen archi-
tektonischen Kostbarkeiten sank in Schutt und
Asche. Auch ein Drittel der Neptunwerft wurde
zerstort.

...in des Volkes Hand: Eine Werkstatt des
Friedens

Die allilerten Mdchte hatten beschlossen, die
deutsche Ristungsindustrie véllig zu zerschlagen.
Auch die Neptunwerft sollte demontiert (abge-
baut) werden. Die deutschen Arbeiter wéren hier-
von hart betroffen worden; denn die Maschiner
gaben ihnen Brot.

Maschinen, die fir den Krieg produzieren, kén-
nen aber ebensogut Schiffe fir den friedlichen
Handel hervorbringen. Entscheidend ist, wer die
Maschinen besitzt.

Alle die beherzten Mdnner und Frauen, die 1945
darangingen, unser zertrUmmertes Land wieder-
aufzubauen, hatten sich geschworen, ihren Ver-
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stand, ihre Kraft und ihre Geschicklichkeit niemals
wieder zur Vorbereitung eines Angriffskrieges
herzugeben.

Fur die damalige sowjetische Militdrverwaltung
war es nicht leicht, diesem Geldbnis Glauben zu
schenken, nachdem Deutsche wiederholt andere
Vélker uberfallen hatten. Doch unsere sowijeti-
schen Freunde vertrauten der deutschen Arbeiter-
klasse, deren bewufiter, fortschrittlicher Teil seit
Jahrzehnten dafir gekdmpft hatte, daf} nicht
mehr Aktiondre und Militaristen regieren, son-
dern daf} das werktétige Volk sein Schicksal selbst
gestaltet.

1946 wurde mit dem Wiederaufbau des Werkes
begonnen. Die Leitung und Kontrolle lag zu-
néichst in sowjetischen Hénden. Die Neptunwerft
wurde wie viele ehemalige Ristungsfabriken zu-
ndchst ein SAG-Betrieb (SAG=Sowijetische Aktien-
gesellschaft); sie wurde damit unserer Wirtschaft
erhalten.

In den Jahren nach 1945 ging der Aufbau schnell
voran. Als erstes wurden Schiffsreparaturen aus-
gefihrt. 1949 war die Wiederherstellung der Werft
so weit vorangeschritten, daf3 sie die Eigenpro-
duktion wieder aufnehmen konnte. Der Anfang
war bescheiden. Als erstes wurden Hebefahrzeuge,
Hebepontons und kleinere Fischereifahrzeuge
hergestellt.

Die Jahre des Wiederaufbaues waren zugleich
Jahre, in denen im &stlichen Teil Deutschlands die
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demokratischen Kréfte unseres Volkes den ersten
deutschen Friedensstaat schufen.

Die demokratischen Krdfte haben ihre Bewdh-
rungsprobe bestanden. 1952 legte die Sowjet-
union alle SAG-Betriebe in die Hénde des deut-
schen Volkes. Auch die Neptunwerft wurde ein
volkseigener Betrieb.

Im gleichen Jahr entstand der erste grof3e Frachter
der Nachkriegszeit. Bis 1959 liefen insgesamt 47
mittlere Frachter bis 4300 Tonnen Tragfdhigkeit
vom Stapel. Auch das Forschungsschiff ,Lomonos-
sow”, das unter sowjetischer Flagge féhrt, tragt
das Herstellungsschild VEB Schiffswerft ,Neptun®.
Mit ihm fGhren Wissenschaftler der Sowjetunion,
der DDR und anderer befreundeter Staaten ge-
meinsam meereskundliche Expeditionen durch,
und im Internationalen Geophysikalischen Jahr
hatte es grofle Aufgaben zu bewdltigen. Schlief3-
lich darf nicht das Eisenbahnféhrschiff ,SaBnitz”
vergessen werden, das ebenfalls ein Erzeugnis
dieser Rostocker Werft ist. Durch ihre Leistungen
hat die Neptunwerft Weltruf erlangt.

Aus der mittleren Werft wurde ein Grof3betrieb.
Er z&hlt heute 7500 Beschdftigte. Soviel Menschen
waren vor dem Krieg nicht einmal auf allen
Werften im Gebiet der jetzigen DDR tétig.

Der Siebenjahrplan (1959 bis 1965) stellt den
Schiffbavern der Neptunwerft grofie Aufgaben.
Der Plan sieht vor, daf3 insgesamt 131 Schiffsneu-
bauten fir den Export und den Eigenbedarf zur

19



Auslieferung gelangen, darunter 70 mittlere und
23 kleinere Frachtschiffe, ein Forschungsschiff, eine
Eisenbahnféhre und zahlreiche andere Spezial-
schiffe.

Auf die Kollegen der Neptunwerft warten also
weitere grofle Aufgaben, und die neuen Schiffe
werden Qualitdtsarbeit sein wie die, die bereits
die Meere befahren. Einer Sache aber sind sich
die heutigen Neptunkumpel ganz sicher — Krisen,
die den Arbeitern und ihren Familien im kapitali-
stischen Deutschland Hunger und Not brachten,
wird es im Arbeiter-und-Bavern-Staat niemals
geben.

Warnowwerft - groBter und modernster
Schiffbaubetrieb der Republik

Wer miterleben will, wie die iber 10000 Tonnen
groBen Frachter entstehen, muB3 zur Warnow-
werft nach Warnemiinde fahren. Die alles Uber-
ragende Kabelkrananlage weist von weitem dem
Besucher den Weg.

Widhrend die Schiffbaver der Neptunwerft schon
Uber johrzehntelange Erfahrungen verfigen, wa-
ren ihre Warneminder Kollegen zundchst Neu-
linge im Fach. In Warnemiinde wurden niemals
Schiffe gebaut, genauer gesagt: keine Ozean-
schiffe. Vor dem Kriege gab es hier wohl eine
kleine Werft ~ die ehemalige Krégerwerft mit
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Auf der Werft

Ein Blick auf die Hellinge der grofiten und modernsten
Werft der DDR — der Warnowwerft. Hier werden die
10000-Tonnen-Frachter gebaut. An dicken Drahtseilen hdn-
gend gleiten die Laufkatzen der Kabelkrananlage durch
die Luft, bereit, gewaltige Lasten zu beférdern.



Die 7000-Tonnen-Féhre ,Saf3nitz” 1&uft vom Stapel (Neptun-

werft).
Am Ausristungskai erhalten die Schiffe die Inneneinrich-

tungen und die Aufbauten (Warnowwerft).




Der Frachter ,, Thédlmann-Pionier”

4058 t hat der Frachter ,Thédlmann-Pionier”, zu dessen Bau
die Pioniere mit vielen guten Taten beigetragen haben.
Auf dem Bild sieht man einen Teil der Geschenke, die Junge
Pioniere fir die Schiffsbesatzung anfertigten.



Der ,Thdlmann-Pionier” am Kai des Rostocker Ubersee-
hafens.




200 und wdhrend des Krieges 500 Beschdftigten;
doch wurden nur kleinere Segeljachten, also
Sportboote hergestellt.

Wo sich heute das Geldnde der Warnowwerft er-
streckt, lag noch in den ersten Nachkriegsjahren
ein einziges grofles Trimmerfeld. Es bezeichnete
die Stelle, wo einst eine Fabrik fir Kriegsflug-
zeuge gestanden hatte, die 1944 durch Bomben-
angriffe dem Erdboden gleichgemacht wurde.
Alles, was heute zur Warnowwerft gehért, wurde
nach dem Kriege geschaffen, sie ist die gréfite
und modernste Werft der Republik. 8000 Beschéf-
tigte zéhlen zur Belegschaft; mit den im Gelédnde
arbeitenden Kollegen der Zubringerbetriebe sind
es 9000. Viele Arbeiter und Ingenieure der ein-
stigen Fabrik fur Kriegsflugzeuge fanden in der
Warnowwerft eine sinnvolle Aufgabe. Heute ste-
hen sie in nichts den ,alten Hasen” der Neptun-
werft nach.

Schlicht begonnen

Natirlich konnten die Kollegen der Warnowwerft
nicht sofort Ozeanriesen bauen. Dazu fehlte es
zundchst noch an Erfahrung, an Maschinen und
Material. Sie begannen mit der Herstellung klei-
ner Kutter fir die Kistenfischerei. Das geschah im
Jahre 1946,

Eine schwierige Aufgabe war bereits die Repara-
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tur und Neuausristung von Schiffen, die wéhrend
des Krieges versenkt worden waren und danach
einige Jahre lang als Wracks auf dem Grund der
Ostsee gelegen hatten, ehe sie wieder gehoben
wurden.

1947 wurde das erste derartige Schiff nach War-
neminde geschleppt. Es gab ansehnliche Brocken
unter den aus den Fluten geborgenen Wracks:
Passagierschiffe von 8500 BRT (eins davon ist die
spétere ,Jakutien”), 1400 BRT (spdter ,Asia”
und ,Russ”), sogar Schiffe von 24000 BRT (spdter
~Sowijetskij Sojus” und ,Juri Dolgoruki®).

Von den Wracks waren fast nur noch die Schiffs-
rimpfe und, auch nur teilweise, die Antriebsma-
schinen zu verwenden.

Die ,Juri Dolgoruki”, die ehemals ein Passagier-
schiff war, wurde zu einem Walfangmutterschiff
fur die sowjetische Walfangflotte umgebaut mit
allen dazugehérigen Einrichtungen, wie Slip-
anlage, Trankochereien, Tanks fir Ol und Kihl-
réume fir das Fleisch vom Wal.

Anfang 1960 konnte man die ,Juri Dolgoruki” als
letztes der gehobenen Schiffe am Reparaturkai
der Warnowwerft liegen sehen. Inzwischen ist es
auf Walfang in die sidpolaren Meere ausge-
laufen.

Bei der Wiederherstellung der Wracks konnten
die Warnemiinder Schiffbauer Erfahrungen sam-
meln, die fir den Neubau von Schiffen unerlaB-

lich sind.
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Auf Vorschlag der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands beschlo der Ministerrat am 17.
August 1950, die Warnowwerft zur gréfiten Neu-
bauwerft der DDR zu erweitern.

Am 1. August 1954 begann die Serienproduktion
der 10000-Tonnen-Schiffe der Ostasienklasse -
am 14. Januar 1956 lief das erste Schiff dieses
Typs vom Stapel: die ,Frieden”. Im Laufe der
Jahre folgten ihr ,Freundschaft, ,Berlin”, ,Dres-
den”, ,Leipzig”, ,Magdeburg” und andere - 11
Stick wurden bis Ende 1959 hergestellt. Sie sind
158 Meter lang, 20,30 Meter breit und 12,80, mit
Mast sogar 32 Meter hoch. Sie entwickeln eine
Geschwindigkeit von 16,5 Knoten.

Ein anderer bewdhrter Typ der Warnowwerft-
Schiffe sind die Kohle-Erz-Frachter, die eine Trag-
féhigkeit von 7000 Tonnen haben. Sie werden
ausschlieBlich fir den Export gebaut und verkeh-
ren vor allem in den sowjetischen Kistengewds-
sern und im ndrdlichenEismeer. Sie sind 130 Meter
lang, 18 Meter breit und 10, 30 Meter hoch.

Das elekirische Auge - ein Wunder der
Technik

Ein Schiff besteht aus Tausenden von Einzelteilen.
Jedes Stick muf3 genau mit dem anderen zusam-
menpassen.

Um sich in der Fille der Teile zurechtzufinden, be-
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dienen sich die Schiffbauer einer Methode, die in
dhnlicher Weise auch im Schneiderhandwerk an-
gewandt wird. Jeder kennt die Schnittmuster-
bogen, nach denen Mutter zu Haus ihre Kleider,
Blusen und Mdntel néht. Wie dort auf dem Pa-
pier Rock, Armel und andere Zuschnitteile aufge-
zeichnet sind, werden die Einzelteile des Schiffs-
kérpers zundchst in  OriginalgréBBe auf den
Holzdielen des ,Schnirbodens” dargestellt -
.aufgerissen” oder ,aufgeschnirt”, wie es fach-
gerecht heifit.

Jede Werft hat einen solchen Schnirboden. Die
Fldche entspricht der eines grofBen Saales. Auf
den Dielen wimmelt es nur so von Uber-
einandergreifenden Linien. Da gibt es rote,
weiBe, schwarze, gelbe; durchlaufende, gestri-
chelte, gepunktete. Dem Laien vermag dieses Ge-
wirr nur wenig zu sagen. Der Fachmann findet sich
jedoch gut zurecht. Nach der Vorlage werden die
Schablonen aus Holz oder Pappe gezimmert, die
wiederum die Vorlage fur die Eisenteile bilden,
die in der groflen Schiffbavhalle mit Spezial-
maschinen geschnitten werden.

Schon seit Jahrhunderten ist der Schnirboden der
Ausgangspunkt fir die Schiffsherstellung. Auch
auf unseren Werften wird das Verfahren ange-
wendet. Doch ist es zeitraubend, weil immer noch
die Handarbeit Gberwiegt. Auch beansprucht der
Schnirboden zu viel Platz - mehrere Schiffstypen
auf einmal aufzureifien, ist fast unmoglich.
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Eine neue Arbeitsmethode, die bereits mit Erfolg
‘auf unseren Werften angewendet wird, bringt
demgegeniiber eine erhebliche Ersparnis an Ar-
beitskraft und Zeit. Die einzelnen Vorlagen wer-
den nicht mehr auf den Schnirboden gezeichnet,
sondern — im verkleinerten Maf3stab 1:10 oder
1:100 - auf fotografische Glasplatten aufgenom-
men. Die Platten sind klein und handlich. Wenn
der Bau einer Schiffsserie eingestellt wird, kénnen
sie bequem im Archiv aufbewahrt werden. Bei ei-
ner Wiederaufnahme der Produktion oder fir die
nachtrégliche Anfertigung von Ersatzteilen ste-
hen sie jederzeit wieder zur Verfigung.

Fast ohne menschliches Zutun lGuft dieser Produk-
tionsvorgang ab. Nur wenige Handgriffe sind er-
forderlich: Die Fotoplatte wird in den Vorlage-
tisch eingelegt. Ein Projektor strahlt das Bild auf
einen Gebertisch. Ein Fotoskop (lichtelektrisches
Auge) tastet die Umrisse ab und Ubertrdgt sie auf
elektrischem Wege zur Arbeitsmaschine, einem
Brennapparat. Obwohl vom Vorlagetisch und
dem elekirischen Auge rdumlich getrennt, wird
der Feuerstrahl der Brennmaschine entsprechend
den Linien der Glasplatte gelenkt. Mit gréBter
Prézision wird das gewinschte Werkstick in den
natirlichen Abmessungen zurechtgeschnitten.
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GroBte Schiffbavhalle Europas

Die Warnemiinder Schiffbauhalle ist mit ihren 26
Meter Hdhe und 20000 Quadratmeter Grund-
fldche die groBte Europas. Da sie auf sumpfigem
Untergrund steht, muBte das Fundament durch
Pfghle verstdrkt werden. 1652 Pféhle wurden zur
Befestigung der Anlage in den moorigen Boden
gerammt.

Der Arbeitsrhythmus der Schiffbauer zieht jeden
Besucher in den Bann. PreBlufthémmer, Stemmer,
Frésen, SGgen und Feilen bilden ein lautstarkes
Orchester. RuB3- und staubgeschwdérzt sind die
Arbeiter. Manche haben Schutzmasken auf; denn
Goldsterne aus glihenden Eisenspdnen wirbeln
durch die Luft. Die grellen Strahlen der Brenn-
gerdte blenden das Auge, und in ihrem Schein
wirken die vermummten Schweifler gespenstisch.
Nicht alle Teile bleiben eben wie die flachplat-
tigen Bleche. Unter der 400-Tonnen-Druckkraft
der hydraulischen Presse nehmen viele neve Ge-
stalt an. Andere werden gewalzt und gebogen
oder im Glihofen verformt.

Sind die Einzelteile hergestellt, kann die Montage
beginnen. In der Schiffbauhalle entstehen zu-
ndchst die Sektionen - kleine Glieder des groien
Kérpers. lhre Bestimmung wird bereits im Entste-
hen deutlich.
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Lasten in luftiger Hohe

Umfang und Gewicht der Sektionen lassen ge-
rade noch den Transport auf Rollen und Rédern
zu. Von der Schiffbauhalle treten sie ihren Weg
zum Vormontageplatz an, wo sie zu gréfieren
Einheiten zusammengefigt werden. Nun tritt die
Kabelkrananlage in Funktion. Jede ,Laufkatze”
der Kabelkrananlage vermag 10 Tonnen zu tra-
gen. 24 sind es an der Zahl, je 6 lassen sich mit-
einander koppeln. Vereint, darf man ihnen ge-
trost 54 Tonnen anvertrauen. 317 Meter lang sind
die Drahtseile, die Stahlschienen des Himmels, an
denen die Katzen als rollende Krdne gleiten. Mit
65 Meter Hohe Uberragt die Anlage das Geldnde
und seine Bauwerke weit. Selbst die Halle und
auch die Hellinge mitsamt den darauf lagernden
Schiffen bleiben geduckt darunter.

Die Greifer der Kréne verkrallen sich in die vor-
gefertigten Grof3sektionen. Durch die Stahlseile
und die Katzen getragen, gelangen die Bauteile
in Richtung Wasser zu den Hellingen, dem Schiff-
bauplatz. Dort werden sie mit Geschick an die da-
fur vorgesehenen Stellen des wachsenden Schiffs-
kdrpers balanciert. Ein weiteres Stiick fugt sich
zum Ganzen, Sektion zu Sektion, Glied zu Glied.
Zwar ist das Element des Schiffes das Wasser,
doch steht seine Wiege auf dem Lande. Es ist eine
Wiege besonderer Art; denn beim Start ins Was-
ser gibt es manche Schwierigkeiten zu Uberwin:
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den. So ein fertigmontierter Schiffskérper ist der
gréfite von Menschenhand gebaute Gegenstand -
er ist selbst fir Rollen zu ebener Erde und fur
noch so starke Kréne zu schwer.

Die Endmontage des Kolosses aus Stahl erfolgt
darum auf einer geneigten Ebene, deren unteres
Ende in das nasse Element tauchi. Eine solche
Schiffswiege bezeichnet man als Helling. Die
Uberwasserlénge betrdgt 160 Meter, die Unter-
wasserlénge 60 Meter, die Neigung 1:17. Die
Warnowwerft besitzt insgesamt vier Hellinge -
vier Schiffe kénnen gleichzeitig gebaut werden.

Fahrt frei zur Rutschpartie

Wiéhrend der Endmontage ruht der Stahlkdrper
auf Holzklstzen, die das Abgleiten und das Um-
schlagenverhindern. Sobald der Rumpf seine end-
gultige Gestalt angenommen hat und schwimm-
fahig ist, werden ihm behutsam kleine Schlitten
untergeschoben, die sich fest an die schwere Last
fugen.

Jetzt folgt der Moment gréfter Spannung: der
Stapellauf. Auf das Kommando ,Stopper los!”
werden sémtliche Holzkldtzer losgeschlagen. Das
Schiff liegt nun allein auf den Schlitten.

Glitschig ist die mit Schmierseife und anderen
Gleitmitteln behandelte Ablaufbahn. Und leicht
setzt sich das Schiff auf der geneigten Fléiche
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in Bewegung. Zuerst langsam, dann immer schnel-
ler werdend strebt es seinem Element entgegen.
Mit unbéndiger Gewalt zerteilt der stGhlerne Kor-
per das Wasser; hoch schumen vorm Bug die
Wellen.

Ein Schiff ist nach dem Stapellauf ein hilfloses, un-
vollsténdigesDing. Es 1&Bt sich mit einer Droschke
ohne Pferd vergleichen oder mit einem Gebdude
im Rohbau, das woh! die Richtkrone trdgt, jedoch
l&ngst nicht bezugsfertig ist. Noch fehlen die An-
triebsmaschinen, ein Teil der Aufbauten und die
Inneneinrichtungen. Von der Helling gelangt dar-
um das Schiff zum Ausrisstungskai. Takt for Takt
geht es hier seiner Vollendung entgegen.
Ungeheuer vielfdltig sind die Arbeiten am Aus-
ristungskai. Es ist die Zeit, da man an Deck Gber
ein Gewirr von Werkzeugen, Stromzuleitungen
und Gasschlduchen, Uber Kabelrollen, Rohre,
Farbtépfe und Teerfdsser, Uber Isolierstoffe, Ver-
packungen, Holzplatten, M&bel und andere Ma-
terialien stolpert.

Als erstes werden die Motoren eingebaut. Unsere
10000-Tonner zum Beispiel erhalten vier Diesel-
motoren zu je 1800 PS, die dem Schiff eine Reise-
geschwindigkeit von 16,5 Knoten (Seemeilen je
Stunde) erméglichen. Entliftungsanlagen, Heizkér-
per, Wasserrohre, Generatoren und Elektro-
kabel werden installiert. Zimmerleute, Tischler
und Dekorateure verleihen der kahlen Hille ein
wohnliches Inneres. Jeder Raum soll zweckméBig
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und schén zugleich sein. Es entstehen Mann-
schaftsrdume und Offiziersmessen, Schlafkojen,
Abort- und Duschanlagen, Kombiisen, Karten-
haus, Kommandobriicke und Vorratskammern. In
den Klub- und Reprdsentationsrdumen werden
die Wénde mit Edelhdlzern getéfelt; billiger und
jederzeit abwaschbar sind die farbigen Plastik-
folien, mit denen die Ubrigen Wénde bespannt
sind. Maler geben dem Schiff von innen und au-
8en ein freundliches Gesicht. Besondere Schutz-
anstriche sollen die Eisenteile vor Rost bewah-
ren.

Natirlich darf auch die Funkausristung nicht
fehlen. Zur Navigation (Fihrung eines Schiffes)
werden Peilgerdte, Stevenlog (Geschwindigkeits-
messer), Kursschreiber, Chronometer und andere
Instrumente eingebaut. .
Erfordert der Bau eines einzigen Schiffskérpers
unserer Grof3frachter von der Kiellegung (Beginn
der Montage auf der Helling) bis zum Stapellauf
etwa 5 Monate, so vergeht fir die Ausriistung
noch einmal die gleiche Zeitspanne, 10 bis 11 Mo-
nate davert die Produktion von der Kiellegung
bis zum Stapellauf.

Oft sind Hunderte Menschen auf einmal am Schiff
beschdftigt, insgesamt geht es durch Tausende
Hénde. Allein im Schiffskdrper stecken bis zum
Stapellauf 300000 Arbeitsstunden. Viele Gegen-
stdnde werden auBBerhalb der Werft von anderen
Betrieben hergestelit.
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Schon daraus kann man ermessen, wie kostbar
ein solches Fahrzeug ist: Ein einziger unserer
Grof3frachter stellt einen Wert von rund 20 Milli-
onen Mark dar.

Greifbare Zukunft

Auch die Arbeiter der Warnowwerft haben sich
fir den Siebenjahrplan viel vorgenommen. Insge-
samt sollen 54 Schiffe fertiggestellt werden. Zum
Produktionsprogramm z&hlen 27 Frachtschiffe zu
je 10000 Tonnen, 17 Kohle-Erz-Frachter zu 7000
beziehungsweise 9500 Tonnen und 8 Dieselfrachter
zu je 12000 Tonnen.

In der Entwicklung befindet sich ein Turbinen-
frachter, der eine Tragfdhigkeit von etwa 15000
Tonnen und eineLeistung von 12-15000 PS haben
wird. Das erste derartige Schiff soll 1965 ausge-
liefert werden. Die Ingenieure der Warnowwerft
tragen sich mit dem Gedanken, diesen Typ weiter-
zuentwickeln. Mdglicherweise wird es der Vor-
I§ufer eines mit Atomenergie getriebenen Schiffes
sein.

Im Siebenjahrplan wird die Warnowwerft gleich-
zeitig zu einem modernen Reparaturbetrieb fur
Grof3schiffe ausgebaut werden. Bei Reparaturen
und zum Unterwasseransirich unserer grofien
Schiffe missen wir heute noch ausidndische Werf-
ten (Polen und Dénemark) in Anspruch nehmen,
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da wir Uber kein eigenes gro3es Dock (schleusen-
Ghnliche Kammer zum Trockenlegen und Ausbes-
sern von Schiffen) verfigen. Solche Anlagen wer-
den jedoch immer notwendiger, je mehr unsere
Handelsflotte anwdchst. Docks mussen auch firun-
seren Uberseehafen zur Verfigung stehen, denn
in jeder bedeutenden Hafenstadt missen sémt-
liche Schiffsreparaturen ausgefithrt werden kdn-
nen.

Diese Aufgaben wird die Warnowwerft Gberneh-
men. Im Jahre 1960 entsteht das erste 10000-Ton-
nen-Dock. Ein zweites, fir noch gréflere Schiffs-
typen geeignetes Dock folgt im Jahre 1964.

Auch Schiffe, die nicht erst die Werft anlaufen
wollen oder die gar durch eine Havarie nicht
mehr dazu in der Lage sind, missen Reparatur-
méglichkeiten finden. Eine schwimmende Werk-
statt wird Uberall zur Verfigung stehen und
schnelle Hilfe leisten - sei es im Hafen oder auf
See.

Qualitat ist Lobes wert

Unsere Werften haben nicht die Sorgen, die fir
die Schiffbavindustrie in Westdeutschland und in
anderen kapitalistischen Ldndern kennzeichnend
sind. Wéhrend dort grofie Schwierigkeiten beste-
hen, Auftrdge zu erhalten, kénnen bei uns die Ar-
beiter getrost in die Zukunft sehen; denn bereits

132



heute ist der Absatz (Verkauf) der Schiffe bis 1975
gesichert. Ebenso ist es undenkbar, daf3 bei uns
ein neugebautes Schiff keine Verwendung finden
kénnte, daf3 es ungenutzt im Hafen liegen bliebe
oder gar abgewrackt wirde, weil es keine Frach-
ten gibt.

Auf unseren Werften entstehen nicht nur die
Schiffe fir unsere volkseigene Flotte. Die Mehr-
zahl der gebauten Schiffe wird in andere Staaten
ausgefihrt. lhr Export ist eine sehr wichtige Ein-
nahmequelle fir unsere Volkswirtschaft. Wenn
man bedenkt, daf3 ein groBBes Schiff einen Wert
von mehreren Millionen Mark darstellt, kann man
ermessen, welche Warenmengen wir hierfir aus
anderen Léndern einfihren kénnen: Rohstoffe,
Nahrungsmittel und Gebrauchsgiter.

Schiffe, die auf den Werften der DDR gebaut wur-
den, fahren heute unter den Flaggen fast aller
sozialistischen Staaten. Sie sind auf allen Ozeanen
der Welt wie auch auf den grofien Strémen und
Binnenmeeren der Sowjetunion anzutreffen.
Viele der auf unseren Werften gebauten Schiffe
kehren als Gdste in unsere Héfen zuriick. Fragt
man die auslédndischen Kapiténe, wie sie mit un-
seren Erzeugnissen zufrieden sind, so kann man
immer wieder héren: ,Charascho. . .”, ,dobre...”
oder wie immer die Sprache lautet. ,Gut sind
eure Schiffe”, sagen sie in Russisch, Polnisch, Bul-
garisch, Rumdnisch, Arabisch und den vielen an-
deren Sprachen befreundeter Vélker.
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UBER LANDERGRENZEN UND MEERE

Ankémmling Nr. 1

In den ersten Januartagen des Jahres 1960 gab
es in Rostock nur ein Gespréchsthema: die bevor-
stehende Ankunft des ersten Ozeanriesen in dem
neuen Uberseehafen zu Petersdorf. Besonders
spannungsgeladen war die Atmosphdre unter
den Tausenden Kollegen vom Hafenbau und den
vielen, vielen freiwilligen Aufbauhelfern, die selbst
das grofiartige Werk geschaffen haben. Schon
Wochen und Monate zuvor waren alle Vorkeh-
rungen getroffen worden, damit das Schiff einen
passenden Liegeplatz vorfindet.

Die ganze Republik schaute nach Rostock; denn
nicht allein die Einweihung des Hafens war das
Aufregende. Mit dem freudig erwarteten Schiff
hatte es eine besondere Bewandtnis. Es war nicht
der Ankdmmling Nr. 1 schlechthin. Dieses Schiff
ist die Frucht einer groflartigen Bewegung,
der Steckenpferdbewegung, die Hunderttausende
Werktétige in unseren Betrieben erfaBt hat. Hun-
derttausende gaben ihre Ideen und ihren Fleif3,
damit dieses Schiff als Eigentum der gréfiten
Massenorganisation unserer Werktdtigen gekauft
werden und nach Rostock gelangen konnte.
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Der Ankémmling konnte kein wiirdigerer sein als
das erste Urlauberschiff der DDR, die ,Vélker-
freundschaft”. Mit ihren 12400 Bruttoregister-
tonnen steht sie an der Spitze unserer volksei-
genen Flotte. Sie ist 159,70 Meter lang, 21 Meter
breit und entwickelt eine Geschwindigkeit von 19
Knoten.

Am Morgen des 15. Januar 1960 war es endlich
soweit: Majestdtisch glitt der mdchtige Stahl-
kolof3 von See heran, festlich geschmiickt und Uber
die Toppen geflaggt. Schon auf der Auftbaumole
dréngten sich dieNeugierigen. Hunderte Arbeiter
sdumten die 1180 Meter lange Kaimauer. Andere
hielten von der Plattform des ersten, unmittelbar
an der Pier montierten Kranes Ausschau oder
hatten die neue Kaihalle erklommen.

Schneidend kalt war es an jenem Januartag. Doch
die am Ufer Harrenden hatten ihre Mitzen vom
Kopf genommen und schwenkten sie dem ein-
laufenden Riesen zum Gruf3 entgegen: ,Sei will-
kommen! Willkommen im neuen Heimathafen
Rostock!” Von den Baggern und Schieppern heul-
ten in hohem Tenor die Sirenen. Die Fahrzeuge an
Land - die Walzen und Schaufler, die Kipper und
Lastwagen — stimmten ein durchdringendes Hup-
konzert an. Und die ,Vélkerfreundschaft” ant-
wortete in tiefem Baf. — DerKlang all dieser viel-
fdltigen Instrumente mischte sich mit dem Jubel
der Zeugen des unvergefllichen Ereignisses.

Zum erstenmal befand sich unser Urlauberschiff
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in den Hoheitsgewdssern der DDR. Wenige Tage
zuvor hatte es seinen Eigentimer gewechselt. Wo
vor kurzem noch am Schornstein die drei Kronen,
das Firmenzeichen der Svenska-Amerika-linie,
prangten, leuchteten nun die Farben Blau-Rot-Blau
des VEB Deutsche Seereederei Rostock und die
Buchstaben FDGB (Freier Deutscher Gewerk-
schaftsbund).

Das erste Schiff der DDR

Die Leitung der ,Vélkerfreundschaft” liegt in be-
wdhrten Hénden. Der Kapitdn des neuen Schiffes
heift Adolf Zinn. Schon oft war er dabei, wenn
unsere Seereederei wieder eines ihrer Jingsten
.taufte”. Wie kaum ein anderer hat er vom ersten
Tage an, als die DDR ein seefahrendes Land
wurde, am Aufbau unserer volkseigenen Flotte
mitgewirkt. Er ist ein Uberaus erfahrener Kapi-
tdn - wegen seiner hervorragenden Leistungen
wurde er von unserer Regierung mit dem Vater-
léndischen Verdienstorden ausgezeichnet.

Zehn Jahre féhrt Kapitén Zinn schon auf den
Schiffen der DDR, und mit seinen Erlebnissen ver-
bindet sich ein gut Stick Geschichte unserer noch
so jungen Schiffahrt.

Adolf Zinn war der erste Kapitdn des ersten Schif-
fes der DDR. 1950 schrieb man damals, als das
erste Handelsschiff der DDR, die vom Ostsee-
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50 Jahre Fihrverbindung SaBnitz — Trelleborg

Das F&hrschiff ,SafBnitz” verléft zur Jungfernfahrt den
neverbauten F&hrbahnhof.

Fest verankert ist die Fdhre im Anlegebecken.




Die Osisee — ein Meer des Friedens

Alle Jahre im Juli treffen sich an unserer Kiste Menschen
aus den Lé&ndern, die an die Ostsee grenzen, zu einem
Festival des Friedens.

Das Segelschulschiff ,Wilhelm Pieck” Oberbringt im Auftrag
der Freien Deutschen Jugend der Jugend der Ostseeldnder
die Einladung zur Ostseewoche.

Blick auf den Ernst-ThdImann-Platz in Rostock.

Zur GroBkundgebung anldBlich der Ostseewoche sind Tau-
sende von in- und ausldndischen Besuchern gekommen,
um ihren Willen zum Frieden zu bekunden.







Urlaub
auf der
~Volker-
freund-
schaft”

Uber dem Schworzen Meer brennt die siidliche Sonne. Die
Passagiere des ersten FDGB-Urlauberschiffs, der ,Vélker-
freundschaft”, genieflen auf dem Oberdeck den herrlichen
Tag.




boden gehobene und wiederhergestellte ,Vor-
wdrts” (1250 Tonnen Tragféhigkeit), in Dienst
genommen wurde. Sie war ein schwerfdlliger alter
Pott, mit dem sich Kapitdn Zinn und die Offiziere
und Matrosen abplagen muften. Baujahr 1900!
Nur mihsam schleppte sie sich von Hafen zu
Hafen. Der Name ,Vorwdérts” war mehr als ge-
schmeichelt. Schon 1954 wurde der Frachter ,in
den Ruhestand” versetzt. Heute dient er den Jun-
gen Pionieren und Touristen als schwimmende
Herberge. Am Rande des alten Rostocker See-
hafens liegend, wirkt das ausrangierte Schiff wie
ein Museumsstiick.

Vorwdirts ging es jedoch mit dem weiteren Auf-
bau unserer Handelsflotte — sogar in sehr schnel-
lem Tempo. Im Jahre 1954 erhielt unsere See-
reederei die ersten Neubauschiffe. Mit den auf der
Neptunwerft gebauten Dampfern ,Rostock” und
Wismar” (je 4500 Tonnen) wurde der Anfang
getan. Auch sie waren noch nicht die modernsten
Typen. Doch stolz waren wir damals auf sie!

Thélmann-Pioniere - immer bereit!
Auch beim Bav des Pionierschiffes

1955 und 1956 Ubernahm unsere Seereederei 14
Kistenmotorschiffe. Jetzt umfafite unsere Handels-
flotte bereits 17325 Tonnen.

Einen grofien Sprung nach vorn brachte das Jahr
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Der Frachter ,Thdlmann-Pionier”

1957. Am 15. Mérz erfolgte die Ubergabe des auf
der Neptunwerft gebauten Frachters ,Thélmann-
Pionier” (Dampfer mit Olfeverung, Tragfdhig-
keit 4058 Tonnen). Dem Schift gebihrt zu Recht
dieser Name, haben doch die Mddchen und Jun-
gen der Pionierorganisation ,Ernst Thélmann®
wesentlich zu seinem Bau beigetragen. Sie sam-
melten nahezu 1,5 Millionen Mark, Gber 40000
Tonnen Schrott, etwa 500 Tonnen Buntmetalle und
290 Tonnen Altpapier. Pioniere und Schiler aus
Gotha pflanzten 90000 Fichten an, um den ,Nach-
wuchs” fir das zum Bau des Schiffes bendtigte
Holz zvu sichern; Schillerinnen aus dem Kreise Aue
strickten fir die zukinftige Besatzung die tradi-
tionellen Seemannspudel. Es war darum Ehren-
sache, daf3 das Schiff, zu dem sie so fleifig bei-
gesteuert hatten, auch den Namen ihrer Organi-
sation erhielt. Das meinte auch der Kapitdn des
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neuen Schiffes. Wer anders konnte es sein, als der
inzwischen von der ,Wismar” abgeheuerte Adolf
Zinn¢

Mehr und groBere Schiffe

1957 wurde unsere Handelsflotte weiterhin durch
die beiden ersten auf der Warnowwerft gebau-
ten 10000-Tonnen-Motorfrachter ,Frieden” und
.Freundschaft” bereichert. Kapitdn Zinn, der in-
zwischen so etwas wie ein Einfahr-Kapitin ge-
worden war, bekam die Leitung der ,Freund-
schaft” Ubertragen. Mit diesem Schiff erdffnete er
die Route DDR-Ostasien.

Ende 1957 zéhlte die Flotte schon 41073 Tonnen.
1958 und 1959 wurden die auf der Warnowwerft
gebauten 10000-Tonner ,Dresden”, ,Berlin”,
.Magdeburg”, ,Erfurt”, ,Leipzig”, ,Halle” und
.Schwerin” sowie die beiden von der Admiralitdts-
werft zu Leningrad stammenden Tanker ,Leuna |”
und ,Leunall” in Dienst genommen. Zu diesen Neu-
bauten kamen zahlreiche gebrauchte Schiffe, die
wir von ausléndischen Reedereien kauften.

Ende 1959 verfigte die Deutsche Seereederei Uber
32 Hochseeschiffe mit rund 175000 Tonnen.
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Gute Fahrt fiir ,,Steckenpferd”

Was es mit den gebrauchten Schiffen auf sich hat,
wollen wir im folgenden erzdhlen:

Am 12. Januar 1959 trat der 10000-Tonner
.Steckenpferd” mit einer Ladung Ammoniumsul-
fat an Bord seine erste Reise unter der DDR-Flagge
nach Alexandria an. Wenige Tage zuvor war der
Frachter in Warnemiinde von der jungen Arbei-
terin Ingeborg Dittrich aus dem VEB Steckenpferd
auf den Namen dieses Betriebes ,getauft” wor-
den.

Der VEB Steckenpferd ist fir die Freunde ge-
pflegter Seifen und Parfimerien ein Begriff — nicht
nur in der DDR. Die Erzeugnisse dieser Fabrik in
Radebeul bei Dresden werden in etwa dreiflig
Ldnder exportiert. Viele Kisten mit den beiden
gekreuzten Steckenpferden im Warenzeichen neh-
men ihren Weg Uber Rostock in die Welt.

Das ist Grund genug, daB sich die Kollegen vom
VEB Steckenpferd so stark fir die Schiffahrt inter-
essieren. Sie wissen, welche hohen Kosten an
Devisen unserem Staat entstehen, weil wir noch
immer weitgehend autf den Transport durch aus-
léndische Schiffe angewiesen sind.

.Unsere eigene Handelsflotte mifite gréfersein”,
sagten sich die Arbeiter und Chemiker in Rade-
beul. ,Besser wdre es, die Devisen fir den Ein-
kauf von Rohstoffen und Bedarfsartikeln zu
verwenden — statt fir TransportgebiGhren an aus-
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landische Reeder. Sollten wir nicht noch im Jahre
1958 unserem Auflenhandel zusdtzliche Export-
giter im Werte von 100000 Dollar zur Verfiigung
stellen und damit den Grundstock legen fir den
auBBerplanmdBigen Ankauf eines Frachters?”
Anfangs hatte Werkleiter Bloch vom VEB Stecken-
pferd wenig Erfolg, als er die Kollegen anderer
Exportbetriebe zu &hnlichen Verpflichtungen an-
regen wollte. Einige winkten skeptisch ab und
spottelten: ,Hau ab mit deinem Parfimdampfer!”
Doch als die Presse den Gedanken der Stecken-
pferd-Kollegen aufgriff, wurde in den Exportbe-
trieben der DDR eine Masseninitiative ausgeldst,
die inzwischen als ,Steckenpferd-Bewegung” be-
kannt geworden ist. 1500 Belegschaften unter-
stotzten durch eigene Uberplanmdfiige Export-
verpflichtungen den Vorschlag aus Radebeul. Bis
zum Jahresende 1958 konnten fiir 200 Millionen
Mark zusétzliche Exporterzeugnisse ihre Reise an-
treten. 1959 waren es sogar zusdtzliche Exporte
in Héhe von 285 Millionen Mark. Um weitere Er-
folge zu erzielen, riefen die Kollegen des VEB
Waggonbau Dessau alle Exportbetriebe auf, die
Steckenpferd-Bewegung fortzufihren und 1960
for 300 Millionen Mark zusdtzliche Exportgiter
zu liefern.

Durch die Initiative der Werktdtigen unserer
Republik konnte eine ganze ,Steckenpferd-Flotte”
angeschafft werden. Dazu gehéren neben dem
Frachter ,Steckenpferd” (aus Schweden) die
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10000-Tonner ,Thomas Mintzer” (aus Holland),
~Heinrich Heine” und ,Theodor Kérner” (beide
aus Belgien), der 14200-Tonnen-Frachter ,Ernst
Meritz Arndt” (aus Costa Rica) sowie die 3000-
Tonner ,Kap Arkona“, ,Stoltera” und ,Stubben-
kammer” (aus Schweden). 1960 kaufte die DDR
unter anderem die beiden je 13150 Tonnen grofen
Tanker ,Ganthiod” und ,Securus” (aus Schweden)
sowie drei Bananenfrachter, von denen einer zur
schwimmenden Fischfabrik umgebaut wurde.

In allen Féllen handelt es sich um gebrauchte
Schiffe, doch selbstverstdndlich missen sie gut er-
halten und technisch modern ausgeristet sein.
Unsere Verkehrsfachleute haben errechnet, daf3
der Ankauf dieser Schiffe in auslédndischen Zah-
lungsmitteln sehr lohnend ist. Wirden wir bei-
spielsweise eines der Steckenpferd-Schiffe char-
tern, es also von auslédndischen Reedereien mieten,
ohne es zu kaufen, hétten wir bereits in anderthalb
Jahren eine Summe an Chartergebihren bezahlt,
fir die wir das ganze Schiff kéuflich erwerben
kdnnten.

Das angekaufte Schiff aber bringt uns nicht nur auf
anderthalb Jahre Entlastung von Devisenaus-
gaben, sondern auf Jahrzehnte hinaus.

142



Waer ist die Schénste im ganzen Land?

Auch unsere ,Vélkerfreundschaft” ist aus Mitteln
der Steckenpferdbewegung angeschafft worden.
Das 1948 in Goéteborg erbaute Schiff trug unter
schwedischer Flagge den Namen , Stockholm®. Sie
hat eine interessante Geschichte.

Schon 1950, also zwei Jahre alt, erlebte sie ihr
erstes grofles Abentever, als sie nahe der holldn-
dischen Kiste 120 Passagiere von dem brennenden
norwegischen Linienschiff ,Kronprinz Olaf” ret-
tete. Weniger glicklich verlief ihr zweites im Jahre
1956, das damals die Welt in Atem hielt. Die
.Stockholm” befand sich auf einer Reise nach den
USA. Kurz vor der amerikanischen Kiste stief3 sie
frontal mit dem italienischen Flaggschiff ,Andrea
Doria” zusammen (Flaggschiff = gréfites Schiff
der Flotte eines Landes). Der italienische Ozean-
riese versank in den Fluten. Abermals rettete die
.Stockholm” viele Menschenleben. Fir ihre hervor-
ragende Konstruktion spricht, daf3 sie sich nach
dem Unfall mit einem neuen Vorschiff begnigen
konnte. Von den Beschddigungen ist heute kein
Kratzer mehr zu finden. Sie wurde mit allen nur er-
denklichen nautischen Instrumenten und Sicher-
heitsvorkehrungen versehen. Sorglos kénnen sich
Mannschaft und Passagiere dem Schiff anver-
traven.

Ein schéneres Schiff als die ,Vblkerfreundschaft”
kénnen wir uns kaum wiinschen. ihre sieben Decks
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sind auf dos modernste ausgeristet. Die 560 Ur-
lauber genieflen alle Bequemlichkeiten. Gesell-
schaftsrdume, Schreibzimmer, eine 3000bédndige
Bibliothek, Kinosaal mit Breitwand, Tanztldche,
Bar, zwei Schwimmbdder, Sauna, Massagerdume,
Ambulatorium, Operationsraum, Réntgenlabor,
Frisiersalon und vieles andere mehr steht den
Gdsten zur Verfigung. :

Als unsere ,Volkerfreundschaft” noch als ,Stock-
holm” unter schwedischer Flagge fuhr, gab sich
auf ihr ein kleiner Kreis von Wohlhabenden ein
Stelldichein. Einfache Menschen konnten sich eine
Reise mit der ,Stockholm” niemals leisten. Der
billigste Platz einer Mittelmeerfahrt (36 Tage) ko-
stete im B-Deck 3675 Mark (102 Mark je Tag), und
ein Platz in einer Vierbettkabine sogar 4809 Mark
(130 Mark je Tag).

Als ,Vélkerfreundschaft” aber beférdert das Schiff
andere Gdste. Durch ihrer Hdnde Arbeit haben die
Werktédtigen der DDR das Schiff finanziert. Da ist
die Kollegin Olga Koch, Brigadier im volkseigenen
pharmazeutischen Werk Helfenberg in Dresden,
die ihre Norm mit 65 Prozent Uberbot und so da-
zu beitrug, daf3 der Betrieb seine Steckenpferd-
Verpflichtung von einer halben Million Mark ein-
lé6sen konnte. Da ist der Meister Paul Elterlein aus
dem mit staatlicher Beteiligung arbeitenden Certo-
Camera-Werk in Dresden, der ein neues zeit- und
arbeitskréftesparendes Produktionsverfahren fiir
Exportkameras entwickelte. Er hat wesentlichen
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Anteil daran, dafl das Werk seine Exportver-
pflichtungen um das Vierfache erhéhen und fir
eine Million Mark zusétzlich Kameras exportieren
konnte. Da sind Tausende andere, die ebenso ihre
ganze Kraft fir unsere sozialistische Gesellschaft
einsetzten. Sie sollen auf der , Vélkerfreundschaft”
ins Mittelmeer, ins Schwarze Meer, nach Lenin-
grad, Helsinki, Stockholm, Kopenhagen und Oslo,
ja, nach dem fernen Kuba reisen.

Die Passagiere unseres Urlauberschiffes zahlen
nicht 130 Mark pro Tag. Auf der ,Vélkerfreund-
schaft” kostet eine 14tdgige Reise 250 Mark = 18
Mark je Tag. Alles ist darin inbegriffen, sogar die
Betreuung durch erstklassige Kinstler von Bihne
und Funk und die Besichtigungsfahrten von den
im Ausland angelaufenen Héfen ins Landes-
innere.

Urlaub auf See

Die ,Volkerfreundschaft” wird nicht das einzige
Urlauberschiff der DDR bleiben. Aus Anlof3 des
V. Parteitages der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands schlugen die Kollegen der Matthias-
Thesen-Werft in Wismar vor, gemeinsam mit allen
Arbeitern der Republik ein Seefahrgastschiff fir
den FDGB iber den Plan zu bauen. Es soll ein
7000 Tonnen grof3es Schiff fiir rund 400 Fahrgdste
sein.
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Wieder griffen Hunderttausende ous vielen Be-
triecben der Republik den Vorschlag auf. Die
Schiffskessel zum Beispiel kommen aus Hohen-
thurm bei Halle. Die Belegschaft der Maschinen-
fabrik und EisengieBerei Dessau liefert die Getrie-
be, das Mef3gerdtewerk Quedlinburg die Regler.
Sdmtliche Farben stellt die Farbenfabrik Wolfen
zur Verfigung; die Stahlwerker in Unterwellen-
born walzen die Bleche aus. Die Motoren kommen
aus dem Dieselmotorenwerk Rostock.

Viele Millionen Mark gingen in Form von Geld-
oder Materialspenden beim Freien Deutschen
Gewerkschaftsbund ein.

Am 1. Mai 1961 trat dieses von den Werktdtigen
der DDR gebaute Urlauberschiff seine Jungfern-
reise an. Es trdgt den Namen des Arbeiter-
funktiondrs ,Fritz Heckert”. Zwei weitere Urlauber-
schiffe sollen bis 1965 folgen.

Im Sommer liegen die Ferienziele im Nor-
den - die Schiffe erhalten vorsorglich eine Eis-
verstdrkung, um nicht durch Treibeis gefdhrdet zu
werden. Im Winter lockt der sonnige Siden. Spéter
werden unsere Urlauber und Seereisenden auf noch
groBeren Schiffen als unserer , Vélkerfreundschaft”
ihre Pldtze buchen kénnen. Auf der Matthias-The-
sen-Werft werden bereits Seefahrgastschiffe pro-
jektiert, die fir 750 Passagiere vorgesehen sind
und eine Wasserverdréngung von etwa 17000
Tonnen haben werden.
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Unser Ziel: 110 Schiffe mit einer halben
Million Tonnen!

‘So sehr fremde Ldnder und Meere als Urlaubsziel
locken - volkswirtschaftlich gesehen, verdient der
weitere Aufbau unserer Handelsflotte gréfiere
Aufmerksamkeit. Es wurde bereits an anderer
Stelle dieses Bichleins erwdhnt, daf3 1957 erst
é Prozent unseres seeseitigen AuBenhandels durch
eigene Schiffe abgewickelt wurden und daf3 wir
deswegen jGhrlich mehrere hundert Millionen Mark
Chartergebihren an ausléndische Reedereiunter-
nehmen in Devisen zahlen missen. Unser Ziel
ist es, den Anteil unserer eigenen Flotte am See-
handel der DDR betréchtlich zu steigern. Bis zum
Jahre 1965 sollen rund 40 Prozent unserer AuBen-
handelsgiter auf eigenen Schiffen beférdert wer-
den.
Das bedeutet natiirlich, daf3 unsere Handelsflotte
dementsprechend wachsen muB3. lhre Gesamtton-
nage wird sich von 175000 Tonnen Tragféhigkeit
Ende 1959 auf500245 Tonnen, die Zahl der Schiffe
von 32 auf 110 erhéhen.
In diesen Zahlen sind nur solche Zugéinge beriick-
sichtigt, die im Rahmen des Staatsplanes erfolgen.
Die Ankdufe weiterer ,Steckenpferd-Schiffe” sind
darin nicht enthalten.
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Ob in China, Agypten oder Brasilien -
itberall sind die Schiffe aus der DDR bekannt

Die Handelsschiffe unserer Republik sind seit Jah-
ren in den Seehdfen Europas, Nordafrikas und
Asiens bekannt. Am stdrksten sind natirlich die
Verbindungen mit den sozialistischen Stacten.
Auch die jungen Nationalstaaten, die sich erst vor
kurzem von der imperialistischen Kolonialherr-
schaft befreit haben, sind am Handel mit der
DDR interessiert, denn unser Staat stellt keine
herabsetzenden Bedingungen, und beide Partner
haben Vorteile davon. In den Héfen der arabischen
Lénder ist zum Beispiel die Ankiindigung ,Babur
min Allemaniya Demukratiya” —ein Schiff aus dem
demokratischen Deutschland — immer héufiger zu
héren. Die DDR steht als Abnehmer dgyptischer
Baumwolle an finfter, Westdeutschland an achter
Stelle.

Zu Beginn des Jahres 1960 wurde die Sidamerika-
Route eréffnet. Am 9. Februar 1960 traf unser
10000-Tonner ,Freundschaft” im Hafen der brasi-
lianischen Hauptstadt Rio de Janeiro ein, um Erz
und Kaffee zu laden. Es war das erste Mal, daf3 ein
Schiff der ,Republica Democratica Alema“, wie
es in der dort Ublichen portugiesischen Landes-
sprache heif}t, einen sidamerikanischen Hafen
angelaufen hatte. Grofies Interesse weckte dieses
Schiff aus der Deutschen Demokratischen Republik
bei den Hafenarbeitern. Neugierig wurden alle
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Einrichtungen, insbesondere das Mannschaftslogis,
betrachtet, und man mufite feststellen, daf3 das
Schiff sich sehen lassen kann.

In den ndchsten Jahren, wenn weitere Handels-
partner in Ubersee hinzukommen, wird die Deut-
sche Seereederei Rostock neue Routen in ihr Pro-
gramm aufnehmen missen, besonders nach West-
afrika und Lateinamerika. Die heute noch wenig
benutzten Routen werden immer héufiger be-
fahren werden. Aus den gelegentlichen Reisen soll
sich ein regelmdfiger Linienverkehr entwickeln,
wie er heute bereits mit einer groBen Anzahl von
Léndern besteht.

+Voll voraus” fiir den seemdnnischen Nach-
wuchs

Die besten Fabriken taugen nichts ohne einen
Stamm von bestausgebildeten und erfahrenen
Facharbeitern und Ingenieuren. Nicht anders ver-
hélt es sich mit unserer Handelsflotte. Schiffe ohne
Matrosen, Offiziere und Kapiténe niitzen uns
nichts. Noch aber fehlen die Menschen, die in
Kirze die Uber hundert Schiffe der DDR bedienen
sollen. Allein Uber 700 nautische und technische
Offiziere muissen bis 1965 systematisch heran-
gebildet werden. Erst wenn wir geniigend see-
mdnnisches Personal haben, kénnen wir die ge-
planten Schiffe einsetzen.
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Navigation

Die jungen Matrosenlehrlinge, die heute auf den
beiden groBen Lehrschiffen der Deutschen See-
reederei ihre Ausbildung erhalten, werden die
Offiziere und Kapitdne von morgen sein. lhre
wohl einzigartigen Berufsschulen sind die beiden
~Steckenpferd”-Schiffe ,Heinrich Heine” und
«Theodor Kérner”. Die beiden Schiffe waren ur-
springlich dafir bestimmt, neben Frachten auch
Passagiere zwischen Belgien und der ehemaligen
belgischen Kongokolonie zu beférdern. Aller
Komfort, der fir die Reisenden vorgesehen war,
kommt nun den Lehrlingen zugute. In die Possa-
gierkabinen sind die 16-18jdhrigen eingezo-
gen, auf jedem Schiff jeweils hundert Lehrlinge.
Die friheren Gesellschaftsrdume wurden in Klas-
senrGume umgewandelt. In einer solchen Schule
auf See geht es natirlich anders zu als an Land.
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Der Matrosenlehrling Ernst-Dieter Lange von
der ,Theodor Kérner” erzdhlte uns, was er wéh-
rend seiner Lehrzeit bereits von der Welt gesehen
hatte: die sowjetischen Schwarzmeerhdfen, die
Pyramiden am Nil und die Katakomben von
Alexandria, die tirkischen Berge und die Aus-
grabungen von Troja und Pergamon.

Diese unvergeBlichen Eindriicke sind freilich nur
das Nebenergebnis einer angestrengten Lerntd-
tigkeit. An Ausbildungsstoff mangelt es nicht. Die
Lehrlinge werden mit allen an Bord vorkommen-
den Arbeiten vertraut gemacht, mit dem Steuern
nach Kompaf}, dem Anlege-, Ablege- und Schlepp-
mané&ver, dem Signaldienst, mit der Kommando-
sprache, dem Knoten und Spleiflen der Taue. Sie
eignen sich Kenntnisse Gber die Schiffstypen, den
Schiffbau und die Navigation an. Sie biffeln die
Paragraphen der See- und Wasserstraflenord-
nung, die Zollvorschriften, Fremdsprachen, Ge-
sellschaftswissenschaften, Geographie, Okono-
mie und vieles andere mehr. Unsere Seeleute
erhalten auf diese Weise nicht nur ein hervor-
ragendes Fachwissen, sondern auch eine gute
Allgemeinbildung. Sie werden beféhigt, unseren
Arbeiter-und-Bavern-Staat im Ausland wiirdig zu
vertreten.

Die ,Heinrich Heine” wie die ,Theodor Kérner”
sind kombinierte Fracht- und Passagierschiffe.
Das wirkt sich sehr ginstig auf die Lehrtdtig-
keit aus. Das in der einen Woche erworbene Fach-
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Wettermachen

wissen kénnen die Lehrlinge in der folgenden
Woche an Ort und Stelle erproben. Je eine Woche
Theorie und Praxis wechseln miteinander ab.

Nach zwei Jahren erhalten die Lehrlinge ihren
Facharbeiterbrief als Matrose. Der Weg zur wei-
teren Qualifizierung steht allen offen. Ja, die
Deutsche Seereederei nimmt von vornherein nur
die besten als Lehrlinge an, denn von jedem Ma-
trosen wird erwartet, daf} er sich zum Offizier un-
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serer Handelsflotte fortbildet. Unsere neuen Schiffe
warten dringend auf sie.

Die Ausbildungsstitte der Seefunker, Schiffs-
offiziere, Steuerleute und angehenden Kapiténe
ist die Seefahrtsschule in Wustrow; die zukiinftigen
Seemaschinisten besuchen die Fachschule fiir
Schiffsmaschinentechnik ,Ernst Thdlmann” in War-
neminde.

Sehen wir uns an,was bei uns ein Matrose werden
kann. Von dem allerersten Schiff unserer Repu-
blik, der ,Vorwdrts”, haben wir schon gelesen.
Viele ihrer damaligen Matrosen fahren heute als
Offiziere und Kapiténe. Der ehemalige Matrose
Siegfried Schmidt ist heute . Offizier auf dem
F&hrschiff ,SaBnitz“, und Hans-Jirgen Finning
ist Kapitdn der ,Freundschaft”.

Frioher konnten nicht alle interessierten und be-
gabten jungen Menschen die Seefahrisschule be-
suchen, das war vor allem eine Frage des Geldes.
Heute ist allein die gute Leistung jedes einzelnen
entscheidend. Um das zu erreichen, haben sich
auch die Lehrlinge an Bord zu sozialistischen Bri-
gaden zusammengeschlossen. Sie wetteifern um
die Anerkennung als ,Bestes Lehrschiff der Deut-
schen Seereederei” —sowie die .groflen” Kollegen
von anderen Schiffen um den Ehrentitel ,Schiffs-
besatzung der sozialistischen Arbeit“. Die Lehr-
linge der ,Theodor Kérner” machen sich dabei die
Erfahrungen zunutze, die ihre Freunde von der
Betriebsorganisation des Komsomol im Textilkom-
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binat Cherson in den kommunistischen Brigaden
gewonnen haben. Mehrmals haben sie die Stadt
an der Dnepr-Mindung besucht, und die Ma-
trosenlehrlinge der DDR verbindet eine feste
Freundschaft mit den jungen Arbeitern dieses
gréften Textilkombinates der Welt. Sie stehen
in stdndigem Briefwechsel und Erfahrungsaus-
tausch.

FISCHE FALLEN NICHT VOM HIMMEL

Zy den schonsten Ferienerlebnissen am Ostsee-
strand gehort nicht allein das Baden. Ein bevor-
zugter Anziehungspunkt sind auch die kleinen
Anlegestege fir die Fischerboote und Fischkutter,
die man in fast jedem Ostseebad antreffen kann.
Hier dréngen sich die Urlauber, sobald die Schiffe
von See zuriickkehren. Neugierige Blicke werden
in die Holzkésten geworfen, in denen der Fang
nach Art und Gréfe sortiert liegt. Der ein wenig
mit den Seefischen Vertraute vermag Dorsch, Aal,
Flunder, Hering, Makrele und andere Fischarten
zu unterscheiden.

Die Amateurfotografen finden in der roman-
tisch wirkenden Szenerie der wettergebrdunten
Fischersleute, der Kutter, der Netze und farbigen
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Glaskugeln lohnende Motive fir ihre Kameras.
Nach Haus zuriickgekehrt, zeigen sie die Bilder
ihren Freunden und Bekannten und sagen: ,Seht,
dies ist die Ostseefischereil”

Die Fotos ligen nicht. Und doch geben sie nur ei-
nen Ausschnitt der Wirklichkeit wieder - einen
sehr wenig typischen. Die Fischerboote und die
kleineren Kutter in unseren Ostseebddern, die je-
der Urlauber zuerst kennenlernt, stellen den alt-
hergebrachten Teil unserer Seefischerei dar. Ahn-
lich wurde seit eh und je an der Ostseekiste
gefischt. Im vergangenen halben Jahrhundert
aber bis zum Jaohre 1950 war dies das Bild der
Fischerei allgemein.

Ostseefischer gaben auf

An der Ostseekiiste im Bereich der DDR gab es
bis vor wenigen Jahren keine wesentliche Hoch-
seefischerei. Die Kutter fischten ausschlie3lich in
der Ostsee, und zwar in den Kistengewdssern;
auBerhalb der Ostsee wurde von den mecklen-
burgischen Fischern Uberhaupt nicht gefangen.
GroBBere Fischereifahrzeuge wie Logger und
Trawler, geschweige die modernen Fabrikschiffe,
haotte es in den Ostseehdfen nie zuvor gegeben.

Nicht immer war die Ostseefischerei so kiimmer-
lich. Noch im vorigen Jahrhundert war in den
Ostseehdfen die Hochseefischerei stark entwickelt.

>
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Die Fanggebiete der Rostocker Fischer erstreckten
sich weit Uber die Ostsee hinaus bis nach Island
und dem Nordkap (Nordnorwegen). Als sich je-
doch in Westdeutschland kurz vor der Jahrhun-
dertwende die grof3en Fischereimonopole heraus-
bildeten, die erstmalig moderne Fischdampfer
einsetzten, standen die Ostseefischer vor dem
Ruin. Es mangelte ihnen am Kapital zur Moderni-
sierung ihrer Flotte. Als letzte Zuflucht verblieb
ihnen die kleine Hochseefischerei in der Ostsee
und vor allem die Kistenfischerei, die mit verhdlt-
nismdBig einfachen Fahrzeugen und Fanggeréten
betrieben werden kann.

Die Ertrdge der mecklenburgischen Fischerei
waren dementsprechend niedrig. Vor dem Kriege
wurden im Gebiet der heutigen DDR nicht mehr
als 14000 Tonnen Fisch j&hrlich (1938) angelandet.
Das ist sehr wenig. Setzt man die damals ange-
landete Fischmenge mit der Bevélkerungszahl der
DDR in Beziehung, so ergibt sich eine Pro-Kopf-
Produktion von nur einem Kilogramm. Der Ver-
brauch war jedoch schon damals viel héher.
Durchschnittlich verzehrte man in Deutschland 12
Kilogramm Fisch pro Kopf und Jahr.

Der meiste Fisch kam aus Hamburg-Altona, aus
Bremerhaven, Emden und Kuxhafen, von wo er
in alle Teile Deutschlands versandt wurde.
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Siebenmal mehr Fisch als vor dem Kriege

Nach 1945 litt unser Volk durch den selbstver-
schuldeten Krieg und seine Folgen unter Hunger.
Es fehlte an fast allem — auch an Fisch, der eine
hochwertige Eiweifinahrung bildet. Durch die
Spaltung Deutschlands war unsere heutige DDR
auch in der Fischversorgung von den friheren
Lieferanten abgeschnitten.

Es galt, den Hunger so schnell wie maglich zu
bannen. Wesentlich dazu beitragen konnte eine
bessere Versorgung der Menschen mit Fisch. Aber
wie den Fischereiertrag so schnell steigern?
Allein die Reserven der Ostseefischerei hétten
nicht ausgereicht. Neue Fangpldtze auflerhalb
der Ostsee muflten aufgesucht werden.

Die Regierung der DDR fafite darum im Jahre
1949 den BeschluB3, eine eigene grofle Hochsee-
fischerei aufzubauen. (Grofle Hochseefischerei =
Fischerei auflerhalb der Ost- und Nordsee; im
Gegensatz zur kleinen Hochseefischerei.)

1949/50 entstanden die beiden volkseigenen
Fischkombinate in Safnitz und Rostock, von
denen jedes heute das Mehrfache der gesamten
Vorkriegsfischerei anlandet. Das Fischkombinat
SaBnitz lieferte 1958 rund 26000 Tonnen Fisch,
das Fischkombinat Rostock {iber 45000 Tonnen.
Die See- und Kistenfischer (Genossenschafts- und
Einzelfischer) hatten dagegen ihre Ertrdge nur
wenig gegeniber dem Vorkriegsstand gesteigert.
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1958 landeten sie etwa 16000 Tonnen Fisch an.
Inzwischen belduft sich das Gesamtprodukt aller
Zweige unserer Seefischerei auf iber 100000
Tonnen. Damit betrégt das heutige Fischerei-
ergebnis das Siebenfache des Vorkriegsstandes!
Noch nie zuvor hat die Fischerei an Mecklenburgs
Kiste eine derartige Blite erlebt. Heute ist der
Fang mittels kleiner Fischerboote und Kutter nicht
mehr typisch fir unsere Ostseekiiste. Das meiste
liefern unsere zwei volkseigenen Kombinate, von
denen unsere Urlauber kaum etwas sehen, da sie
abseits der Kurorte liegen — zumindest das Fisch-
kombinat Rostock.

Aber woher beziehen die Kombinate die Ware?

Arbeitsteilung unserer Fischkombinate

In SaBnitz ist unsere volkseigene Kutterflotte
stationiert — etwa 200 Schiffe. Urspriinglich waren
es vor allem die kleineren 17-Meter-Kutter, die in
dieser oder &hnlicher Art schon seit Jahrzehnten
in der heimischen Fischerei verwendet werden. lhr
Einsatzgebiet ist die Ostsee. Leistungsfdhiger sind
jedoch die groBeren Kutter, die zu 21, 24 und
besonders die neuesten zu 26,50 Meter Lénge.
Mehrere kleinere Kutter wurden inzwischen den
Produktionsgenossenschaften der Fischer Uber-
lassen, deren Fanggebiet die Ostsee bleiben
wird. Stdrker ausgebaut wurde dagegen im
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Kombinat Saf3nitz die Fischerei mit den Grof3-
kuttern. Die bis 50 Tonnen fassenden Fahrzeuge
fangen von Mitte Juni bis Mitte Oktober in der
Nordsee (Fladengrund, Gat, Farn Deeps) vor allem
Hering. Von Oktober bis Mitte Mai sind sie in der
Ostsee anzutreffen (Adlergrund, Stolpebank,
Kalmar-Sund), wo sie Dorsch, Flunder und Sprott
fischen. Wéhrend die Kistenfischer zumeist nur
einen Tag oder zwei auf See bleiben, betragen
die Reisen der Kutter des Fischkombinats SaBBnitz
17 Tage im Sommer (Nordsee) und 6 bis 7 Tage
im Winter (Ostsee).

Im Fischkombinat Rostock sind unsere Logger und
Trawler sowie die neven Fang-und Verarbeitungs-
schiffe stationiert. Diese Fischereifahrzeuge Gber-
treffen die Kutter bei weitem an Gréfle und
Leistungsf&higkeit. Die Logger haben eine Schiffs-
lénge von knapp 40 Metern und ein Fassungs-
vermdgen von 80 Tonnen. Sind bereits die Logger
zv ausgedehnten Reisen geeignet, so kdnnen die
knapp 60 Meter langen und 250 Tonnen Frisch-
fisch aufnehmenden Trawler (Typ Il) in fast allen
Fanggrinden des nérdlichen Atlantik eingesetzt
werden.

Ahnlich der Warnowwerft ist auch das Fischkom-
binat in Rostock-Marienehe auf dem Trimmer-
feld eines ehemaligen Werkes fir Kriegsflug-
zeuge entstanden. 1950, als das Kombinat seinen
Betrieb aufnahm, standen ganze vier Logger zur
Verfigung. Man war gezwungen, die Fische
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unter freiem Himmel zu |6schen. Die Verwaltung
war in einer alten Schute untergebracht.

Doch der Aufbau schritt schnell voran. Fir die
Fischereiflotte wurde ein besonderes Hafenbecken
ausgehoben. Es entstanden mehrere Hallen, in
denen die Fische filetiert, gesalzen und verpackt
werden; neu gebaut wurden auflerdem die Eis-
fabrik, die Fischmehlfabrik, der Netzboden, die
Versorgungslager und anderes mehr. In unmittel-

a Schellfisch — Ldnge etwa 1 m
(Hauptfanggebiete: Nordsee und nordatlantische Kisten)
b Kabeljau - Lénge bis 1,5 m
(Hauptfanggebiete: Gewdsser um Island, die Lofoten,
Féréer)
¢ Makrele ~ Lénge bis 0,5 m
{Hauptfanggebiete: Skandinavische Kiistengebiete,
Skagerrak und Kattegat, Ost- und Nordsee)
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der Fischereiflotte
der DDR

AFRIKA

SUDAMERIKA

i

e Hering — Ldnge bis 0,40 m
[verbreitet vom Nérdlichen Eismeer bis zur Biskaya und
Cap Cod (Nordamerika)]

f Wittling - Lange etwa t m
(Haouptfanggebiete: Nordsee, Gewdsser um Island und
spanisches Kistengebiet)

¢ Thunfisch — Lédnge 3-5 m
{lebt hauptsdchlich im Mittelmeer)
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barer NGhe des Kombinats wurde ein besonderes
Verarbeitungswerk errichtet, das aus den Fischen
die feinsten Konserven, Marinaden und Ré&ucher-
“waren herstellt.

Neu gegrindet wurden die Fachschule sowie das
Institut fir Hochseefischerei, wo der Nachwuchs
ausgebildet und fischereikundliche Forschung
betrieben wird.

1959 war die Zahl der im Rostocker Fischkom-
binat beheimateten Fischereifahrzeuge auf 33
Logger, 20 Trawler sowie 3 Hilfs- und Forschungs-
schiffe angestiegen. Die Zahl der Beschdftigten
betrug Gber 4000.

Fischfang vor Kanadas Kiste

Die Flotte des Fischkombinats Rostock ist auf allen
bedeutenden Fanggriinden des nérdlichen Atlan-
tiks anzutreffen. Die Logger fahren von April bis
Juli bis ins Europdische Nordmeer: zu den
Gewdssern nahe der Béreninsel, der Hoffnungs-
insel und Spitzbergens. Gefangen wird vor allem
Rotbarsch, Kabeljau und Heilbutt. Im Juli beginnt
die Heringssaison in der nérdlichen Nordsee. Mit
den Heringsschwédrmen wandert auch die Fischerei
allméhlich in die stdliche Nordsee, an die nor-
wegische Kiste, in die Irische See und ins Skager-
rak. Die Heringssaison dauert bis April an. Ein Teil
der Logger beteiligt sich daneben in den Winter-
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monaten Dezember bis M&rz an der Fischerei in
der Ostsee.

Die Fanggebiete der Trawler reichen weit Gber die
Barentsee und die Gewdsser um Spitzbergen hin-
aus. Entsprechend ihres groBeren Baues sind sie
in der Lage, auch die fischreichen Gewdsser um
Island, Grénland und Labrador (Halbinsel im Osten
Kanadas) aufzusuchen. Sogar in den GuBerst stir-
mischen Winter- und Frihjahrsmonaten legen sie
auf diesen weit abgelegenen nérdlichen Fang-
pldtzen ihre Netze aus. Ein Teil der Trawler betei-
ligt sich an der Heringssaison in der Nordsee.

Rétsel um den Rotbarsch

Besonders ergiebig war fir einige Jahre der Fang
sidlich der Béreninsel im Nordmeer und in der
Barentssee. Hier geht hauptsdchlich der begehrte
Rotbarsch ins Netz. In gréB8eren Mengen wurde er
in diesem Gebiet seit 1952 beobachtet. 1957
nahmen jedoch die Fénge nach einigen ertrag-
reichen Wochen plétzlich ab, und in den folgenden
Jahren ging der Fang noch weiter zuriick. Auch
in der Nordsee trat ein gewisser Rickgang der
Ertrédge anderer Fischarten ein.

Wie ist das moglich? Viele wissenschaftliche Insti-
tute in der Sowjetunion, in England, Island, Polen,
der DDR und anderen Ldndern versuchten, die
Ursachen fir das seltsame Verhalten der Fisch-
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schwdrme zu ergriinden. Einige behaupten, die
Verminderung der Bestdnde sei durch Uberfischung
(Fang ohne Ricksicht auf den notwendigen Nach-
‘wuchs) herbeigefihrt worden. Andere meinen, die
Abnahme der Ertrdge hdnge mit Verdnderungen
der natirlichen Bedingungen des Meeres zusam-
men.

Von einigen Fischarten wissen wir, daB3 sie ihre
Standorte hdufig wechseln. Der Hering beispiels-
weise wandert den sich verlagernden Kaltwasser-
strémungen nach, an deren Réndern reichlicher als
anderswo die Fischnahrung gedeiht. In anderen
Féllen ziehen sich die Verschiebungen im Auftre-
ten der Fischschwérme Gber mehrere Jahre oder
Jahrzehnte hin. Veréinderungen im Salzgehalt des
Wassers, der Temperatur, der Strémungen usw.
konnen zum Abwandern der Fischschwérme fih-
ren. Die junge Fischbrut des Kabeljaus kann durch
unginstige Witterung und Meereinflisse vernich-
tet werden. Da der Kabeljau so nach sechs bis
sieben Jahren ausgewachsen ist, &8t sich voraus-
sagen, daf3 dann der Ertrag geringer sein wird.
Wie es sich mit dem Rotbarsch verhdlt, lie3 sich
bisher nicht erkldren. Immer noch gibt er uns seine
Rétsel auf. Bis heute wissen wir nicht, wie lange ein
Rotbarsch benétigt, bis er zu voller Gréfle heran-
gewachsen ist.

Das plotzliche Aussetzen des Rotbarsches hat im
Rostocker Fischkombinat manches Kopfzerbrechen
verursacht, Erhebliche Schwierigkeiten in der Plan-
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erfillung traten ein, und das konnte eine Geféhr-
dung der Fischversorgung nach sich ziehen. Neue
ergiebige Fanggrinde muf3ten gesucht und er-
probt werden.

Weite Fangreisen erfordern neuve Schiffs-
typen

Unsere Fischereifahrzeuge begannen mehr und
mehr, die Fangpldtze an der Sid- und Westkiste
Gronlands und an der kanadischen Ostkiste zu
befahren.

Im Herbst 1958 kehrten die ersten Trawler des
Fischkombinats Rostock vom Fangplatz Labrador
zuriick. Er ist nordéstlich der Insel Neufundland
etwa auf 53° Nord und 52° West gelegen. Die etwa
2400 Seemeilen (4300 Kilometer) betragende
Nordroute fihrt von Rostock durch das Kattegat,
das Skagerrak, die Nordsee und weiter um die
Nordspitze Schottlands etwa auf dem 59. Breiten-
kreis Richtung Labrador. Sie ist die kiirzeste Route
und wird daher von unseren Fischereifahrzeugen
bevorzugt. Da sievon denPassagier-und Handels-
schiffen kaum befahren wird, bleibt auf der langen
Reise Uber den Ozean das Wetterschiff 4 Y! auf
59° Nord und 19° West eine der wenigen Ab-
wechslungen. Die etwa 2700 Seemeilen (4800 Kilo-
meter) betragende Siidroute fihrt Gber den Armel-
kanal auf dem 50. Breitenkreis nach Kanada. Zu-
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meist héingt es von den Witterungsbedingungen
ab, welche der beiden Routen eingeschlagen
wird.

Die Fangergebnisse von Labrador sind ausge-
zeichnet. Das Schleppnetz ist durchschnittlich nach
20 bis 30 Minuten gefilit. Dem Trawler ROS 207
,Erfurt” gelang sogar ein auBlergewdhnlicher
Rekordfang. Wéhrend einer Schleppzeit von nur
vier Minuten gingen 800 Korb Rotbarsch ins Netz
(ein Korb entspricht etwa einem Zentner).

Unsere bisherigen Trawler vom Typ Il sind aller-
dings fur diese weiten Reisen wenig geeignet. Da
sie keine Tieffrostanlage besitzen, sondern ledig-
lich Eissticke mitsich fihren, ist der Fisch in ihnen
nur beschrénkit haltbar. Er muB spétestens 14 bis
16 Tage nach dem Fang in Rostock Ubergeben wer-
den, sonst verdirbt er, und es bleibt nichts anderes
iibrig, als ihn zu Fischmehl zu verarbeiten.

Dieser Trawlertyp benétigt bei einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von 11,5 Knoten beim
Fang vor Labrador je 10 Tage fir die Hin- und
Rockreise. 20 Tage entfallen auf die blofle
Fahrzeit, die véllig unproduktiv ist. Bei 20 Reise-
tagen verbleiben also nur vier bis finf Fischtage.
Wohl ist bei gutem Fangwetter nach etwa vier
Tagen die Ladefdhigkeit der Trawler mit 4500 Korb
erschopft, die Trawler kehren gewdhnlich ,voll
Schiff” von Labrador zuriick; das Verhdltnis zwi-
schen der langen Fahrzeit und den wenigen Fang-
tagen ist jedoch sehr unginstig. Auch die Quali-
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tdt des Fisches leidet oftmals wdhrend der langen
Reisezeit.

Ginstiger liegt das Verhéltnis beim Fang in den
ndhergelegenen Fischgrinden. Die Nordsee ist
bereits in zwei Tagen zu erreichen, so daf} hier
die mégliche Fangzeit 10 bis 12 Tage betrdgt. In
der Ostsee kénnen die Fischer sogar bis zu
14 Tagen wdéhrend einer einzigen Reise dem Fang
nachgehen.

Die Fischereiertrdge auf den fernen Fangpldtzen
sind jedoch so iiberaus lohnend, daf} sich unsere
Fischereiflotte in Zukunft immer stdrker ihnen
zuwenden wird. Neue Fahrzeugtypenwerden eine
langere Fangzeit ermdglichen. Im Jahre 1960
erhielt das Fischkombinat Rostock insgesamt finf
Trawler vom Typ lil. Diese auf der Peenewerft in
Wolgast gebauten Schiffe entwickeln gegeniber
den bisherigen Typen | und Il eine hé&here
Geschwindigkeit, 13,5 Knoten. lhre Fischrdume
kénnen 452 Tonnen fassen gegeniber 250 Tonnen
beimTyp II. Die 65,55 Meter langenund 10,30 Meter
breiten Schiffe haben eine Besatzung von 36 Mann.
Im Fischraum ist eine zusdtzliche Deckenkiihlung
eingebaut, auBerdem verfigen sie Uber eine
eigene Fischmehlanlage an Bord, so daf3 der
Beifang und die Abfdlle ebenfalls nutzbringend
verwertet werden kdnnen.
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Fischfilet am laufenden Band

Der Trawlertyp lll bringt manche Vorteile, aber
erst die neuen kombinierten Fang- und Ver-
arbeitungsschiffe werden alle Probleme |6sen. Sie
wurden speziell fir den Einsatz auf den weit ent-
fernt gelegenen Fischbénken - wie Island, Grén-
land und Labrador — von der Matthias-Thesen-
Werft in Wismar konstruiert. Diese Fahrzeuge
kénnen 60 Tage auf See bleiben. Als Fangzeit sind
40 Tage veranschlagt. Die produktive Zeit ist also
zehnmal ldnger als bei den Trawlern und steht nun
in einem gesunden Verhdltnis zur unproduktiven
Reisezeit.

Die Fang- und Verarbeitungsschifte haben eine
Ldnge von 86,75 Metern, eine Breite von 13,50
Metern. Die Tragfdhigkeit betréigt 1421 Tonnen,
die Geschwindigkeit 12 Knoten.

Die Netze werden nicht mehr wie bei den
bisherigen Fahrzeugen iber die Léngsseiten der
Schiffe eingeholt. Eine besondere Heckslipanlage,
wie sie &hnlich bei den Walfangschiffen vor-
handen ist, erleichtert die Arbeit wesentlich.

Der Fisch wird sofort an Bord durch mehrere File-
tiermaschinen verarbeitet. Das Filet wird in Ge-
frierschalen gepackt und geht zum Gefriertunnel,
wo es bis minus 18 Grad tiefgefroren wird. Nach
dem Verpacken transportiert ein Kettenférderer
die Filetpackungen zu den Aufzigen, mit denen
sie zu den KihlrGumen gelangen. Hier werden sie
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Trawler

gelagert. Die Lade- bzw. Staurdume kdénnen Ober
800 Tonnen verarbeiteten Fisch fassen.

103 Mann sind erforderlich, um dieses hochmo-
derne Schiff zu bedienen. Die Seeleute, Fischer,
Maschinisten, Produktionsarbeiter und nicht zu-
letzt der Schiffsarzt wohnen in bequemen Kabinen.
Neben den tblichen Schiffseinrichtungen gibt es
an Bord eine Wadscherei mit Bigel- und Trocken-
raum, eine Bdckerei, ein Behandlungszimmer fir
den Arzt, einen Lazarettraum mit 6 Betten,
mehrere Wasch-, Dusch- und Baderdume, einKino,
Klub- und Aufenthaltsrdume und andere Annehm-
lichkeiten mehr.

Am 3. April 1960 liet das erste auf den Namen des
groflen deutschen Dichters ,Bertolt Brecht”
getaufte Fang- und Verarbeitungsschiff zu seiner
ersten Reise aus. Bis 1965 soll das Fischkombinat
Rostock zehn weitere Schiffe dieses Typs erhal-
ten.
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Die schwimmende Fabrik

Noch gréBer und leistungsfGhiger ist das erste
Fabrikschiff unserer Republik, die ,Martin Ander-
sen Nexd”. Im Gegensatz zu den Fang- und
Verarbeitungsschiffen beschrénkt es sich aus-
schlieBlich ouf die Verarbeitung und den Trans-
port des Fisches. Der Fang selbst ist Aufgabe
mehrerer Trawler, die das Fabrikschiff stdndig
begleiten. So entsteht eine regelrechte Flottille.
Tdglich Gbergeben etwa funf Trawler ihre Tages-
fdnge. Der Fisch wird zu Filet oder Fischmehl ver-
arbeitet. Gleichzeitig werden auch Leber- und
Fischdl sowie Leberkonserven hergestellt. 50
Tonnen Fisch kénnen tdglich in den vier Kihl-
rdumen untergebracht werden.

Urspringlich hatte das Schiff eine andere Auf-
gabe. Unter dem Namen ,Pegasus” war es als
Kihlschiff fir den Bananentransport eingesetzt,
bis es unsere Republik aus Mitteln der Stecken-
pferd-Bewegung von einem westdeutschen Reeder
erwarb. Sieben Monate dauverte der Umbau - er
wurde im wesentlichen von einer Werft in Ant-
werpen ausgefihrt.

Folgende Daten sprechen fir sich: Die ,Martin
Andersen Nexd” ist 120 Meter lang und 16 Meter
breit. lhre Tragféhigkeit betrégt 7000 Tonnen, die
Geschwindigkeit 15 Knoten. Sie bleibt 75 Tage auf
See.
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Das Fischereihilfsschiff ,,Robert Koch”

Was geschieht, wenn auf See ein Matrose
oder Fischersmann erkrankt oder wenn eine tech-
nische Stérung am Schiff oder am Fanggerdt auf-
tritt?

Hier setzt die Tdtigkeit des im Fischkombinat
Rostock beheimateten Fischereihilfsschiffes ,Ro-
bert Koch” ein. Stets hdlt es sich dort auf, wo der
gréBte Teil unserer Fischereiflotte konzentriert
arbeitet. Seine Aufgaben sind sehr vielseitig. Da
die Fischereifahrzeuge keine Arzte an Bord haben
(ausgenommen die Fang- und Verarbeitungs-
schiffe), Ubt dasHilfsschiff unter anderem die Funk-
tion einer schwimmenden Sanitétsstation aus.
Kranke Matrosen werden Ubernommen, an Bord
behandelt und notfalls sofort operiert, soweit dies
mit den vorhandenen Mitteln mdglich ist. In
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ernsteren Fdllen werden die Patienten in den
ndchsten Hafen gefahren. Vielen Seeleuten und
Fischern konnte auf diese Weise das Leben
gerettet werden.

Ebenso wird ,kranken” Schiffen geholfen. Bei tech-
nischen Stérungen, die von den Besatzungen nicht
selbst behoben werden kénnen, ist die ,Robert
Koch” mit Schlossern und Mechanikern an Bord
zur Stelle. So manches Fahrzeug konnte von ihnen
wieder flottgemacht werden und den Fang fort-
setzen. In besonders hartnéckigen Féllen wurden
die ,Patienten” zur Reparatur in einen Hafen ab-
geschleppt. Verlorene Netze und sonstige Gerdte
konnen auf See sofort ergénzt werden.

Viel zu tun gibt es auf der ,Robert Koch”. In ihrem
Berichtsbuch ist zu lesen, daf} sie zum Beispiel auf
ihrer 6300 Seemeilen betragenden 26. Reise in
73 Féllen Hilfe leistete. Ihr Beistand galt nicht nur
Schiffen der DDR. Allein auf dieser Reise gewdhr-
te die ,Robert Koch” in 11 Féllen westdeutschen
Schiffen ihre Unterstitzung, aufBerdem zahlreichen
ausldndischen. Ein ddnischer Fischkutter wurde
nach Aberdeen abgeschleppt; mehrere kranke
Matrosen unterschiedlicher Nationalitét wurden
zur Krankenhausbehandlung eingewiesen.

Auf dem Meer ist es selbstverstdndlich, daB sich
die Seeleute aller Staaten zur Rettung von Leben
und Gut beistehen. Das Uber die ,Robert Koch”
Gesagte trifft genauso auf die Hilfsschiffe und
Schutzboote der anderen seefahrenden Nationen
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zu. Wo die ,Robert Koch” nicht sofort erreichbar
ist, leisten oft die Schiffe anderer Staaten den See-
leuten der DDR erste Hilfe.

Dem Fisch auf der Spur

Das Besondere an unserer ,Robert Koch” ist ihre
Rolle als Leitschiff unserer volkseigenen Flotte.
Wdhrend in den kapitalistischen Ldndern die
Fischereikapiténe ihre Berufskollegen von den an-
deren Fangschiffen als unliebsame Konkurrenten
betrachten, helfen sich unsere Fischer kamerad-
schattlich.

Anfangs war es auch bei uns noch so, dofl
Kapitéine aus alter Gewohnheit an einer gewissen
Geheimniskrémerei festhielten. Sie vermieden es
éngstlich, ihre Erfahrungen und Kenntnisse zum
Nutzen aller weiterzugeben. War ihnen ein guter
Fang gelungen, hillten sie sich in Stillschweigen
Uber ihre Fangmethoden und Uber das von ihnen
angetroffene fischreiche Gebiet.

Durch eine solche Geheimniskrémerei wurde die
schnelle Steigerung der Fischertrdge gehemmt.
Im sozialistischen Wettbewerb bleibt die aller-
beste Leistung ohne nachhaltigen Einflu, wenn
nicht die Kenntnisse und Erfahrungen der Besten
dem ganzen Kollektiv ibermittelt werden. Fir
eine Geheimwissenschaft ist in einem sozialisti-
schen Staat kein Platz.
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Die .Robert Koch” bekam die Aufgabe, unsere
volkseigene Fischereiflotte mit dem Ziel der Er-
hdhung der Fangertrdge anzuleiten. Hier sammelt
man die Meldungen der einzelnen Schiffe Uber
ihre Position, Fangergebnisse und so weiter. Sie
werden vom ,Fangleiter See”, der auf dem Leit-
schiff seinen Sitz hat, ausgewertet. Uber Funk
steht er in stdndigem Kontakt sowohl mit den auf
See befindlichen Fahrzeugen wie mit der Kombi-
natsleitung in Rostock. Er organisiert die Produk-
tionsberatung der Kapiténe und empfiehlt ihnen,
bestimmte lohnende Fanggriinde aufzusuchen.

Auf der ,Robert Koch” befindet sich auch eine
schwimmende Wetterwarte, die fir das betreffen-
de Einsatzgebiet eine viel genavere Wettervor-
hersage ausarbeitet, als sie von der Seewetter-
dienststelle in Warneminde gegeben werden
kann. Die Beratung durch den Meteorologen des
Fischereihilfsschiffes erlaubt es der Flotte, giinstige
Wetterlagen zum Fang auszunutzen oder sich vor
Gefahren von Wind und See besser zu schiitzen.

Eigenbrételei iiber Bord geworfen

Die Anleitung durch den ,Fangleiter See” war der
erste Schritt zur sozialistischen Gemeinschafts-
arbeit in der Hochseefischerei. Sozialistisch zu
arbeiten heif3t in der Fischereiflotte: Die erfolg-
reichsten Schiffe scharen die weniger erfolgreichen
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um sich, damit die besten Besatzungen ihre Kennt-
nisse und Erfahrungen allen zur volkseigenen
Flotte gehérenden Fischern ibermitteln.

" Der zweite Schritt kann nicht vor dem ersten
erfolgen - sagt ein altes Sprichwort. Viele Besat-
zungen unserer Fischereifahrzeuge haben in-
zwischen diesen zweiten Schritt zur sozialistischen
Gemeinschaftsarbeit getan. Sie haben sich zu
sozialistischen Kollektiven zusammengeschlossen.
DieBesatzungen der Logger ROS 103 und ROS 129
forderten zum Wettbewerb auf unter der Losung:
»Die Besten helfen den Schwdcheren!” Und aut
den Loggern ROS 124, 125 und 135 schlossen sich
die Besatzungen zu einer sozialistischen Arbeits-
gemeinschaft zusammen. Sie erreichten auf diese
Weise die héchste Planerfullung.

Die Erhéhung der Fischereiertrége setzt voraus,
doB mit der schlechten Gewohnheit des Einzel-
fischens gebrochen wird. In der Heringsfischerei ist
es zum Beispiel von Vorteil, wenn vier Schiffe im
Kollektiv, und zwar zwei Gruppen zu zwei Schiffen,
arbeiten. Wéhrend der letzten Fangtage der einen
Gruppe erscheinen die beiden anderen Schiffe
auf dem Fangplatz, ibernehmen die Fangerfah-
rungen und Standorte und fischen, bis die ersten
beiden Schiffe des Kollektivs wieder aus dem
Heimathafen zuriick sind. Durch diese Methode
bleiben die Besatzungen immer am Fisch und
brauchen nicht erst lange auf Suche zu gehen.
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