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Navigare necesse est

Mein REISEBUCH vom vergangenen Jahr hat mir zu meiner Uberraschung
und Freude etliche positive Reaktionen eingebracht. Und einige Fragen.

Diese reichten von "Wir wuRten ja gar nicht, wo Uberall ..." Gber "Weshalb habt
Ihr denn nie berichtet, daR ..." bis zu "Das Konzept, jedes Ereignis auf nur
einer Seite zu schildern, ist gut und schén, aber manche Schilderung hatten wir
gerne ausflhrlicher gehabt."

Dabei hatte ich's bewenden lassen konnen.

Ob es die REISEBUCH-Berichte von den Kreuzfahrten waren oder ob das
Thema in der Luft liegt, mehrfach wurden wir in den letzten Monaten darauf
angesprochen, ob wir auch Kreuzfahrten unternommen hatten und - falls ja -
ob wir zu- oder abraten wurden.

Und so kam der Gedanke auf, meine (und unsere) Erfahrungen mit der Hohen
See und den Dickschiffen zusammenzustellen und dann eventuell zu veréffent-
lichen - sollte sich herausstellen, dal genligend Interessantes aus der Erinne-
rung hervorgekramt werden koénnte. Denn das Ende meiner 'seemannischen’
Jahre liegt inzwischen mehr als drei Jahrzehnte zurlick.

Das Ergebnis seht lhr nun vor Euch. Es sind iber 60 Seiten geworden. Und
dabei habe ich mich auf die mir wesentlich erscheinenden Ereignisse be-
schrankt, solche, von denen ich hoffe, dal sie der geneigten Leserschaft ein
billchen Spal} bereiten. Und was ist mit den Empfehlungen? Nein, die habe ich
mir geschenkt. Ich bin zu betriebsblind, um objektiv urteilen und Ratschlage
geben zu kénnen

Dal die Schilderungen Uber einen meiner Arbeitgeber groReren Raum ein-
nehmen, habt Ihr Moni zu verdanken. Sie meinte, dafl} ein Bericht Gber meine
Zeit mit den Schiffen der Linea "C" ohne die Erwahnung der kuriosen Begleit-
umstande unverstandlich und halb so lustig sei. Also offenbare ich hier eines
meiner bestgehlteten Geheimnisse.

Das vorliegende Biichlein ist im Sommer 2009 innerhalb zweier Wochen aus
dem Gedachtnis heraus direkt in den PC geschrieben worden. Die meiste Zeit
davon haben meine Internet-Recherchen nach passendem Bildmaterial' ver-

' Die Abbildungen sind innerhalb der Kapitel durchlaufend nummeriert. Die entsprechenden Quel-

lenangaben finden sich auf Seite 58



schlungen. Denn fotografiert habe wahrend der Seereisejahre nicht. SchlieRlich
war ich beruflich unterwegs.

Wahrend des Korrekturlesens fiel Moni auf, dal® in die Texte hie und da touri-
stisches Fachchinesisch eingeflossen ist. Wie das so ist: Wenn man in der
Materie steckt, benutzt man die fachspezifischen Ausdriicke ohne dariber
nachzudenken, ob dem Laien die Bedeutung im Detail gelaufig ist. Deshalb
glaube ich es dem Leser schuldig zu sein, diese Fachbegriffe zu 'ibersetzen'.2

Ich wiinsche allen ein paar Schmunzelstunden und mir eine wohlwollende Be-
urteilung!

Ein kraftiges Landratten-Ahoil

Euer Fritz

2 Das "Touristische Wérterbuch” findet sich auf Seiten 56/57
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Kreuzfahrten - Im Allgemeinen und im Besonderen

Fast so gering wie der Aktualitdtsgehalt einer Zeitung vom Vortag kénnen un-
sere Schilderungen Uber unsere Kreuzfahrterlebnisse sein. Also besser nicht.
Uber das Lustprinzip eines erholsamen Urlaubs, des Lander-, Inseln- und Ha-
fen-Kennenlernens bei geringstem Aufwand, vom antizyklischen Leben an
Bord und der stimulierenden Seeluft — dariber jedoch kdnnten wir tagelang
berichten.

Uber die heute auf den Weltmeeren kreuzenden Schiffe ist unser Wissen rudi-
mentar. Der Kreuzfahrtmarkt hat sich in den letzten zwei Jahrzehnten rapide
verandert: Die Buchungszahlen in Deutschland sind, nachdem sie zwischen
1960 und 1990 jahrlich fast unverandert zwischen 150.000 und 200.000 sta-
gnierten, auf Gber 1 Million Passagiere explodiert. Entsprechend hat die Pas-
sagierkapazitat der Cruise Liner eine vdllig andere Dimension angenommen.
Wenn noch Ende der 1970er Schiffe mit einem Fassungsvermégen von 1.000
Passagieren als grof galten, laufen heutzutage Schiffe mit Kapazitaten fur
4.000, 5.000 Passagiere vom Stapel.

Besonders stort uns, daly Schiffe nicht mehr wie Schiffe aussehen. Keine offe-
nen Decks, damit keine sich nach oben verjingende Stufenbauweise. Nur
noch schwimmende Schuhkartons. Denn Deckflache kann mit gewinnmaximie-
renden Kabinen umbaut werden und zu viele ins Freie fihrende Turen reduzie-

ren die Effizienz der Aircondition.

ACHILLE LAURO (1) INDEPENDENCE OF THE SEAS (2)

Baujahr 1946 Baujahr 2008
BRT 23.112 BRT 154.407
Lange 192 m Lange 340 m
Passagiere 680 Passagiere 4.570
Besatzung 350 Besatzung 1.360

Klar, es gibt sie noch, die alten, schénen Schiffe, die EUROPA und die BRE-
MEN von Hapag Lloyd und auch ein paar ehemalige Schiffe der italienischen
Linea "C". Der Markt wird jedoch dominiert von den seelenlosen, schwimmen-
den Spielcasinos amerikanischer Provenienz. Gebaut fir Drei- bis Sieben-
Tage-Kreuzfahrten in die Karibik. Jede Reederei, die auf sich halt, besitzt eine
eigene Insel, damit die Wertschépfungskette nicht unterbrochen wird. Das An-
laufen von Hafen nur noch lastig.



Kreuzfahrten - Im Allgemeinen und im Besondern

Fir uns ist das Kapitel Kreuzfahrten seit 20 Jahren abgeschlossen. Dafir letzt-
lich entscheidend war die Tatsache, dall wir — egal auf welchem Schiff wir wa-
ren — immer einen direkten Zugang zur Schiffsleitung und persdnlichen Kontakt
zur Reiseleitung hatten. Kein Bereich eines Schiffes war uns verschlossen. Im
Gegenteil, wir genossen diese Rickzugsrdume von der Routine der Tagesab-
laufe. Und da uns derlei Verginstigungen nicht mehr offenstehen, wirden wir
diese Kontakte und Mdglichkeiten so sehr vermissen, dall uns ein Gutteil des
Urlaubs- und Erholungserlebnisses fehlen wiirde.

Schwelgen wir statt dessen in Erinnerungen, denn alles hatt sing Zick.

Heuer, 2009, jahrt es sich zum vierzigsten Mal, da® meine Liebe zur Kreuzfahrt
begann. Die Prophezeiung meines damaligen Vorgesetzten hat sich erflllt:
"Sie werden nie mehr davon loskommen."

Es gibt mehrere Phasen in meinem Berufsleben, die von der Kreuzschiffahrt
dominiert waren: 1969/70 als Projektleiter des Flaggschiffs der Touropa "TSS
VARNA", 1975-1978 als Logistiker (hauptsachlich) fur die Karibik-Kreuzfahrten
der Schiffe FEDERICO "C" und ENRICO "C" und ab 1980/81 als Projektmana-
ger des spateren Traumschiffes "MS BERLIN".

Wahrend ich bei der VARNA flr das operative Geschaft verantwortlich war und
bei der Berlin noch Preisgestaltung, Akquisition und Vertrieb hinzukamen, war
die Aufgabe flir die Schiffe der Linea "C" vollig anders definiert. Meine Aufgabe
bestand in der Beschaffung der Flug-Zubringer von Deutschland in die Karibik
fr bis zu 1.000 Personen (gleichzeitig und im 10-Tages-Rhythmus), der Pla-
nung der Arrangements fir die Ausflige fur diese Personenzahl und der Quali-
tatskontrolle.

So spannend und komplex diese Aufgabe auch war, eine Verantwortung fiir die
Schiffe hatte ich zu dieser Zeit nicht. Die wurde mir erst wieder Ubertragen mit
der Zustandigkeit fur die MS BERLIN.

Als die BERLIN spater dann in den Katalog von Neckermann-Seereisen aufge-
nommen wurde, endete meine seemannische Laufbahn endgiiltig.

© Friedrich Ortwein, Koln im Sommer 2009
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Wie alles begann ...

Wie alles begann ...

Gerade einmal zwei Monate vorher war ich von KdéIln nach Minchen umgezo-
gen und hatte meine geruhsame Tatigkeit in der geruhsamen Atmosphéare des
Kdlner Verkehrsamtes mit der Hektik des boomenden Reiseveranstalters
Touropa eingetauscht, als ich zum Produktmanager fir das Flaggschiff der
Touropa-Kreuzfahrtflotte, die unter bulgarischer Flagge fahrende TSS VARNA,
ernannt wurde. "Haben Sie Erfahrungen mit Kreuzfahrten?" "Nein" "Mit Schif-
fen Uberhaupt?" "Nein" "Trauen Sie sich das trotzdem zu?" "Ja" "Gut, dann
wulnsche ich lhnen und uns viel Erfolg. Sie werden sehen, dal’ Sie lhr Lebtag
nie mehr von der Seefahrt loskommen."

Ich hatte es fiir kliger gehalten, meine Schiffserfahrungen zu verschweigen,
als damit zu renommieren. Denn meine einzige Erfahrung mit Wind und Wellen
stammte von 1960, dem Jahr meiner gro3en Nahostreise, auf der ich von Bei-

TSS VARNA, hier noch als TSS Ocean Monarch (1)

rut nach Post Said, von Alexandria nach Piraus und dort nach Neapel als Pas-
sagier "ohne Bett und Verpflegung" gereist war, sowie ein paar Fahrten mit der
KoélIn-Disseldorfer nach Konigswinter und mehrmaligen Mdllemer-Bétchen-
Fahrten.

Die TSS VARNA, die im Vollcharter flr Touropa fuhr, hatte ihre erste Kreuz-
fahrtsaison mehr schlecht als recht Anfang November beendet. Fir die Winter-
saison lag sie vor Anker in Bulgarien und sollte ihren Dienst zu Ostern wieder
aufnehmen.

Dazu mufdten die Routen berechnet und die Angebotspreiskalkulation erstellt
werden. Die Reiseleitung war unter Vertrag zu nehmen und mit der im Kreuz-
fahrtgeschaft vollkommen unerfahrenen und im kommunistischen System ver-

1



Wie alles begann ...

hafteten Volksrepublik Bulgarien waren die operativen Absprachen aufs Neue
zu verhandeln.

So groRartig die VARNA innenarchitektonisch gelungen war, so groRzligig die
Grundrisse der Kabinen und Gesellschaftsraume be-
ﬁ messen waren, so sehr mangelte es am Service. Fri-
sche und Zubereitung der Mahlzeiten war eine Kata-
strophe und mit normalem Kantinenessen vergleich-
bar. Die Servicebereitschaft der Crew tendierte gegen
Null. Auch fur die zweite Saison bereiteten Kichenlei-
stung, der barsche Umgangston und das mangelnde
DienstleistungsbewuBtsein des Servicepersonals er-
hebliche Sorgen. Die Bulgaren weigerten sich schlicht, Unterstiitzung durch
von Touropa zusatzlich einzusetzendes, geschultes Personal anzunehmen.

Das war die Situation, als mir die Verantwortung Ubertragen wurde. In der
Ruckschau glaube ich sagen zu kdnnen, daf sich kein Kollege an der VARNA
die Finger verbrennen wollte und man diese Aufgabe als Schleudersitz be-
trachtete. Die Verantwortung fir die VARNA zu Ubernehmen, hiel® beruflich
Harakiri begehen

Aber so sah ich das naturlich nicht. Ich war stolz und dankbar fir das in mich
gesetzte Vertrauen, war der festen Uberzeugung, der Aufgabe gewachsen zu
sein und glaubte fest daran, unseren Kreuzfahrtgasten schon in der nachsten
Saison ein wunderbares Schiff mit hohem Erlebniswert bieten zu konnen.

Flagge VR Bulgarien (2)

TSS VARNA im Hafen von Stockholm (3)

XK == ==

Victor Alpha Romeo  November -AIpha




TSS VARNA, Teil 1

TSS VARNA

1951 auf einer englischen Werft als 13.654 BRT grolRe TSS OCEAN MON-
ARCH fir den US-Kreuzfahrtmarkt gebaut, kam sie fir die Reederei Furness
Bermuda Line auf der Strecke New York - Bermudas zum Einsatz. Mit 30 m?
groRen Erster-Klasse-Kabinen und sehr aufwendig ausgestatteten Aufenthalts-
radumen bot sie 400 Passagieren ein luxuridses Ambiente.

1966 meldete die Reederei Konkurs an. Aus der Konkursmasse ersteigerte
zum Entsetzen aller Kreuzfahrt-Enthusiasten die staatliche bulgarische Tou-
rismusorganisation Balkanturist die TSS OCEAN MONARCH und Ubertrug sie
zur Bereederung an die Staatsreederei Navigation Maritime Bulgare (Navibul-
gar). Das Schiff wurde ins Schwarze Meer Uberfiuhrt und auf ihren neuen Hei-
mathafen VARNA umgetauft.

TSS VARNA, hier noch in den Farben der TSS Ocean Monarch (1)

Auler KdF-Fahrten flr verdiente Genossen, immer die bulgarische Kiiste ent-
lang von Varna nach Nessebar, besallen die Bulgaren keinerlei Erfahrung in
der Passagier-Seefahrt. Vom Einstieg in das Kreuzfahrtgeschaft mit westeuro-
paischem Publikum versprach man sich dringend benétigte Devisen. Aber in
die dafiir erforderlichen Grundlagen wie Serviceschulung, Ubernahme interna-
tionaler Kiichenstandards, Lebensmittelangebot und -bevorratung, Routenpla-
nung - kurz allem, was die Basis von Kreuzfahrten ausmacht, war man nicht
bereit zu investieren. Als symptomatisch sei erwdhnt, dal® kurzerhand alle
Teppiche aus dem Schiff entfernt und in das damalige "Grand Hotel" in Sofia
verbracht und dort verlegt wurden.

1967 nahm Touropa - ein damals glanzender Stern am deutschen Touristik-
himmel - die TSS VARNA erstmals fur die Sommersaison 1968 unter Vollchar-
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TSS VARNA, Teil 1

tervertrag. Schiffsfihrung und -organisation, Bordpersonal und Hafenagenturen
blieben in der Verantwortung von Navibulgar. Touropa oblagen Routenpla-
nung, Vermarktung und Reiseleitung.

Bei der Personalrekrutierung waren
Staatsraison, Ideologie und sozialistisches
Vertrauensverstandnis Entscheidungskri-
terien. Wer nicht zu einhundert Prozent
regimetreu war, hatte keine Chance, ei-
nen der begehrten Stellen an Bord zu be-
kommen. Die Leitung des Schiffes unter- :
lag einem Duumvirat: dem Politoffizier, :

dem die Besatzung unterstand und dem |ﬂ| Slh'-'l"mIIIEIIdEII HUtEH 3
Kapitan, der fir die Fiihrung des Schiffes “onia s, 2 Wochen 2
verantwortlich war. (Auf dieser Position At!anllsche Insel- Kreuzfahrt:
wurde Sergej Nentschev eingesetzt, der '_ mit dF‘f,m_TSS Varna Unter J
nach eigener Aussage bis dahin nur Koh- ; '
lenfrachter gefahren hatte.)

Das Servicepersonal wurde aus den Be-
ton-Bettenburgen an Gold- und Sonnen-
strand abgezogen, ebenso die Kiichenbri-
gade, bei der die Unkenntnis mitteleuro-
paischer ERgewohnheiten und traditionel-
les, balkanische Zubereitungsmethoden
eine unheilvolle Verbindung eingingen.

Touropa setzte schliellich gegen erhebli-
che Widerstéande der Reederei durch, daf}
der Kichenbrigade ein deutscher Koch
zur Seite gestellt wurde, um das taglich
aufgetischte bulgarische Spezialitatenmenu

. . . Werbung 1981 fur TSS Varna
im Sinne der deutschen Passagiere (zu- g @)

mindest) zu variieren. Nur der Shopska-
Salat, der mit den gehackten Gurkenbrocken, der war ihnen nicht auszutreiben.

Das also waren in Kirze die gegebenen Voraussetzungen, unter denen die
TSS VARNA das deutsche Angebot an Kreuzfahrten bereicherte. Nach einer
durchwachsenen ersten Saison wurde mir fir 1969 die Gesamtverantwortung
fur TSS VARNA Ubertragen.

Routenplanung

Mit den erforderlichen Seekarten und Handbiichern aus dem Bestand der
Touropa-Seereisenabteilung und einem alten Fahrensmann zur Seite galt es
als Erstes, die Routen fir das Sommerprogramm zu erstellen.



TSS VARNA, Teil 1

Da seitens Navibulgar keinerlei Hilfestellung zu erwarten war, mul3te, da der
Erscheinungstermin der Prospektes und das Datum der Programmvorstellung
bereits festgelegt waren, in Nacht- und Nebelaktionen der Routenkatalog er-
stellt werden.

Hafen X = X-Hafen = Ykshavn = Seydisfjoréur (3)

Zur letzten Prufung und endgtltigen Genehmigung der Routen durch Navibul-
gar hinsichtlich der zugrundegelegten technischen Daten (Schiffsgeschwindig-
keit, Tiefgange, Bunkern von Lebensmittel- und Wasservorraten, Liegeplatzre-
servierung etc.) war mein Flug nach Sofia und der Gesprachstermin mit Navi-
bulgar fiir einen Dezembertag 1969 vereinbart.

Am Tag zuvor waren wir immer noch nicht fertig. Auf der Route nach Spitzber-
gen fehlte uns noch eine Anlaufstelle irgendwo auf oder um Island herum zur
Aufnahme von Trinkwasser, denn die Tankkapazitaten des Schiffes waren ge-
ring, da das Schiff fiir die kurzen Kreuzfahrten von New York zu den Bermudas
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TSS VARNA, Teil 1

konzipiert worden war. Und zwischen Island, Spitzbergen und Hammerfest in
Norwegen gab's keine Moéglichkeit zur Wasseraufnahme mehr.

b 5

Seydisfjorour (4)

Da uns entsprechende Unterlagen fehlten und diese auch in der Kirrze der Zeit
nicht zu beschaffen waren, haben wir in unserer Not von einem "Hafen X" ge-
sprochen, der gunstigstenfalls auf der Ostseite Islands liegen mufte. Und wie
das dann so ist, nachtens bei einem Stlick Leberkas und dem vierten Paulaner:
Wir komplettieren jetzt einfach die Route indem wir den Hafen "X" X-Hafen
nennen wir, und damit's nicht direkt auffallt, schreiben wir's auf Islandisch
"Ykshavn".

Und damit bin ich am n&chsten Tag nach Bulgarien geflogen.

Finf Tage spater kam ein Telex von Navibulgar, in dem man nach der geogra-
phischen Position von Ykshavn fragte. Auf den bulgarischen Seekarten sei die-
ser Hafen nicht zu finden. Nun, wir waren in der Zeit nicht untatig gewesen. Wir
hatten einen Ersatz fir "Ykshavn" gefunden. Den Bulgaren teilte ich mit, daf
sie offenbar Uber alte Karten verfligten. Ykshavn sei vor einiger Zeit umbe-
nannt worden in Seydisfjordur.

Und alle waren's zufrieden. Besonders unsere Passagiere, denn dort erlebten
sie eine Premiere: Ein Kreuzfahrtschiff hatte dort noch nie angelegt.



Es geschah in Sofia

Es geschah in Sofia

Die Prospekte flr die Sommersaison waren erschienen, die Buchungssituation
fur die gestaltete sich zu unserer grofen Zufriedenheit. Die Reisesaison hatte
begonnen und die ersten zwei Kreuzfahrten waren mit den bekannten Kiichen-
problemen und Reklamationen tUber den Service zu Ende gegangen..

Deshalb war es hdchste Zeit, einen weiteren Versuch zu unternehmen, die
Leistungen an Bord zu verbessern. So flog ich Anfang Mai nach Sofia, um den
Reedereivertretern die Konsequenzen aufzuzeigen, falls die reklamationstrach-
tigen M|nderle|stungen nicht bald abgestellt werden wirden.

? Wie Ublich war ich beschieden worden,
man werde unsere Vorstellungen pri-
fen und gegebenenfalls unsere Win-
sche erfillen. So sal ich im meinem
Hotelzimmer im Grand Hotel in Sofia,
die FuRe ruhten auf den Teppichen, die
eigentlich auf die VARNA gehoért hatten
und wartete auf den Rickflug, als mich
ein Anruf aus Minchen erreichte;

Grand Hotel Sofia, Heim der Varna- Der Kreuzfahrtdirektor flr die MV UZ-
Teppiche (1) BEKISTAN sei erkrankt und ich solle in
zwei Tagen im Hafen von Varna die

Schiffsreiseleitung fir die diesjahrige Saison-Eréffnungsfahrt ibernehmen.

Schiff? Klar, war ich mittlerweile vertraut mit. Reiseleitung? Kein Problem, hatte
ich 1963/64 in den Semesterferien fur Dr. Tigges Riesen als Reiseleiter in Itali-
en und der Schweiz gearbeitet. Schiffsreiseleitung? Ist eben nur eine Kombina-
tion aus beidem. So mein jugendlicher Leichtsinn.

"Also passen Sie auf, die UZBEKISTAN startet ibermorgen ihre einwdchige
Saison-Eréffnungs-Reise ab und bis Varna. Die Hafen sind - wie in den ver-
gangenen Jahren - Constanza, Odessa, Jalta, Sotchi und Istanbul. Kennen Sie
die? Nein? Nur Constanza und Istanbul? Na, egal. Leider haben wir ein bil3-
chen Uberbucht. Da missen Sie bei der Einschiffung mal sehen, wie sie das
geregelt bekommen. Zwei Reiseleiterinnen und eine Kollegin hier aus dem
Haus kommen zu lhrer Unterstiitzung mit dem Charterflug. Zwei davon kennen
Sie, eine Reiseleiterin und unsere Kollegin aus der Projektgruppe, Monika Hit-
ze. Der Kapitan fahrt dieses Jahr zum dritten Mal die Route. Er ist ein netter
Kerl, nur ein biRchen chaotisch. In der Regel sind die Russen an Bord sehr
zuganglich. In Varna kontaktieren Sie umgehend das Biro von Balkanturist.
Unsere ortliche Reiseleitung haben wir tber alles informiert. Viel Spaf3 und viel
Glick."



MV UZBEKISTAN

MV UZBEKISTAN

Die MV UZBEKISTAN (1)

Die MV UZBEKISTAN liegt zur festgelegten Zeit im Hafen von Varna und mir
fahrt der Schreck in die Glieder. Dieser Seelenverkaufer? Mehrbettkabinen mit
Stockbetten, abgetretene Linoleumbdden, kaum Kabinen mit NaRzellen, sowje-
tische Wirtschaft allenthalben.

So schlimm, trostet mich Frl. Hitze, wie's aussieht, kann's nicht werden. Denn
das Schiff fahrt schon seit ein paar Jahren fiir uns auf der Route. Das ist wie
StralRenbahnfahren. Wir haben ganz wenig Reklamationen. Die Gaste, die im
Rahmen eines Bulgarienurlaubs sich diese einwdchige Kreuzfahrt leisten, sind
genigsam und dankbar. Die UZBEKISTAN ist bei den 300 DM pro Woche rich-
tig "value for money".

Ich fasse zusammen: Wir muften tatsachlich einige Passagiere in Viererkabi-
nen zusammenlegen. Der Widerstand dagegen wurde aufgegeben, als wir ver-
kiindeten, dafl auch wir, die Vier von der Schiffsreiseleitung uns eine Viererka-
bine teilen wirden. Es wurde eine lustige Kreuzfahrt, angefuihrt von Dimitri Ba-
lashov, unserem Kapitdn. Um die 35 Jahre alt, blond und blaudugig, immer zu
einem Scherz aufgelegt, mit dem Lebensmotto "Moskau ist weit!" und ein wah-
rer Freund des Wodka (was wir leidvoll erfahren muf3ten.)



MV UZBEKISTAN

Bordleben, exemplarisch
Die sowjetische Mannschaft untrainiert
und schlampig, aber nett und freundlich.
Alles war so, wie man sich das in einem
Zwei-Sterne-Hotel irgendwo  hinterm
Ural vorstellte. Zum Beispiel die Bar: Die
Barkeeperin hatte das Format einer
Trude Herr und trug dienstlich einen
murrischen Gesichtsausdruck vor sich
her. Aber wen sie mochte, dem strahlten
ihre vier Goldzahne so unwiderstehlich
an, da® man das Bier so nahm, wie sie's
servierte. Denn bestellte man "ein Bier",
so wurde dieses in der Flasche vor einen hingestellt, mal warm, mal kalt, mal
gedffnet mal nicht. Also lernten wir zu bestellen: "Ein Bier im Glas, kalt." Das
funktionierte auch. Aber das Glas! Mal ungesplilt, mal mit einem Sprung. Also
erweiterten wir unsere Bestellung: "Bitte ein kaltes Bier in einem gespdlten
Glas ohne Spriinge." [06pbIif, sagte Tatjana, und lief3 ihre Goldzahne blitzen.

Bardame Tatjana (2)

Saisoneroffnung in Jalta

Am Morgen nach dem Einlaufen in Jalta gab Kapitdn Balashov die Order aus,
dal Frl. Hitze und ich an dem Empfang teilzunehmen hatten, der im Gouver-
neurspalast aus Anlal} des ersten diesjahrigen Anlaufens des Jaltaer Hafens
gegeben wirde. Ich hab's dann sehr schnell verstanden: Wir waren das Alibi
fur eine der ausschweifendsten
Gelage, die ich je erlebt habe.
Kaviar und Lachs und Krimsekt
und Wodka. Von 12:00 Uhr bis
16:00Uhr. Ohne Unterbrechung.
Auf Kaviar und Lachs und Sekt
wurde alsbald verzichtet. Die
Stunden der Trinkspriiche be-
gannen. Die Leiter der Hafenbe-

, S horde, der Zollverwaltung, der
Jalta (3) Polizeidienststelle, der Palibe-
horde, Vertreter der Schiffsagen-
tur und von Inturist, sie und ihre mitgebrachten Vertreter, Kapitan Balashov und
seine ersten Offiziere — alle standen im Wechsel auf, redeten, hoben das Glas
und leerten es auf einen Zug.

Ich verstand nur immer wieder nemski und drushba, und gospodin und dama,
und UZBEKISTAN und towarisch und sovjetski-nemski und schlof3 daraus, daf
auf das Wohl der sowjetisch-deutschen Freundschaft, das Wohl der einzigen
Dame in der dreiRigkopfigen Runde, das Gelingen dieser und aller folgenden
Kreuzfahrten, auf immer genug Wasser unterm Kiel, aufs Wetter, auf die so-
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wjetisch-deutsche Freundschaft, das Wohl der einzigen Dame am Tisch ge-
trunken wurde. Und so weiter und so fort. Und da Nicht-Austrinken eine Belei-
digung bedeutete, blieb uns nichts anderes Ubrig als mitzutrinken.

Das friihere Frl. Hit-
ze schildert heute
noch mit groflem
Vergnlugen, wie der
sopwijetische Kapitan
Balaschov und der
deutsche Kreuz-
fahrtdirektor 1969,
zur Hochteit des Kal-
ten Krieges, Arm in
Arm, amerikanische
Shantes singend,
durch die nachmit-
taglichen StralRen
Jaltas zurick zum
Schiff zogen.

Das dunkle Blau des Schwarzen Meeres

Die Entfernung von Sot-
chi nach Istanbul betragt
510 Seemeilen. Bei den
gerade einmal 11 Kno-
ten, die die alte UZBEKI-
STAN ins Wasser brach-
te, wurden bis zur An-
kunft in Istanbul 1 Tag
und 22 Stunden bendtigt,
also einen ganzen Tag
auf See.

Am spaten Nachmittag
dieses Seetages stoppte

Kapitdn Balashov die Rund ums Schiff (5)
Maschinen und lie tGber
seine Dolmetscherin

durchsagen: "Wer Lust hat, eine Runde im offenen Meer zu schwimmen, der
begebe sich zum Rettungsboot #3 und lege dort eine der Schwimmwesten an."

Funfundzwanzig, dreiRig Mutige und Ubermiitige waren sofort zur Stelle, be-
stiegen das Rettungsboot und wurden an den Davits zu Wasser gelassen. War
das ein Gejuchze und Gekreische!
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Als alle wieder an Bord waren, meldete sich Kapitan Balashov wieder Uber sei-
ne Dolmetscherin: "Ich hoffe, die Schwimmer und alle Zuschauer hatten lhren
Spal} daran, daf} sie an der tiefsten Stelle des Schwarzen Meeres gebadet ha-

OFZonguidak

t
Route der Uzbekistan und die tiefste Stelle im Schwarzen Meer (6)

ben. Das Meer ist hier 2.210 Meter tief." So war er eben, der Balashov.
Abschied

Nach dem Ablegen in Istanbul bat uns der Kapitén in seine Kabine. Der Wodka
stand schon kalt. Wie's weiter geht, weil} ich noch, wie's endete, nicht. Jeden-
falls haben wir Ausschiffung, Ubergabe und Ruckflug Uberstanden.

Nachtrag 1

Wirklich groRartige, beeindruckende
Stunden gab's obendrein: Die Aufflih-
rung von Boris Godunow im Opernhaus
von Odessa und mein Wiedersehen
nach acht Jahren mit einer der schon-
sten und spannendsten Stadte der
Welt, Istanbul

Nachtrag 2
Das Frl. Hitze und ich haben eineinvier-
tel Jahre spater geheiratet.

Nachtrag 3

Und der Kapitidn Balashov ist uns auch Opemhaus Odessa (7)
noch mal begegnen. Wo und wie, das
steht auf Seite 51.
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TSS VARNA, Teil 2
Arger unter Wasser

Diese Kreuzfahrt "Ostliches Mittelmeer" stand unter einem guten Stern. Sie war
von Venedig bis Agypten bei herrlichem Wetter, gut organisierten, interessan-
ten Ausfligen und mit viel Shopska-Salat problemlos verlaufen. Fur die Passa-
giere. Ich hatte mir in Dubrovnik den linken Unterarm gebrochen, diesen in
Athen réntgen und eingipsen, in Beirut nochmals rontgen und richten und neu
gipsen lassen. Und die agyptische Palikontrolle hatte ich mit ein Paar Tricks
Uberlistet. Sie hatten mir die Einreisegenehmigung in meinen Pal} gestempelt,
obwohl im Palf} israelische Ein- und Ausreisestempel waren.

Nun, die Passagiere hatten davon nichts mitbekommen und waren zufrieden.
Nach einem anstrengenden Zwei-Tages-Ausflug (Port Said-Kairo-Alexandria)
stand man mide und erschdpft und dankbar, unbeschadet der Hitze und den
Umstanden entronnen zu sein, an der Reling, um einen letzten Blick auf Nord-
afrika zu werfen, als ein heftiger Schlag das Schiff erschutterte. TSS VARNA
verlor Geschwindigkeit und krangte steuerbords. Die Turbinen heulten auf und
verstummten dann.

Hafen von Alexandria: rot= Auslaufroute, blauer Kreis = Crashstelle (1)

Nach wenigen Minuten Aufregung, Hektik, Ratlosigkeit beruhigte die Stimme
des Cruise Directors mit der Durchsage, dall TSS VARNA trotz eines geringen
Turbinenschadens ihre Fahrt fortsetzen werde. Es gebe keinen Grund zur Be-
unruhigung. Das Problem wiirde alsbald behoben werden.

Von wegen: Das Schiff nahm wieder Geschwindigkeit auf. Doch die Schieflage
um ca. 15% nach Steuerbord blieb bestehen. Das Geschirr beim Abendessen -
und bei allen weiteren Mahlzeiten bis zum Endhafen Venedig - muf3te (mit allen
Konsequenzen) auf den Tischen festgehalten werden. Glaser an dem Bartre-
sen sammelten sich beim aulerst rechts Sitzenden. Schlafgewohnheiten muf3-
ten geandert werden. Das Anlaufen der Hafen Heraklion und Dubrovnik fiel
notgedrungen aus.
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Was war geschehen?

Kapitan Nentschev hatte die dstliche Mole zu scharf geschnitten und war dabei
mit einer Schraube in die Reste eines U-Boot-Fangnetzes geraten, das die
britische Navy gegen deutsche Angriffe gespannt hatte und das noch nicht
vollstandig entfernt worden war.
Die Konsequenz? TSS VARNA mufite zur Reparatur nach Triest in die Wertft.
Und die Abfahrt der AnschluRkreuzfahrt verzdgerte sich daher um drei Tage.
Den gebuchten Passagieren wurde am Tag vor Sonderzug-Abfahrt nach Ve-
ned|g per Telegramm (!) mitgeteilt, dal} sich die Kreuzfahrt um diese drei Tage
- verkirzen wirde. Es wurde
anheimgestellt, bei voller
Erstattung des Reiseprei-
ses von der Reise zurick-
zutreten oder vor Beginn
ihrer Kreuzfahrt drei Tage
in in der Lagunenstadt zu
verbringen. Wer nicht zu-
ricktreten wolle, dem wur-
de eine finanzielle Kom-
pensation zugesagt. 95%
wollten nicht zurticktreten.
Ich war inzwischen nach
Munchen  zurtckgeflogen
und hatte mit meinem
Team sowohl Hotelkapazi-
tat in Venedig beschafft und die verkirzte Route berechnet. Mit 75.000 DM in
einer Aktentasche bestieg ich in Minchen den Sonderzug. Die Gaste wurden
auf der Nachtfahrt Gber ihr Hotel und den weiteren Ablauf der drei Tage infor-
miert und wo und wann die Auszahlung der Erstattungsbetrage stattfinden
wiirde. So saf} ich also am nachsten Tag an einem Tisch in der Lobby des
Hotels Bauer-Griinwald und verteilte Geldscheine.

Aqua, aqua dappertutto ... (2)

Dal es drei Tage wie aus Eimern geschuttet hat? Ist schon gar nicht mehr
erwahnenswert.

Dimpeln in der Bucht von Izmir

Der weitere Sommer war ziemlich reibungslos und beschwerdefrei und mit
zwei Spitzbergen-Kreuzfahrten zur vollsten Zufriedenheit verlaufen. Strahlen-
der Sonnenschein Uber 24 Stunden, 19 Tage lang, und das Ganze zweimal
hintereinander. Herrlich. Aber die innere Uhr dreht vollig durch. Die Passagiere
sitzen noch morgens um funf an Deck. Wenn sie dann endlich zu Bett gehen
und irgendwann wach werden, erkennen sie nicht, ob's friiher Morgen oder
spater Nachmittag ist.
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Alles stand zum Besten. Abgesehen von der Tatsache, dal ich in Trondheim
unserem Entertainer wegen zu vieler schllpfriger Witze das Ruckflugticket in
die Hand driicken mufte.

TSS VARNA war nun wieder im Mittelmeer und nahm Kurs auf Istanbul. Letzter
Hafen davor war [zmir.

Die Sonne brannte vom Himmel, 350 Passagiere lagen in ihren Liegestihlen
und waren's zufrieden. Ich fuhr diese Kreuzfahrt als Kreuzfahrtdirektor und saf3
mit meinen Mitarbeitern in einer Besprechung unter Deck. Und plétzlich ging
das Licht aus. Und das Turbinengerausch verstummte.

Ratlose Gesichter. Ein Aufschrei: Diese Sch...-Bulgaren!

Anweisung: lhr Zwei sofort auf Deck, Gesicht zeigen und Passagiere beruhi-
gen; lhr Drei mit Taschenlampen in die Gange, in Dunkeln tappende Gaste
suchen und an Deck flhren. Ich gehe zu Nentschev.

"Sorry, Sir", sagt Master Nentshev, "but we ran out of fuel". Und was ist mit
dem Hilfsgenerator? "'l don't know."

Bucht von Izmir (3)

Die gesamte Elektrik war ausgefallen. Nichts, aber auch gar nichts funktionierte
mehr. Selbst die Ankerwinde war nicht zu entsperren, sodaf’ unser Schiff in der
Bucht von Izmir ca. 20 km vor dem rettenden Hafen vor sich hin dimpelte.

Gott sei Dank herrschte absolute Windstille, so dal® vorerst keine Gefahr be-
stand, daf’ TSS VARNA an eine der Kiisten getrieben werden wiirde.
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Und an Deck standen unsere Passagiere, aufgeregt und aufgebracht und zu
Recht angstlich. Was tun? Wissend, dal} nicht der Verursacher schlechter
Nachrichten sondern der Uberbringer gehenkt wird, habe ich mir Kapitan
Nentshev gegriffen, ihn buchstablich an Deck geschleppt und ihn aufgefordert,
das Notwendige zu erklaren. Mein Gott, war das peinlich. Und unbefriedigend.
Denn dal dem Schiff plotzlich der Treibstoff ausgegangen und damit das Le-
ben von ein paar Hundert Menschen aufs Spiel gesetzt worden war, das konn-
te Nentschev nicht zugeben. Also hat er sich mit "niema problema, kleinem
technischen Problem" herausgeredet. So richtig geglaubt hat's ihm niemand.
Das Unmogliche, das hier geschehen war, zu denken, das lag Gott-sei-Dank
aulerhalb der Vorstellungskraft unserer Passagiere.

Nach drei Stunden kamen zwei Schlepper aus Izmir und beendeten die kriti-
sche Situation. Dal die Anschluf3stutzen der Tankanlage nicht mit denen des
Schiffes kompatibel waren und deswegen in der Nacht Handwerker Zwischen-
sticke herstellen mufiten und sich der Tankvorgang deshalb bis in den nach-
sten Vormittag hinzog und das Schiff deshalb mit zwdlfstlindiger Verspatung in
Istanbul eintraf und da® das Ausflugsprogramm entsprechend gekiirzt werden
mulBte - das alles haben unsere Passagiere klaglos hingenommen.

Unfreiwilliges Ende der Saison ... und des Chartervertrages.
Willkommen im Heimathafen

Ich war nach Sofia geflogen, um mit Navibulgar und Balkanturist wegen weite-
rer Verbesserungen der Serviceleistungen an Bord zu verhandeln. Anschlie-
Rend wollte ich mit unserer Reiseleitung Uber die Situation an Bord und die
Stimmung unserer Kunden sprechen. Die Gelegenheit, dal TSS VARNA auf
ihrer Fahrt "Ostliches Mittelmeer und Schwarzes Meer" ihren Heimathafen
anlaufen wirde, galt es zu nutzen.

Ich stand zusammen mit den Vertretern der Hafenbehdrde, den Palk- und Zoll-
beamten plnktlich um 08:00 Uhr auf dem Kai des Hafens von Varna und war-
tete auf mein Schiff. Aus Istanbul kommend, war das Einlaufen fir 08:30 Uhr
geplant. Busse und ortliche Reiseleiter fir die Ausflige standen bereit. Und
hinter dem Hafenzaun Hunderte Angehdrige!

Es wurde 8 Uhr 30, 9 Uhr, 9 Uhr 30. Keine VARNA. Meine bulgarischen Part-
ner wurden immer nervoser, redeten und schimpften und ich verstand ...
nichts. Meine Fragen wurden einfach ignoriert. Im Biro des Hafenmeisters
ging's zu wie in einem Taubenschlag. Endlich, um 9 Uhr 45 nahm man mich
zur Seite und informierte mich, daf® sich wegen unvorhergesehener Schwierig-
keiten mit den Turbinen die Ankunft von TSS VARNA bis ca. 12:00 verzdgern
wirde.

Mir schwante Ubles. Meine Bulgaren hatte ich mittlerweile kennengelernt und
erwartete das Schlimmste: Ich glaubte nicht an einen solchen Zufall, daf die
Turbinen - nachdem diese eine Saison lang klaglos ihren Dienst erfillt hatten -
ausgerechnet auf der Strecke zum Heimathafen ihren Geist aufgeben wiirden.
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Der "Turbinenschaden' wirde Sinn machen, wenn er durch Sabotage herbeige-
fuhrt worden ware.

Quasi in Blickweite des Heimathafens und der Familien herrschte groRe Unzu-
friedenheit Uber den kurzen, sechsstindigen Aufenthalt.

Das Schiff war seit funf Monaten unterwegs und hatte in vielen Hafen angelegt,
doch Landgange waren der Mannschaft generell verboten gewesen. Sie hatten

Hafen von Varna (4)

geschuftet, achtzehn Stunden am Tag, sieben Tage in der Woche, flinf Monate
lang. Und nun kamen sie heim zu ihren Familien fur ganze sechs Stunden. Und
dann reicht ein Schraubenzieher, der zufallig in eine der Turbinen fallt und aus
dem sechsstindigen Aufenthalt wird leicht eine ganze Woche.

Schlechte Gedanken. Aber sehr, sehr real. Denn genauso war's und genauso
kam's.

TSS VARNA lief mit Schlagseite gegen 13:00 Uhr ein. Von Ferne schon signa-
lisierte mir der Cruise Director: Aus!

Als Erster war ich an Bord. Und erhielt GewiRheit. An eine Fortsetzung der
Kreuzfahrt war nicht zu denken. Die Reparatur - sofern sie tiberhaupt in Varna
erfolgen konnte - wiirde Tage dauern.

Das hiel3 fur unsere Passagiere, dal nach finf Reisetagen ihre Vierzehn-
Tages-Kreuzfahrt zu Ende war. In Bulgarien.
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Es kam zur Krisensitzung an Bord. Unsere Schiffsreiseleitung, Vertreter von
Balkanturist und die in Varna stationierte Touropa-Reiseleitung. 1. Was sagen
wir den Passagieren? 2. Wann sagen wir's ihnen? 3. Wer sagt's ihnen?

Die Telefonleitungen nach Minchen liefen hei®. Ergebnis: Charterflugzeuge
sind auf die Schnelle nicht zu beschaffen (1969 !) aber es gibt freie Hotelkapa-
zitdten am Sonnenstrand. Die 350 Passagiere werden dort solange unterge-
bracht, bis entsprechendes Fluggerat fir die Heimflige zur Verfiigung steht.
Die Betreuung 'an Land' Ubernimmt mit Verlassen des Schiffes die ortliche
Touropa-Reiseleitung. Die Mitteilung an die Passagiere tUbernimmt, wenn er
schon vor Ort ist, der Produktmanager.

Nein, es war nicht lustig. 350 Menschen zu erklaren, daf sie ihre teuer bezahl-
te Kreuzfahrt nach fiinf Tagen beenden miften, dal} sie statt dessen in den
Billigherbergen des bulgarischen Sonnenstrandes solange auszuharren hatten,
bis ("irgendwann, keine Ahnung, aber wir bemiihen uns, daf es schnell geht
und wir Thnen bald Bescheid geben kénnen ...") Flugzeuge bereitstiinden, dal
das Finanzielle vom Reiseveranstalter grof3ziigig und zlgig geregelt werden
wurde ("aber Einzelheiten kann ich naturgemal zum derzeitigen Zeitpunkt
nicht benennen"), und daB ich trotz allem einige sonnige Tage winsche ...

Waschbeton am Sonnenstrand (5)

Nein, es war nicht lustig.

Die Gaste packten ihre Koffer, verlieBen TSS VARNA und wurden in der Obhut
der Touropa-Reiseleitung in ihre Quartiere gebracht.
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Flar mich endete in diesem Moment die Verantwortung fir mein Projekt, die
TSS VARNA.

Ich habe sie nie wiedergesehen.

Nachtrag 1: Ich habe mir an diesem Schicksalstag in einer Ubersprungshand-
lung den Bart abrasiert.

Nachtrag 2: Touropa hat den Chartervertrag mit Navibulgar fristlos gekindigt.

Nachtrag 3: Ein halbes Jahr spater habe ich mich zur AufRenstelle der Touropa
nach Frankfurt versetzen lassen, wo ich nichts mehr mit Schiffen, aber alles mit
amerikanischen und japanischen Busreisen durch Europa zu tun hatte. Wer
erinnert sich? Damals lief in den Kinos gerade der amiisante Film Uber diese
Sieben-Lander-in-zehn-Tagen-Touren "If It's Wednesday, This Must Be Belgi-
um". Genau.

Nachtrag 4: In der Meckerecke des Testmagazins. "DM" beschwerte sich 1969
Leser Trapp, er habe "eintdnig" gegessen. Manchmal servierten ihm die Ste-
wards an Bord der bulgarischen VARNA gar Undefinierbares: "Es gelang uns
dann (mit frischen Friichten), einen undefinierbaren Pudding in eine Zitronen-
speise umzuwandeln."

Es passierte dann noch, so Trapp weiter, da® er und "Leidensgenossen” ver-
unglimpft wurden. Der bulgarische Kapitéan "lieR sagen, es gabe Anlal} zur
Klage. Reisende hatten in der vergangenen Nacht auf dem Bootsdeck laut
gelarmt". Trapp: "Hanebichen" Gelarmt habe wahrend der Abwesenheit von
Kapitan und Erstem Offizier die bulgarische Mannschaft."

Nachtrag 5: Was aus der TSS VARNA geworden ist, steht auf Seite 50

MORE THAN A CENTURY SHIPPING EXPERIENCE

N M B
Vi W b

Die VARNA war leider Bestandteil dieser hundertjahrigen Erfahrungen (6)

' © DIE ZEIT, 26.09.1969 Nr. 39
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"Die Seefahrt wird Sie nie wieder loslassen ..."

Mehrere Jahre nach dem bitteren Ende der TSS VARNA und meinem erzwun-
genen Ausstieg aus dem Seereisen-Geschéft - ich war Uber die Zwischenstati-
on Frankfurt wieder seit drei Jahren in Koln — er-

reichte mich ein Anruf der Costa Crociere SpA
“ (Genua), ob ich Lust hatte, fur lhren Hauptcharte-
rer in Deutschland den Logistikbereich flir dessen
Leserreisen auszubauen und alleinverantwortlich
" mit Sitz in Frankfurt zu betreuen. Aufbau einer
Burostruktur inbegriffen. Der gute Ruf der Linea

Das COSTA-Logo _C undlmelp von der __Seefahrt infiziertes Herz
lieBen mich nicht lange zbégern.

Meine Stellenbeschreibung las sich so

e Planung und Beschaffung von Fluggerat von Deutschland zu Einschiffungs-
orten in Europa, Nordafrika und der Karibik fir jeweils fur bis zu 1.000 Passa-
giere, im Rhythmus der 10-12-tagigen Kreuzfahrten; Kostenkalkulation

e Arrangements fir Ausfliige, eigene Veranstaltungen und Transfers in den
angelaufenen Hafen

e Durchfliihrungsiiberwachung und Qualitatskontrolle.

Das klang nach komplexer Logistik. Genau das, was mir lag und woran ich
mich zu beweisen gelernt hatte. (Wie sich mein Berufsleben in diesen Jahren
abspielte, das werde ich im Verlauf an einigen markanten Beispielen schil-
dern.)

Da die positiven Aspekte die negativen bei weitem Uberwogen, fiel mir die Ent-
scheidung nicht allzu schwer, dieses verlockende Angebot anzunehmen.

Die positiven Entscheidungsgrinde

Meiner Strategie der ersten Berufsjahre folgend (wenn ich's nicht in drei Jahren
kapiert habe, ist eh alles zu spat ist und wenn ich's
kapiert habe, dann wird's langweilig und bin ich reif c IT
fur einen Wechsel) war der Zeitpunkt erreicht, nach

drei Jahren als Blroleiter der Kolner Filiale der ) e
"Compagnia lItaliana Turismo", kurz CIT, den
Ricken zu kehren. In der mir zugewiesenen Aufgabe sah ich eine grof3e Her-
ausforderung, mein Gehalt verdoppelte sich und ich hatte wieder mit meinen

geliebten Schiffen und der Seefahrt zu tun. Und: Im Dunstkreis der Costa konn-
te ich mein rudimentares ltalienisch verbessern.

... und die negativen

Moni mufdte sich wieder eine neue Stelle suchen. Und ein weiterer Umzug
stand bevor. Ausgerechnet nach Frankfurt, das wir drei Jahre zuvor mit Begei-
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sterung verlassen hatten. Die unruhigen Nach-68er-Jahre mit ihren Hausbe-
setzungen im Westend hatten uns wahrlich gereicht.

Da Moni aber der Auffassung war, dall es ihr mit ihren Fachkenntnissen in
Frankfurt, dem deutschen Zentrum der Tourismusindustrie, nicht schwer fallen
wirde, eine gute und interessante Anstellung zu finden, beschlossen wir, Koin
nach drei guten Jahren wieder zu verlassen. (Viele von Euch, liebe Freunde,
kennen die Wohnung, die wir sehr bald in Frankfurt gefunden hatten. Im We-
stend.)

Nein, es gab noch kein Internet. Und entsprechend mager waren die Ergebnis-
se meiner Recherchen lUber den "Hauptcharterer" der Costa Line ausgefallen,
fur den ich tatig werden sollte,. Aber der seridse Ruf der Linea "C" und meine
langjahrige Bekanntschaft mit ihrem Deutschland-Reprasentanten schienen mir
Gewahr genug, kein Risiko einzugehen. Ich sollte in dieser Beziehung Recht
behalten. Es wurden drei gute, spannende und beruflich auerst zufriedenstel-
lende, interessante Jahre, in denen ich u.a. eine Ecke der Welt wie meine We-
stentasche kennenlernte, die Karibik.

Langweilig, Tag fur Tag dasselbe Bild (1)
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Leserreisen? Und was haben die mit Vegetarismus zu tun?

Um es mit Professor BOmmel zu sagen: "Stellen mer uns emal janz dumm."
Eine Leserreise mit Doppel-R ist eine Reise mit Lesern, fiir Leser.

Es war Ende der funfziger Jahre ein Vegetarier aus dem Schwarzwald, der zu-
erst auf den Gedanken kam, dal} die Leser des Vegetarierblattchens fir ge-
meinsame Reisen mit vegetarischer Vollpension zu gewinnen sein mufBten.
Gleichzeitig konnte im Sinne der Bewegung agitiert werden. Also begann Hel-
mut Th. K. Rall, ein kleinwuchsiger und verwachsener Funktionar des Verban-
des, in dem Blattchen fir vegetarische Omnibus-Leserreisen zu werben."

Und es funktionierte.

So gut, dall die Ralls die Geschéaftsidee peu-a-peu auszuweiten begannen.
Was mit Lesern des "Vegetarischen Universums, Zeitschrift fir die gesamte
Lebensreform und verwandte Bestrebungen" mdglich war, das mufte, so

Q71 griar rhirs
UN TVE SUM

Titel des Vegetarischen Universums (1)

schlo® man, doch auch mit anderen Zeitungen funktionieren. Clever, wie Ba-
den-Wirttemberger nun einmal sind, gingen die Ralls zu Werk: Man suchte
Lokalzeitungen mit niedriger Auflage aber hohen Abonnementenanteil im land-
lichen Raum aus, da man davon ausging, daf’ einerseits zwischen der Leser-
schaft und ihrer Abo-Zeitung ein jahrelang bestehendes und gewachsenes Ver-
trauensverhaltnis besteht und "man sich kennt" und andererseits der Verlag an
einer Starkung der Leser-Blatt-Bindung interessiert sein mufl. Aus der Sicht
des Lesers "Was meine Zeitung mir anbietet, kann nicht schlecht sein." Und
aus Verlagssicht "Eine solche Reise kann man in keinem Reiseblro kaufen,
die gibt es nur bei Deiner Zeitung. Und Dein Nachbar fahrt ja auch mit."

' Auf der Website der Europaischen Vegetarier Union (EVU) http://www.euroveg.eu heilt es hier-
zu: "Neben der Zeitschrift "Der Vegetarier", die 1956 offizielles Organ der VUD wurde, existierten
in den nachsten Jahren noch zwei weitere Zeitschriften. Das "Vegetarische Universum" der VU,
herausgegeben von Helmut Rall erschien monatlich (bis Ende 1975) und entsprach in Format
und Aufmachung einer Tageszeitung. Es verstand sich als "Zentralblatt des Vegetarismus, der
naturgemafen Erndhrung, Heilkunst und Volkswirtschaft, fur Friedenskultur und wahres Men-
schentum"”. Insbesondere die Leserreisen des "Vegetarischen Universums" erfreuten sich groRer
Beliebtheit. Diese so genannten "Apfelfahrten" waren Gruppenreisen mit vegetarischer Kost. Rall
verband als Inhaber eines Reisebiros mit der Ausrichtung der Apfelfahrten seine beruflichen
Mdglichkeiten mit dem privaten Engagement fiir die vegetarische Idee."

21



Leserreisen? Und was haben die mit Vegetarismus zu tun?

Und auch das funktionierte.

Bdblinger Bote, Nurtinger Zeitung, Metzinger-Uracher Volksblatt, Schorndorfer
Nachrichten, Vaihinger Kreiszeitung und wie sie hielRen, verdffentlichten im re-
daktionellen Teil (nicht als Anzeige!) ihr Angebot an ihre Leser "Omnibus-
Leserreise lhrer Waiblinger Kreiszeitung nach Irgendwo". Der Veranstalter
tauchte nur im Kleingedruckten auf. Die reiseunerfahrene Landbevdlkerung, in
der Regel ohne Fremdsprachenkenntnisse und stark dialektgefarbt, blieb unter
sich. Man kannte sich. Und wenn nicht, so sprach man dieselbe Sprache.
Schwellenangste iberwand man gemeinsam, so, wie man neue Erfahrungen
gemeinsam machte. Und fir die Betreuung sorgte "meine Zeitung".

Apfelpfeil-Waggon mit Apfelpfeil-Team (2)

Dal} diese Betreuung konsequenterweise umfassend und perfekt sein mufite,
ergibt sich hieraus. Die Ralls hatten auch das erkannt und darlber hinaus
Uberlegt, dal fiir diese unerfahrenen Reisenden immer ein Ansprechpartner in
der Nahe sein und daf dieser erkennbar sein mufte.

Und so grundeten die Ralls das Reiseuternehmen "IAO Internationale Apfel-
fahrten Organisation" kurz "Apfelfahrten". Man war ja der vegetarischen Idee
verschrieben.

Und wieder zeigte sich die Clevernell der Schwarzwaldbauern Rall: Fur die Ar-
beitsvertrage der Mitarbeiter, die fir den Betreuungsservice vorgesehen waren,
grindete man aus steuerrechtlichen Grinden und um sich nicht dem Mantelta-
rifvertrag fur das Reisegewerbe unterwerfen zu missen, eigens eine Tochter-
gesellschaft in der Schweiz. Ubrigens lange bevor die groRen Veranstalter TUI
und Neckermann diesen Weg fir ihre Reiseleiterorganisationen beschritten.

Alles funktionierte.
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Leserreisen? Und was haben die mit Vegetarismus zu tun?

So gut, da® man mit Bussen die Nachfrage nicht mehr decken konnte. Also,
beschlossen die Ralls, missen Zuge her. Und da man sich nicht von freien
Kapazitadten der Deutschen Bundesbahn abhangig machen wollte, kaufte man
der DB kurzentschlossen ein paar Dutzend ausrangierte Personenwaggons in-
klusive mehrerer Aussichtswaggons (Dome Cars) und Speisewagen ab, lie
diese im Eisenbahnsausbesserungswerk Rastatt restaurieren und in den Far-
ben von "Apfelfahrten" spritzen. Ein mit ebendiesen Waggons zusammenge-
stellter Zug hieR konsequenterweise, nun was, "Apfelpfeil".

Jetzt konnte man in ganz anderen Dimensionen planen und verkaufen und
Geld scheffeln. Wirklich scheffeln. Denn dieses Geschaftsmodell wurde zur
Goldgrube.

Der gewaltige Nachteil allerdings, der sich mit den Sonderzug-Leserreisen fur
500 und mehr Personen ergab, waren die Unterbringungsprobleme und die
Schwierigkeiten, die sich in den Urlaubsorten mit der Rundum-Betreuung erga-
ben.

Und wieder hatten die Ralls die zindende Idee: Fur 800 bis 1.000 Personen
ausreichende Kapazitaten besitzen nur grof3e Kreuzfahrtschiffe! Nicht nur, dafy
sich die Betreuung erheblich vereinfachte und die "Apfelpfeile” wegen der lan-
geren Fahrtstrecken ans Mittelmeer eine bessere Auslastung erfuhren, nein,
daruber hinaus konnten mit dem hochpreisigen Produkt "Kreuzfahrten" Umsat-
ze und Gewinne in unglaubliche Héhen katapultiert werden.

Die Geschaftsidee, Leserreisen zu veranstalten, entwickelte sich von den An-
fangen mit dem "Vegetarischen Universum" kontinuierlich und fast konkurrenz-
los Uber 25 Jahre hin bis zu den Leser-Kreuzfahrten im Mittelmeer flr Grol3-
stadt-Tageszeitungen mit 1.000 Personen.

Das war die Situation, in der ich den Anruf von Costa Crociere erhielt, die der
Exklusivpartner fur die Leser-Kreuzfahrten von "Apfelfahrten" geworden waren.

Da die Schiffe der Linea "C" auch im Winter beiden Parteien Geld einbringen
sollten, beschlossen die Ralls und das Management der Linea "C" in Genua,
wahrend der Wintermonate Leser-Kreuzfahrten in der Karibik anzubieten.

Fir die Kreuzfahrt-Logistik und das Chartern von Langsteckenflugzeugen be-
notigte man einen Experten mit Schiffahrt-, Luftfahrt-, Sprach- und Zielgebiets-
kenntnissen.. So kam ich ins Gesprach. Und zu meinem Vertrag.

Von der Costa war ich darauf hingewiesen worden, daf3 das Unternehmen IAO
sich durch etliche skurrile und gewdhnungsbedirftige, gar befremdliche Orga-
nisations- und Verhaltensformen von denen anderer deutscher Reiseveranstal-
ter unterscheiden wirde.

Man habe deshalb auch erst nach griindlicher Prifung des Rall'schen Ge-
schaftsmodells zwei der grolen Kreuzfahrtschiffe ganzjahrig an "Apfelfahrten”
verchartert, da man zu der Uberzeugung gelangt sei, dal dieses Reiseangebot
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Leserreisen? Und was haben die mit Vegetarismus zu tun?

Zukunft habe, dal} die Betriebs- und Reiseablaufe perfekt funktionieren und
daf} die Leser-Kreuzfahrten beiden Partnern ein hohes positives Betriebser-
gebnis bescheren.

Die Kuriositadten nehme man augenzwinkernd hin.

Und dies hier sind die Schiffe, die "Apfelfahrten" bei der Costa Crociere SpA
(Genua) gechartert hatte:

ENRICO "C"(3)
Baujahr 1951
15.889 BRT
Passagiere 1.302%°

FEDERICO "C" (4)
Baujahr 1958

20.416 BRT

max. Passagiere1 279°

2 An dieser Stelle ist ein Vergleich mit TSS VARNA angebracht. Bei annahernd gleicher Tonnage
fafdte die ENRICO "C" 1.300 und die VARNA 450 Passagiere. Anschaulicher 148t sich die luxuri6-
se Kabinenbemessung der VARNA nicht verdeutlichen.

Nach Abzug unverkauflicher Vierbett-Innen-Kabinen und den ca. 75 dauerhaft von IAO-
Mitarbeitern belegten Kabinen standen maximal 1.000 Kabinenplatze fiir zahlende Géaste zur
Verfligung.
24
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Gratwanderung

Wie Recht Costa gehabt hatte, zeigen meine drei ersten Kontakte mit "Apfel-
fahrten".

Zum Ersten

Zur Abstimmung weiterer Vertragsfragen bat mich der geschéaftsfihrende Sohn
des Firmeninhabers zum Frihstulck ins Diehl's Hotel nach Ehrenbreitstein. Un-
ter der Woche, um acht Uhr morgens.

Neugierig auf meine erste bewul3te Begegnung mit einem leibhaftigen Vegeta-
rier und gespannt auf das Ergebnis der Verhandlungen saf} ich punktlich im
Foyer. Aus dem Aufzug stiegen gut zweieinhalb Zentner Lebendgewicht, die
Krawatte auf Halbmast, das Hemd aus dem Gurtel hangend, die wenigen Haa-
re quer Uber die Plaat gekdmmt und trotz der Uhrzeit bereits heftig transpirie-
rend. (Ich habe Bodo-Knut Rall nie anders gesehen, auch dann nicht, wenn er
seine Uniform trug.)

Die Begriilung war herzlich, seine Zeit sei knapp bemessen, sagte er. Also
setzten wir uns in den Frihsticksraum, und er begann zu essen, funf, sechs,
sieben — vielleicht auch acht - Brotchen, dick mit Butter und Marmelade bestri-
chen. Und alles mit Genul3. Kein schlechtes Zeichen. Wir bestatigten uns ge-
genseitig die mit Costa vorverhandelten Vertragsbedingungen und verabrede-
ten uns zum nachsten Termin anlallich der IAO-Jahres-Betriebsversammlung
in er IAO-Zentrale in Freudenstadt im Schwarzwald. Um neun Uhr rauschte
Bodo-Knut in seinem goldfarbenen Mercedes Benz 450 SEL V8 zu seinem
nachsten Termin ab.

Zum Zweiten

Also setzte ich mich standesgemaR in die 1. Wagenklasse von KdéIn nach
Karlsruhe und dann mit der Murgtalbahn nach Freudenstadt ins Hotel Rappen.
Am néachsten Morgen wurde ich vom Chauffeur abgeholt und in die Zentrale
gefahren.

Du lieber Himmel! Alle, wirklich alle Perso-
nen, die dort rumliefen und —sallen trugen
Uniform! Die Madchen weifle Jackenkleider
und ein neckisches Schiffchen auf dem
Kopf, vorne mit einem Apfel als Kokarde.
Die Jungs trugen eine weifle Uniform, zu
der, wie sich spater herausstellte, eine wei-
Re Seemannsmutze gehdrte. Mit Apfel. Ro-
tem Apfel. Das operettenhafteste aber wa-
ren die rot-glildenen Rangabzeichen auf
Armeln und Schultern.

Mutze des IAO-Commaodore (1)

"Sie erwarten doch nicht von mir, daf3 ich
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auch so was trage?" "Die Uniform tragen alle Mitarbeiter im Einsatz auf unse-
ren Apfelfahrten, heute allerdings aus Anlal® der Betriebsversammlung." "Lie-
ber Herr Rall, wenn Sie das von mir verlangen, fahre ich umgehend wieder
nach Kaln. Ich bitte um Aufnahme in meinen Arbeitsvertrag, dall ich dem Uni-
formzwang nicht unterliege." "Das geht nicht, das haben wir noch niemandem
zugestanden. Und das hat bisher auch noch niemand ver- A
langt. Unsere Mitarbeiter sind stolz, die Apfel-Uniform tragen
zu dirfen."

Wir haben's in meinen Vertrag geschrieben, dall der Leiter
der Direktion Frankfurt aufgrund seiner anders gearteten Ta-
tigkeit vom Uniformzwang befreit ist.

Drittens

IAO-Logo

Alles war in trockenen Tlchern. Ich verbrachte meine letzten

Arbeitstage bei der C.I.T. in Kdln, als Bodo-Knut anrief und mich bat, mir in
Dusseldorf anzusehen, wie das Buchungsprozedere fir eine Mittelmeer-
Kreuzfahrt ablief.

"Apfelfahrten" hatte eine Leserreise mit der Rheinischen Post
vereinbart. Es galt, knapp 1.000 Kabinenplatze fir eine zwolf-
tagige Mittelmeer-Kreuzfahrt zu verkaufen. Die Preise lagen
zwischen 1.750,00 und 7.500,00 DM pro Person. Fahrt mit
dem Apfelpfeil nach Genua inklusive."

Logo der . . . .
Rheinischen Buchungsbeginn war ein Freitag. Buchungen wurden von uni-

Post formierten IAO-Mitarbeitern in den Verlags-Geschéftsstellen

im Verbreitungsgebiet der Rheinischen Post gegengenom-

men. Ich fand mich Freitagmorgen zur Geschéftsstellenoff-

nung um 09:00 Uhr (ich glaube, auf der K6) ein und sah die lange Schlange

Menschen, die wie vor der Wahrungsreform anstanden. Anstanden, um den

Ralls einen Kabinenplatz auf der ENRICO "C" abzukaufen. Ich war nun fast 15

Jahre in der Touristik. Aber so etwas hatte ich noch nicht erlebt. Ums kurz zu

machen: Am Samstagmittag waren 95% der Platze gebucht. Die restlichen 5%
gingen zu Beginn der Woche noch telefonisch an den Mann.

Fazit

Ich war endglltig Uberzeugt vom Geschaftsmodell und amusiert bis irritiert von
den Uniformen. Meine gesamte Zeit bei und fur "Apfelfahrten" war eine Grat-
wanderung zwischen Faszination und Abscheu.

' Damit deutlich wird, um welche Dimensionen es allein bei EINEM Schiff ging: @ 900 Passagiere

a @ DM 3.000 x 7 Monate im Mittelmeer bei + 2,5 Kreuzfahrten pro Monat = + DM 47.250.000
plus & 900 Passagiere a & DM 4.000 x 4 Monate in der Karibik bei + 2,5 Fahrten pro Monat = £
DM 36.000.000 = 83.250.000 = Einhundert Millionen. Dazu kamen die erheblichen Einnahmen
aus den Ausfllgen.
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Mit den "C" — Schiffen in der Karibik

Die Karibik war bis in die 1980er Jahre eine Kreuzfahrt-Destination, die fast
ausschlieRlich von amerikanischen Reedereien befahren wurde. Ausgangs-
und Endpunkte der Kreuzfahrten waren Miami oder Fort Lauderdale in Florida.
Die Organisation der Ausflige und Transportkapazitat GberlieR man den lo-
N /4 L\ kalen Reiseagenturen in den
v angelaufenen Hafen. Verkauft
wurden die Ausfliige an Bord am
Abend vor Anlaufen des Hafens
gemal dem von den Agenturen
gemeldeten Platzangebot und
nach dem Motto "first come first
serve". 200 bis 250 Ausflugs-
Platze wurden in der Regel an-
geboten. Mehr gab die Infrastruk-
i i o tur auf den Inseln nicht her. Wer
Landgang (1) ' keinen dieser Platze ergatterte,
der muBte sehen, wo er blieb.
Was flir Amerikaner kein Problem darstellte, da sie sich verstandigen konnten
und die Karibik als ihren Hinterhof ansahen.

Fir unsere mitteleuropaische Klientel, die sich wie bei Leserreisen ublich aus
dem landlichen Raum rekrutierte, war die Ausgangsbasis komplett anders: Der
typische Gast war reiseunerfahren, erstmalig mit einem Schiff unterwegs, in
der Regel einsprachig, dazu noch dialektgefarbt. Dem Rechnung tragend, wur-
den die Ausfliige bereits vor Beginn der Kreuzfahrt als Paket angeboten und
von 95% — 98% der Passagiere vorab gebucht.

Das Positive daran war, daR alle Beteiligten prazise Teilnehmerzahlen kann-
ten; das Problem war, daf} die touristische Infrastruktur der karibischen Inseln
auf einen Ansturm von 800 bis 1.000 Personen nicht auch nur annahernd aus-
gerichtet war.

Es galt, den Agenturen klarzumachen, daf acht bis zehn Hundertschaften un-
flexibler Menschen im Hafen darauf warten wirden, mdglichst zligig gleichzei-
tig und komfortabel beférdert zu werden und daf} ihnen die Schdnheiten der
Insel anschaulich und verstandlich in Deutsch erklart werden mufRten. Diese
Herausforderung galt es zu meistern.

Und das galt es, den Agenturen erst einmal klarzumachen. "Yes, Sir, off cour-
se, Sir, 850 passengers, off course." sagten sie und ich konnte ihnen ansehen,
dald sie mich fir komplett verriickt hielten. Wie denn, bitte schén, konnten 850
Passagiere Uberhaupt gleichzeitig auf Grenada beférdert werden? Und wes-
halb? So dachten die Agenturen, das war mir bewuldt. "Drei Monate vor
Schiffs-Ankunft bin ich wieder hier, um die Einzelheiten zu besprechen." "Yes,
Sir, off course, Sir, 850 passengers, off course."
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Selbst in Venezuela, Kolumbien und Panama oder auf den touristisch er-
schlossenen Inseln Jamaica und Barbados oder in Nassau (Bahamas), das
Problem war Uberall identisch: 850 und mehr Personen gleichzeitig ...

In meinem REISEBUCH" habe ich bereits geschildert, wie ich z.B. auf Grenada
das Problem geldst habe:

z.B Grenada

Der Inhaber unserer Partneragentur war Jack, der in unter einem Dach sein
Bestattungsinstitut betrieb: 'Otways Garage and Funeral Home'. Gleichzeitig
war er Vorsitzender der Taxifahrergewerkschaft. Auf der ganzen Insel gab's 45
Taxis, alles alte US-Modelle.

# & oww w o Mit Jack habe ich mein logisti-

5= sches Meisterstiick geliefert. 45
Taxis a 5 Platze machte 4 Grup-
pen a + 225 Passagiere. Gruppe
A fahrt links um die Insel und
steigt am Aussichtspunkt "1" aus,
Gruppe B fahrt rechts rum rechts
rum und steigt am Aussichtspunkt
"4" aus. An beiden Punkten steht
ein Reiseflihrer, der seine Erkla-
rungen zu Land und Leuten gibt.
Die Taxis fahren derweil leer zu-
rick, nehmen am Hafen Gruppe C
und D auf, fahren zu den Aus-
sichtspunkten "1" und "4", wo sie
ihnre Fracht aus- und die Gruppen
A und B einsteigen lassen, mit
denen sie zu den Aussichtspunk-
ten "2" und "3" fahren. Nach die-

Die Routen und Aussichtspunkte (2) sem System kamen alle Gaste zu

allen vier Aussichtspunkten, hat-

ten von vier Reiseflihrern alles Uber Grenada erfahren und kamen voller Ein-
driicke auf ihr Schiff zuriick. War ganz einfach, oder?

Grenada - X

z.B. die Flughafen-Transfers

Nicht minder kompliziert stellten sich die Passagierwechsel in Georgetown
(Barbados), Port of Spain (Trinidad) und Nassau (Bahamas) dar. Es gehorte
zum Grundprinzip unseres Anspruchs an eine perfekte Organisation, dal} alle
Gaste mdglichst zur selben Zeit ankommen und auch wieder abfliegen sollten.
Um 800 - 1.000 Gaste zu befdrdern, kam in erster Linie das in jenen Jahren

! Seite 28/29: Grenada - Blaulockige Ladies und ein Leichenwagen
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Mit den "C"-Schiffen in der Karibik

gréflte Flugzeug, die DC-8-63 mit 260 Platzen, in Frage. Jumbojets B747 von
Boeing gab's noch nicht viele, sie hatten aber auch damals auf den genannten
Flughafen noch nicht landen kénnen. Das andere Modell, das zum Einsatz
kam, war die Boeing 707-320 bzw. 707-420 mit ca. 220 Platzen. Jedenfalls
bendtigten wir alle 10 Tage vier Flugzeuge mit nahezu identischem Zeitplan.

DC 8-63 (3) B 707-320 (4)

Das war das kleinere Problem und vom Biro aus zu lésen. Das gréRere be-
stand in der Logistik am Ankunftsort.

Ankunft am Flughafen: Wie viele Flaschen Whisky und wie viele Kisten Zigar-
ren ich im Laufe der Monate an Zoll- und Palibeamte, sonstige Amtstrager und
an Flughafenpersonal verschenkt habe, wer will es wissen? Denn ich hatte
einen Forderungskatalog, der beinhaltete, da® unsere Passagiere ohne Pal3-
und Zollkontrollen direkt am Flugzeug in die Transferbusse steigen durften und
falls das nun wirklich nicht gestattet wurde, vorrangig und schnell durch die
Pal3kontrolle zu schleusen seien. Und dal das Gepack der Reisenden auf dem
Vorfeld unmittelbar vom Flugzeug in unsere Transport-LKWs zu laden und zum
Schiff zu beférdern sei, ohne dal} die Passagiere oder sonst wer Hand anlegen
mufiten.

Abfahrt vom Schiff: Innerhalb weniger Stunden muBte "Klar Schiff" gemacht
werden. Kabinen, Gesellschaftraume, Decks — alles mufdte wieder so herge-
richtet werden, als ob das Schiff gerade aus der Werft kdme. Daflr wurden bei
450 und mehr Kabinen einige Stunden bendtigt, in denen das Schiffspersonal,
verstarkt durch Einheimische unter Hochdruck arbeitete. Also: Je friher die
abreisenden Passagiere von Bord gingen und je spater die Neuankdmmlinge
einschifften, um so besser fur die Crew. Um so schlechter allerdings fir die
Passagiere. Und das war der Mal3stab.

Es galt also auszutarieren, fiir die Abreisenden die Zeitspanne zwischen Ver-
lassen des Schiffes und Check In am Flughafen so kurz wie mdéglich zu halten
und fir die mit dem Flugzeug Angekommenen, diese nach dem langen Flug so
schnell wie mdglich an Bord zu bringen.
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Das Gepack der Abreisenden mufite — um die Kabinen mdglichst friih zu lee-
ren — bereits in der Nacht vor die Kabinentir gestellt werden, von wo es ge-
sammelt und unmittelbar nach Anlegen im Beisein von Zollbeamten auf LKWs
verladen und diese plombiert wurden. Diese LKWs fuhren auf direktem Weg
zum Flughafen, wurden an einer sicheren Stelle geparkt und von Sicherheits-
personal bewacht. Unsere Passagiere bestiegen nach dem Frihstiick das, was
an Transportmitteln aufzutreiben war: ein paar Reisebusse, Linienbusse, Taxis
und vor allem die gelben Schulbusse, deren Sitze fir karibische Schulkinder
dimensioniert waren. Und dann ging's solange Uber die Insel und um die Insel
herum, bis vom Flughafen das Signal kam: "Die Flieger sind im Anflug."

Und dann Hopplahopp zum Flughafen, ausladen und bereitstellen zum Einla-
den der angekommenen Passagiere. Die Fahrzeit zum Schiff wurde solange
gestreckt, bis es von Bord per Funk hiel3: "Klar Schiff!"

Wie dann alles seinen geregelten Gang nahm, ging mich nichts mehr an. Ich
nahm mir ein Taxi, fuhr zum Flughafen und setzte mich ins nachste Flugzeug.
Wohin? Nun, zu dem Hafen, den unser Schiff am nachsten Morgen anlaufen
wurde. Denn dort wartete ein neues "Grenada"-Problem auf mich.

Nicht dal® der Ortswechsel jedes Mal einfach zu bewerkstelligen gewesen wa-
re. Umstandlich war es und risikobehaftet, von Grenada z.B. nach Curacao zu
kommen: mit LIAT nach Port of Spain (Trinidad), von dort mit VIASA nach Ca-
racas (Venezuela) und dann mit KLM nach Curacao. Mit dem Taxi zur Agentur,
Besprechung, ins Hotel, ins Bett und um 06:00h wieder raus.

Und so sald ich dann am fru-
hen Morgen, wenn ich nicht
mit dem Lotsen- oder Zollboot
dem Schiff entgegenfuhr, auf
einem Poller auf der Pier von
Irgendwo und genofl® das
erhabene Gefiihl "Dort kommt
MEIN Schiff".

Anm. 1: Wie sehr muR es die
Ralls jedesmal geschmerzt
haben, wenn ihr Chef-
Logistiker das einlaufende
Schiff im Freizeitlook erwarte-
te und nicht stramm in Apfel-

Uniform mit Kapitansstreifen Einlaufen in den Hafen von Aruba (Abb. 5)
salutierte!

Anm. 2: Ich hatte auf dem Schiff dauerhaft eine Kabine zur Verfligung, in der
sich mein groRer Koffer befand und die ich benutzte, wenn ich mit dem Flug-
zeug den nachsten Hafen nicht vor dem Schiff erreichen konnte.
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Apfel-Schoten

Wahrend meiner gesamten Tatigkeit fur IAO war
ich zwischen Faszination und Abscheu hin und
hergerissen. Abscheu empfand ich immer dann,
wenn die Ralls, vor allem der Alte, den militanten
Vegetarier hervorkehrten. So hat er einmal Or-
der erteilt, dal aus dem als Nudel-Goulasch-
Gericht deklarierten Mittagessen im "Apfelpfeil"
der Goulasch durch Tofu zu ersetzen sei. Immer
dann, wenn sein bodenstandigerer Altester Bo-
do-Knut einmal nicht aufpalite, hat er solche
Spirenzchen mit seinen zahlenden Gasten ver-
sucht,

Der G 5 Helmut Th. K. RaII1, der sich auch IAO-Prasident
er Lommodore und Professor h.c.’ nannte, trug wegen seiner
Helmut Th. K. Rall (1) Kleinwiichsigkeit zehn Zentimeter hoho Plateau.
sohlen in der Farbe seiner beigefarbigen Uniform, geschmiickt mit den Armel-
streifen und Schulterstiicken seines sich selbst verliehenen Ranges eines
Commodore. Und seine Frau war "IAO-Ehrenprasidentin”. Sohn Bodo-Knut
war "|AO-Generaldirektor und Kapitdn Superior", dessen Ehefrau nannte sich
"IAO-Chefstewardess", der jingere Sohn Udomar war "IAO-Direktor der Tech-
nik und -Kapitan", dessen Frau "IAO-Staffstewardess". Leitende Mitarbeiter
waren "Zweite, Dritte Kapitédne". So ging's die Hierarchie ber Oberleutnant,
Leutnant, Fahnrich hinab in die Chargenrange bis hinunter zur untersten Stufe,
der "Unter-Stewardess zur Anwartschaft". Ehrlich. Kein Witz. Es gab sogar
"Stewardessen z.b.V.>"

Bei der bereits erwadhnten Betriebsversammlung wurden u.a. die jahrlichen
Beforderungen ausgesprochen. Da wurde die "Unter-Stewardess zur Anwart-
schaft" zur "Stewardess" beférdert. Samt Urkunde. Und die Stewardess wurde
Oberstewardess. Samt Urkunde. Gehaltserhéhungen gab's in der Regel keine.
Man soll's nicht fir mdglich halten: Die meisten Mitarbeiter hatten Abitur und
verfigten Uber Fremdsprachenkenntnisse. Und nahmen mit hochrotem Kopf
die lappischen Urkunden entgegen.

Nun gut. Zuriick zu Helmut Th. K. Rall, dem Alten. Den peinlichsten Auftritt mit
ihm hatte ich in Israel. Das Schiff hatte in Haifa angelegt, und Helmut Th. K.
hatte von Tel Aviv aus seinen Heimflug gebucht. Ich solle doch bitte zum Flug-
hafen vorausfahren, und alles vorbereiten, damit er mit seinem Leutnant zur
See v/o seine Sekretédrin reibungslos Pall- und Zollkontrolle passierten kénn-
ten. Was ich da vorbereiten sollte? In Israel gab's nichts vorzubereiten und zu
beschleunigen. Aber was sollte es? Ihm das beizubringen wére eh vergebliche
Liebesmih' gewesen.

! "Ehrenprofessor der Universitit von San Salvador" (sic!)
2 = zur besonderen Verwendung (gemeint waren Springer-Tatigkeiten
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Ergo wartete ich am Flughafen von Tel Aviv auf die Beiden. Und dem Auto
entsteigt in seiner vollen GréRe von 157 cm inklusiv der Plateausohlen und in
seiner Commodore-Uniform Prof. h.c. Helmut Th. K. Rall. Mein Gott, war das
peinlich. Spater hat er mir fir meine Unterstlitzung gedankt. Das ware ja alles
sehr glatt gelaufen.

Der Autor im Kreise der IAO-Konzernleitung, die bewéhrt in den Hiinden der Familie Rallliegt. Von links nach
rechts: IAO-Ehrenprisidentin Frau Edith Rall, IAO-Priisident und -Commodore Helmut Th. K. Rall, Mitglied
der zentralen Geschiiftsleitung und IAO-Chefstewardess Superior Frau Marianne Rall, IAO-Generaldirektor
und -Kapitin Superior Bodo-Knut Rall, IAO-Staffstewardess Frau Barbara Rall, IAO-Direktor der Technik
und -Kapitin Udomar Rall.

Brainstorming (2)

Der Spiegel berichtete® iiber ihn: "Helmut Th. K. Rall, 48, ehemaliger Werbebe-
rater, Ehrenprofessor der Universitat von San Salvador und Generalsekretar
der Deutschen Vegetarier-Union, lie bei dem von ihm organisierten und gelei-

® 20/1959 vom 13.05.1959, Seite 66
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teten Vegetarier-Kongre® ("Kongrel der Ideale") in Freudenstadt (Schwarz-
wald) seine Photos nebst Autogrammen zum Stlckpreis von drei Mark vertrei-
ben. Laut Anschlag der KongreRleitung war der Tagungsleiter fir maximal drei
Minuten je Person gratis zu sprechen; wer langer mit Rall reden wollte, mufite
fir weitere drei Minuten - auch angebrochene Zeitmalie zahlten - finf Mark
entrichten."*

Helmut Th. K. war in seinen eigenen Augen kreativ und phantasievoll, musisch
veranlagt und ein Super-Organisator. Er hat auch den Text des "Apfelfahrten-
liedes" verfal’t und dieses vertonen und in Spanien einspielen lassen. Auf der
7"-Vinyl-EP sind zu héren "Ansprache des Chefs der IAQ", sein "Apfelfahrten-
lied", "Begleitworte des Chefs der IAO" und "Der Apfelmarsch". Der Titel der
EP? "Die Apfelplatte". Ja, er war schon ein Tausendsassa.

DAS APFELFAHRTENLIED
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Es rollt die frohe Apfelfahrt Wirsausen durch dieschéne Weli,  Und kehren wir dann froh zurick:

von einem Land zum andern,  beschwingt, mit frehem Mute, die schénste aller Reisen,

es ist des roten Apfels Art, sie ist fir uns aufs best’ bestellt,  sie ist des Apfelfahrers Gliick,
zu fohren und zu wandern. man griBt uns mit Selute. lafit uns den Apfel preisen!
Verlonung von Stoaiskapellmeister Jasef Dinnwold {Staatsoper Stullgart); Text von Helmut Th. K. Rall --—  im-Sonder-

zug gesungen von Opernsdnger Karlheinz Pelers (Stutigart); begieitet vom Orchester Walter Dirr [Soddeutscher Rundfunk).

Das Apfelfahrtenlied; Text Helmut Th. K. Rall (3)

So koénnte ich seitenlang weiter berichten. Gentigen soll aber der Titel eines
von ihm verfaldten Buches: "Meine Erlebnisse als Oberapfel: im Zeichen des
roten Apfels; amisante Begebenheiten, Tips flr schénes Reisen und vollen
Lebensgenul - und einige Berufs- und Lebenserfahrungen zum Weiterreichen;
hier erzahlt der Grinder, Prasident und Commodore der groen IAO-
Reiseorganisation aus seinem Leben"

Bodo-Knut war anders. Er stand mit beiden Beinen auf dem Boden. War ein
Gschaftlhuber, immer unter Dampf, gutmitig und gemaRigt vegetarisch. Wenn
sein Vater, den er um gut 40 cm Uberragte und dessen Gewicht er locker ver-
doppelt mit sich rumtrug, nicht in der Nahe war, verschlang er Schokolade ta-

* Eine Glosse im SPIEGEL (ber diesen "KongreR der Ideale" findet sich unter
http://wissen.spiegel.de/wissen/dokument/dokument.html?id=42625809&top=SPIEGEL
® Helmut Th. K. Rall, Freudenstadt: Verlag Blauenrot, 1979, 198 S.: IIl.
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felweise. Bodo-Knut war bauernschlau und ein exzellenter Verkaufer, kreativ
und vertrauenerweckend. Und ein guter Vorgesetzter.

"Sagen Sie mal", rief er an, "Sie kennen sich doch in Amerika aus. Stimmt es,
dal® New York" sich den Schmuckna-
men "Grofer Apfel" gegeben hat?"
"Stimmt, New York, the Big Apple" "Das
lasse ich mir nicht bieten, Wir haben
unseren Firmennamen schutzen lassen.
Die verklage ich." "Lassen Sie's. Das
bringt nichts aulRer Kosten." "Meinen
Sie? Na gut, wenn Sie's sagen."

Eines Tages rief er in Frankfurt an, ich
IAC-Logo mége "morgen um 8" in der Freuden- New York.

stadter Zentrale sein, wir miiRten einen  The Bia Apple (4)
Leserreisen-Vertrag mit einer Zeitung unter Dach und Fach bringen. Ich mlsse
mit, damit er Eindruck mit meiner Infrastruktur-Kenntnis der Karibik schinden
kénne. Also Bundesbahn, Hotel Rappen — wie gehabt. 8 Uhr im Buro, in den
guldenen 450er, ab nach Baden-Baden. "Wo wollen wir eigentlich hin?" "Nach
Gelsenkirchen zur Buerer Zeitung". "Und was wollen wir dann in Baden-
Baden?" "Dort steht die Cessna." Flogen wir also nach Marl, wo eine Limousi-
ne mit Fahrer stand, der uns nach Gelsenkirchen-Buer chauffierte. Bodo-Knut
prasentiert mich und mein Wissen. Der Verlagsleiter war zufrieden. "Jetzt flie-
gen wir zuruck." "Nee, Herr Rall, ich setze mich jetzt in die Bahn und fahre
nach Frankfurt." "Ist gut." So war er.

Bodo-Knut hat mich monatelang damit genervt, dal} er auf jeder zweiten Insel
ein "Fest" fur die Passagiere veranstalten wolle. Ich mdge das bitte
arrangieren. "Kanalfest" in Panama, "Gewiirzfest" auf Grenada, "Plantagenfest”
auf Barbados, usw. Es war ihm nicht zu vermitteln, dal® der logistische
Aufwand fiir anndhernd 1.000 Passagiere und die Infrastruktur der Inseln nicht
in Einklang zu bringen seien. Der Panama-Kanal? Amerikanisches
Hoheitsgebiet. Was seine "Feste" anbetraf, war er jedem rationalen Argument
gegeniber hartleibig. Also habe ich ihm den Gefallen getan: "Herr Rall, auf
Barbados habe ich nun alle Arrangements fir ein Riesenfest auf einer
Zuckerrohr-Plantage getroffen. Mit Zelten und Steelband und Tanzerinnen. Wir
werden dafir circa 1.000 m? Zuckerrohr roden und das eklige Getier, das
seinen Lebensraum dort hat, rduchern wir aus." Damit war das "Plantagenfest”
fur alle Zeiten gestorben und mit ihm alle anderen "Feste".

Udomar Rall war der jlingste der beiden Séhne. Es war ein biltichen einfach
gestrickt, hatte es aber trotzdem zum |IAO-Direktor der Technik und -Kapitan
gebracht. Ich habe nie herausgefunden, woflir er — auler fur die hauseigene
Druckerei - zustandig war. Ein wahrhaftiger "Vice President Printing".

Hier sein bemerkenswertester Beitrag zum operativen Betrieb:
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Das Flugzeug war bereit zum Flug nach Barba-
dos. Die Passagiere hatten ihre Platze einge-
nommen. Sagt Udomar: "Gehen Sie zum Flug-
kapitdn und sagen ihm, wir seinen alle da, wir
konnen jetzt abfahren".

Zum AbschluR: Wahrend einer Kreuzfahrt im
Mittelmeer schlagt mir jemand auf den Rucken.
"FIénz, was machst DU denn hier?" "Und Du?"
staune ich Uber den Conphilister. "Ich denke,
Du betrittst kein anderes Schiff als die Europa?"
"Ach, weil3t Du, hier bei denen fiihlen wir uns,
seit wir alter sind, bestens versorgt. Sobald ich
am Heimatbahnhof meinen Koffer abgegeben
habe, brauche ich mich um nichts mehr zu
kiimmern. Kimmern tut lhr Euch. Erst auf mei-
nem Heimatbahnhof schalte ich mein Hirn wie-
der ein."

&) il = =~

oben: Unter-Stewardess zur Anwartschaft (erkennbar an
den einfarbigen Schulterklappen ohne Rangabzeichen) in
Erwartung ihrer Gruppe Nummer 13 (5)

links: Ein (nicht komplettes) IAO-Kreuzfahrt-Team (6)
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MS BERLIN
Von Panama nach Frankfurt und zuriick

Meine erste Begegnung mit der MS BERLIN war ein Telefonat, das mich im
Hotel in Panama City erreichte. Moni rief mich im Auftrag von Neckermann an,
um zu fragen, ob ich an einem Arbeitgeberwechsel interessiert sei. Necker-
mann wolle eine eigene Leserreisen-Abteilung installieren und ich kénne diese
leiten. Als Flaggschiff sei ein Neubau der Holsteiner Reederei Peter Deilmann
vorgesehen. Falls meinerseits Interesse bestiinde, erwarte man mich zu einem
Vorstellungsgesprach in drei Tagen in Frankfurt.

Interesse: ja sehr; in drei Tagen in Frankfurt:
schwierig. Einerseits stand mir mein Arbeits-
ethos im Wege, denn ich war schlief3lich fir
meinen Arbeitgeber unterwegs, um in der Ka-
ribik, Mittel- und Stddamerika neue Anlaufha-
fen und Ausflugsprogramme fir die kommen-
de Saison zu 'entdecken'.’

Andererseits konnte man in dieser Region  Logo der Reederei Deilmann
leicht fur ein paar Tage verschwinden. Der ™

Urwald ist dicht und im San-Blas-Archipel

gibt's Gber 1.000 Inselchen. Da gibt es keine Telefone und keine Funkverbin-
dung. Das geeignete Gebiet also, fUr einige Tage als verschollen zu gelten. Al-
so informierte ich die Heimat einerseits, daf} ich jetzt fur ein paar Tage nicht
mehr erreichbar sei und andererseits, daf} ich dbermorgen um 10:00 Uhr zu
dem Gesprach zur Verfiigung stiinde.

Mit dem Vorvertrag in der Tasche flog ich nach Panama zuriick und tauchte
sozusagen aus den Tiefen des tropischen Regenwaldes wieder auf. Ich been-
dete meine Mission, flog heim, lieferte mein Fotomaterial ab, schrieb meine Be-
richte und kindigte.

Mit der Blaupause durch Deutschland

Meine neue Stelle trat ich an und hatte erst einmal ... nichts. Kein Schiff, keine
Route, keine Preise, keine Vertriebsorganisation, keine Mitarbeiter. Nur ein
paar ldeen und die Zusage, dall das Schiff alsbald auf der Kieler Howaldt-
Werft auf Kiel gelegt werden wirde. Die Blaupausen konne ich schon einmal
haben.

Ich erspare dem geneigten Leser und auch mir die Schilderung des Preisfin-
dungsprozesses und der Akquisitionsstrategie. Nach einem viertel Jahr Vorbe-
reitung konnte ich losziehen und Zeitungsverlage zu (berzeugen versuchen,
daf} das neue deutsche Schiff, unter deutscher Flagge fahrend, mit deutscher
Schiffsleitung und deutscher Besatzung exakt das Produkt sei, auf das der
Markt gewartet habe. Auf den Namen BERLIN solle es getauft werden.

! s, hierzu mein "Reisebuch”, Seite 52/53, Panama — Ich. Indianerverderber
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Meine Verkaufsunterlagen bestand aus nichts als den Blaupausen. So sah das

Verkaufsunterlage: Blaupause eines Deck- und Kabinenplans (2)

Material aus, mit dem ich meine potentiellen Vertragspartner zu iberzeugen
versuchte, mir ihre Leserschaft anzuvertrauen:




MS BERLIN

Der Terminplan war sehr, sehr eng. Das Schiff wurde im Sommer 1979 auf Kiel
gelegt und sollte in Rekordzeit fertiggestellt werden. Stapellauf sollte Anfang
Juni 1980 sein, die Testfahrt unter Kreuzfahrtbedingungen vom 30.6. bis zum
3.7. 1980 mit eingeladenen Gasten von Kiel nach Bornholm fuhren. Die Jung-
fernfahrt sollte am 5. Juli 1980, mdglichst mit einer einhundertprozentigen Aus-
lastung, in 12 Tagen durch die Ostsee fiihren.

1
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Allzeit eine Handbreit Wasser unterm Kiel ! (3)

Geschafft!

Es gelang tatsachlich. Innerhalb eines Jahres wurde das 8.000 BRT grofie
Schiff, das 350 Passagieren in Zweierkabinen Platz bot, vollendet. Kiellegung
und Stapellauf der MS BERLIN waren besondere Hohepunkte meines Berufs-
lebens.

Zur Testfahrt unter Extrembedingungen stach die MS BERLIN am 30.6. von
Kiel aus in See, an Bord Vertreter der schreibenden Zunft, das Management
des Reiseveranstalters, Reiseexpedienten und vor allem meine Geschéftspart-
ner, die Marketing- und Vertriebsleiter der Zeitungsverlage, die die Vertrage fur
die MS BERLIN quasi blind und im Vertrauen auf den guten Namen Necker-
mann unterschrieben hatten. Und alle waren begeistert davon, welch schénes
Schiff fur ihre Leserschaft bereitstand und dal® das Vertrauen, dal die Leser
mit ihrer Buchung in ihre Zeitung gesetzt hatten, nicht enttaduscht werden wir-
de.

Und ich hatte allen Grund, zufrieden zu sein, denn am Tag der Inbetriebnahme
lag die Auslastung fur 1980 schon bei 83%.

Es wurde wahrlich ein Hartetest. Bei Seestarke 5-6 regnete es ununterbrochen.

So wurde auch der Landgang auf Bornholm, der als Fahrrad-Rallye geplant
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war, eher eine Kneipen-Rallye.
Nur die ganz Unentwegten
trotzten dem Regen. Die Ubri-
gen spielten  "Pyramiden-
Bauen". Wobei eines der Ho-
hen Tiere sich standhaft wei-
gerte, sich am Gemeinschafts-
bau zu beteiligen. Er bestand
darauf, sich seine eigene
Aquavit-Pyramide zu bauen.
Wir haben ihn spater an einer
Tankstelle — den Zapfschlauch
hatte er schon in der Hand - Pyramidenbauer (4)
davon Uuberzeugen missen,

daR er fUr sein Fahrrad kein Benzin bendtigte.

Gala mit Kapitan Harry H. Biehl (5)

Klabautermann

Meinen Ruf als Klabautermann der MS BERLIN erwarb ich bereits auf der
Jungfernfahrt. "Immer, wenn Sie avisiert sind", so Kapitan Biehl, "werden wir
besonders achtsam. Denn sobald Sie an Bord sind, passiert Unvorhergesehe-
nes." (Dabei hatte er von meiner VARNA-Vorgeschichte keine Ahnung.)

"Leinen los!" hatte es am spaten Nachmittag des 5. Juli 1980 in Kiel geheil3en,
39



MS BERLIN

und Uber die Pier erscholl zum ersten Mal "Wooden Heart", die Abschiedshym-
ne der MS BERLIN, Elvis Presley's Version von "Muf} i denn zum Stadtele hin-

aus'.

Nach dem Abendessen wurden gerade den 350 Passagieren die Schiffslei-
tung, Servicecrew und Reiseleitung vorgestellt und die Ublichen Artigkeiten
ausgetauscht, als der 1. Offizier den Kapitan und mich zur Seite nahm und mit
hochrotem Kopf mitteilte, da die gesamte Vakuum-Toilettenanlage ausgefal-
len sei. Uberall. Ausnahmslos.

Schieres Entsetzen rief diese Meldung hervor, sahen wir doch schon 350 Pas-
sagiere rat-, hilf- und ziellos durch das Schiff irren. "nun, die Manner haben's
leicht", sagte Kapitan Biehl, "denen muf® man nur den Unterschied zwischen
Luv und Lee erklaren."

Da die Reparaturbemiihungen auf die Schnelle kein Ergebnis brachten und der
Schiffsingenieur uns auch keine Hoffnung machte, dal} das Problem kurzfristig
gel6st werden konnte, wurde Uberlegt, ob wir nach Kiel zurtickkehren oder ei-
nen anderen Hafen anlaufen sollten, der nicht so weit wie das geplante Ziel
Stockholm entfernt sei. Denn bis Stockholm lagen der Rest der Nacht, ein vol-
ler Tag, eine weitere Nacht und nochmals acht Stunden vor uns. Jedoch die
Schande und der Imageschaden! Man beschloR, das vermeintlich kleinere
Ubel zu wahlen: Informieren, trésten, Verstandnis zeigen und Nachsicht zu
Uben. Es war schauerlich. Die armen Passagiere! Der Getrankekonsum sank
auf einen historischen Tiefstand. Genauso, wie die Stimmung.

Zehn Stunden vor Stockholm saf3en wir in der Kapitadnskabine und diskutierten
Uber das richtige Mal an Entschadigungs- und Entschuldigungsgesten, als der
Bordingenieur, so, wie er der Kloake entstiegen war, die freudige Botschaft
brachte: "Es ist geschafft".

Trotz nachtschlafender Zeit wurde diese Nachricht Giber Bordlautsprecher ver-
kiindet und mit groRem Jubel aufgenommen.

Aufhoren soll man, wenn's am schonsten ist, ...

Danach war Ruhe auf dem Schiff. Die Saison lief hervorragend. Die MS BER-
LIN hatte eine begeisterte Presse. Die Buchungszahlen waren sehr gut.

Dann kam der Winter. MS BERLIN wurde in die Karibik Uberstellt, um von
Weihnachten bis nach Ostern dort zu kreuzen. Auf Barbados sollte der Passa-
gieraustausch zwischen den 180 Atlantik-Uberquerern und den Weihnachts-
Kreuzfahrern erfolgen.

Fir diese Kreuzfahrt, die fir Schiff und Crew unter Leitung von Kapitan
Schmidt eine Premiere in diesen Gewassern darstellte, hatte ich diese Route
konzipiert: Barbados — Grenada — La Guaira (Venezuela) — Cartagena (Kolum-
bien) — Colon (Panama) — San Blas Archipel — Isla San Andres — Santiago de
Cuba — Montego Bay (Jamaica). Das Schiff war ausgebucht. Moni und ich flo-
gen mit einem der beiden Zubringerflige nach Barbados, um auf der MS BER-
LIN ein paar unbeschwerte Urlaubstage "Weihnachten in der Karibik" zu
verbringen. Dieselben Urlaubsmotive hatten sechs Neckermann-Kollegen und
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250 Passagiere. Unser Neffe Andreas sollte seinen Dienst als Bord-DJ an-
treten.

Wir waren nicht einmal die Gangway ganz heruntergestiegen, da berichtete mir
unsere auf dem Vorfeld auf uns wartende Cruise Direktorin, da® es gewaltigen
Arger gabe. Der Reeder habe sich von seinem Prinzip "deutsches Schiff, deut-
sche Flagge, deutsche Mannschaft" verabschiedet und werde hier auf Barba-
dos die deutsche Servicecrew gegen Philippinos austauschen. Die Philippinos
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seien bereits auf dem Hafengeldnde. Der deutschen Crew sei unmittelbar nach
der Ausschiffung der Passagiere gekiindigt worden. Diese Kindigung werde
von der Crew nicht akzeptiert. Sie habe ich auf den Unterdecks verschanzt und
fordere die Fortsetzung ihres Arbeitsverhaltnisses.”

Bei allem Verstandnis fir die Handlungsweise des Reeders: Er hatte wegen
sich haufender Beschwerden uber die mangelnde Dienstleitungsbereitschaft -
und gewild auch aus Kostengriinden — nolens volens sein Prinzip nicht aufrecht
erhalten kénnen, auf einem deutschen Schiff eine deutsche Mannschaft zu be-
schaftigen. Gedeckt durch das Seemannsgesetz konnte der Reeder dermalen
verfahren, indem er sich verpflichtete, die Heuer fiir zwei weitere Tage zu zah-

% Da das Konzept meines REISEBUCHES die Textmenge pro Erzahlung vorgab, blieb auch fiir die
Wiedergabe der Ereignisse auf Barbados nur eine Seite. Der im REISEBUCH auf Seite 13 ent-
haltene Bericht gibt den Verlauf entsprechend gekiirzt wieder.
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len und ein Riickflugticket zum Heimatort bereitzustellen.

Kein Verstandnis brachten wir fir den Zeitpunkt auf. Die jungen Menschen hat-
ten sich auf mehr als ein viertel Jahr in der Karibik eingestellt, hatten keine
Winterkleidung dabei und z.T. ihre Wohnung aufgegeben. Nun standen sie drei
Tage vor Weihnachten fernab der Heimat vor dem Nichts.

Das war die Ausgangslage.

Jeden Augenblick muf® die Busse mit den heimfliegenden Passagieren und
den Schiffsreiseleitern am Flughafen eintreffen. Unser Ausflugsagent, James
Mosca, den ich seit Jahren gut kannte und mit dem ich so manches auf die
Beine  ge-
stellt hatte,
war mit drei
Mitarbeitern
bereits  vor
Ort. Das Er-
gebnis unse-
rer Kurzkon-
ferenz: Die

angekom-
menen Pas-
sagiere wer-
den nicht
zum  Schiff
sondern zu
einem  Lu-
xushotel am

aulersten
Ende der In-
sel  gefah-
ren. James
klart ab, daf
fur  unsere
Gaste ein
Bereich mit

Am Strand von Barbados (7) Umkleide-

moglichkeit,

Liegestuhlen

in der weitlaufigen Hotelanlage bereitsteht. Dazu Mittagsbuffet und Bar. Dort

sollen die Gaste bleiben, bis das Schiff bereit zum Einschiffen ist. Das Gepack,

das bereits auf LKW verladen wurde, sollte unmittelbar zum Hafen transportiert
werden und dort abgestellt und von Sicherheits-Personal bewacht werden.
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Die Cruise Directorin, die diese Informationen in der Ankunftshalle Gber Mega-
phon bekanntgab, begriindete die Situation damit — so die vereinbarte Sprach-
regelung — dal das lokale Reinigungsunternehmen, das "Klar Schiff" machen
solle, nicht erschienen sei.

Hier geschah's, im Hafen von Bridgetown (Barbados) (8)

Die Reiseleiter nahmen sich der Passagiere an und wir anderen fuhren mit Ta-
xis zum Hafen. Rechts und links der Gangway standen einige wild aussehen-
de, grolRgewachsene Kerle, die uns am Betreten des Schiffes hindern wollten.
Wie sich herausstellte, handelte es sich um Mitglieder der Seeleutegewerk-
schaft von Barbados, die sich mit der meuternden Crew solidarisch erklart hat-
ten.

Nun, ein wenig Hin und Her und der Weg an Bord wurde freigegeben. Hier tra-
fen wir auf eine Runde ziemlich ratlos wirkender Offiziere und zwei Vertreten
der Meuterer, die mittlerweile ihre Forderungen angemeldet hatten: 75.000 $°
gegen die Freigabe des Schiffes.

Wenigstens die Fronten waren geklart. Aber woher diese 75.000$ nehmen? Es
war Samstagmittag, der 20. Dezember. Die Banken waren geschlossen. Die

*Es ging nicht prazise um 75.000%. Die Forderung belief sich auf 1.500$ pro Crewmitglied. Meiner
Erinnerung nach handelte es sich um knapp Uber 50 Betroffene.
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Schiffsleitung hatte kein Bargeld an Bord*, nicht einmal einen Letter of Credit.
James Mosca hatte den Betrag bei Freunden auftreiben kdnnen, allerdings nur
in einheimischen Barbados-Dollar. Deren Annahme wurde von den Crew-
Vertretern verweigert. Nur die Reiseleitung hatte Bareinnahmen aus den Aus-
flugsverkaufen, die sich auf circa 50.000$ beliefen. So drehten sich die Ver-
handlungen im Kreis, immer wieder unterbrochen durch Auszeiten beider Sei-
ten fir Telefonate und Gesprache.

Als wenig sinnvoll stellten sich die Kontaktauf- [#® mwen Jo
nahmen mit der Geschéaftsfihrung von Ne-
ckermann und der fur Barbados zustéandigen al G
deutschen Botschaft in Trinidad dar. Unsere “.(ﬂr:‘l FE'E‘;,-

Geschéftsleitung empfahl allen Ernstes und Qﬂ?‘ framthe ‘&

fast hysterisch: "Sofort Kreuzfahrt abbrechen NATIONAL UNIDN n?

und Leute nach Hause schicken." Mein Hin-
weis, dal} ich erstens nicht innerhalb weniger SEAMEN
Stunden zwei Langstreckenflugzeuge chartern T T
kénne und eine Unterbringung in Hotels auf der
Insel ein Ding der Unmdglichkeit sei, da Barba-
dos mit Weihnachtsurlaubern aus den USA bis
aufs letzte Bett belegt sei, wurde einfach igno-
riert. "Abbrechen, nach Hause transportieren!”.
Da half dann nur noch ignorieren.

Genauso argerlich verlief der Kontakt mit der
deutschen Botschaft. Diese hatten wir einer-
seits kontaktiert, da sich die lokale Seeleute-
gewerkschaft eingeschaltet hatte und wir Sorge
vor eingm .sich abzeichnenden Politi_kum hattfan Banner der Internationalen
und weil wir uns von der Botsphaft eine Vermitt- Seeleutegewerkschaft
lerrolle versprachen. Doch die Botschaft lehnte 9)

es ab, einen Vertreter nach Barbados zu sen-

den. Erstens sei zur Zeit nur eine Rumpfmannschaft in der Botschaft, da Weih-
nachtsferien seien, zweitens sei Wochenende und von dieser Rumpfmann-
schaft nur ein Notdienst im Einsatz und drittens misse sowieso vorab geklart
werden, wer die Flugkosten tibernehme.

Wir blieben auf uns, unser Verhandlungsgeschick und weitere Zermiirbungs-
taktik gestellt. SchlieRlich schwand fiir die Crew mit jeder Stunde, die verging,
so kurz vor Weihnachten die Mdglichkeit, noch einen Platz in einem der Flug-
zeuge nach Deutschland zu ergattern.

Ein erster Erfolg war, dal® als Gegenleistung fir die Zusage der Schiffsleitung,
keine Anzeige wegen Sachbeschadigung und Nétigung zu erstatten, die Crew
erlaubte, dal} die Passagiere an Bord tbernachten und frihstiicken durften!

LN

* Treibstoff und Lebensmittel wurden von den Hafenagenten geliefert und mit der Reederei in
Deutschland abgerechnet.
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Auf dem Schiff sah es aus wie bei Hempels unterm Sofa. Wie Kabinen ausse-
hen, nachdem zwei Personen diese nach vierzehn Tagen verlassen, mag man
sich vorstellen. Wieviel Schmutz produziert wird, wenn einige Hundert Ge-
packstiicke eingesammelt und ausgeladen werden, auch. Aber was die meu-

T
.,”-------m;, ‘
1‘, ' -

... als noch alles deutsch war auf der BERLIN (10)

ternde Crew zuséatzlich noch an Dreck verursacht hatte!

Erneute Kurzkonferenz: Kapitan, Purser, Cruise Directorin, ich. "Wir bilden
Zweierteams aus den Neckermann-Mitarbeitern, die zu ihrem Urlaub gerade
angekommen sind. Das erste Team wird zuerst die Kabinen in numerisch auf-
steigender Folge reinigen, danach das Restaurant und die Kabinengénge". So
wurd's gemacht. Team 1, Ginther und ich: Einsammeln der Hinterlassenschaf-
ten aus den Kabinen (Du meine Giite, was wir da alles gefunden haben und
anfassen muften!), Abziehen der Betten und Deponieren der Bettwasche und
Handtlicher im Kabinengang. Team 2, Marianne und Jutta: Reinigung der
NaRzelle (Dusche, WC, Bidet, Waschbecken) Team 3, Hubert und Juri, unser
Konzertpianist: Staubsaugen und Staubwischen; Team 4, Andreas und Moni:
Bettenbeziehen (wie das am schnellsten ging, wulte Andreas aus seiner Zeit
bei der Bundeswehr: in jeden Zipfel des Bettttuches einen Knoten, tber die
Matratze ziehen, fertig); Team 5, Michael und ein Offizier: Aufhangen der
Handticher und Auslegen der Toilettenartikel. Alles im Schnellgang, jeweils
125 mal. Dann fuhren die LKW vor und das Gepack wurde von lokalen Kraften
bis vor die jeweilige Kabine gebracht.
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Darlber war Abend geworden und
die Dunkelheit hereingebrochen. Die
Gaste hatten im Hotel bereits ihr
Abendessen  eingenommen  und
konnten nun endlich an Bord gehen.
Erstaunlich, wie gut die Stimmung
war und — weniger erstaunlich — wie
rot die Kopfe. Bei der Einweisung in
die Kabinen wurden die Passagiere
gebeten, sich um 21:00 Uhr im Re-
staurant einzufinden.

Einig waren wir uns, dal jetzt nur
noch das Verkinden der vollen
Wahrheit der Situation gerecht wer-
den kénne. Auf der Blhne also die
Verantwortlichen und der Vertriebs-
Fiinfzigtausend Dollar (11) leiter der Zeitung, im Saal gespannte
Gesichter. Die Gefuhlslage schwank-
te zwischen Verargerung und einem schaurig-wohligen Gefihl, eine Meuterei
hautnah miterleben zu kdnnen, Im ausgehenden 20. Jahrhundert! Die Stim-
mung drohte zu kippen, als ich verkiindete, dal} alle Gaste "morgen nach dem
Fruhstick um 9 Uhr das Schiff wieder verlassen" missen. Aber das schon be-
kannte Luxushotel, die dortige gute Verpflegung, die angekiindigte Inselrund-
fahrt und die Zusage einer "Open Bar" besanftigte auch die Widerborstigsten.

Zur Zubereitung des Fruhstlicks hatten drei Kéche den Dienst angetreten, so-
daR ein kleines Buffet eingerichtet werden konnte. Da jedoch das Restaurant-
personal im Ausstand war, haben wir verabredet, dal® Moni, Jutta und Marian-
ne den Kaffee- und Teeservice Ubernehmen, um auf diese Weise unmittelba-
ren Kontakt zu den Gasten zu kommen, Flagge zu zeigen und zu demonstrie-
ren, da® wir uns nicht verstecken und der Situation gewachsen sind. Und siehe
da, die Taktik hat funktioniert. Die Damen erhielten an allen Tischen Beifall.

Gaste runter, Busse weg. Weiter ging's mit den Verhandlungen. Unser Ziel
war, spatestens am Abend ablegen zu kdnnen, Ziel der Crew, einen mdglichst
hohen Betrag zu erpressen, bar auf die Hand, in US-Dollar.

Sehr bald stellte sich heraus, dal} aul3er der Barschaft der Schiffsreiseleitung
keine US-Noten zu beschaffen waren. Damit war notgedrungen die Strategie
klar: Zusage an die aus Zeitgrinden immer nervoser werdenden Crew-
Sprecher, von Strafanzeigen abzusehen, dafiir im Gegenzug 50.000$ in bar.
Es wurde eine lange Diskussion im Mannschaftsdeck. Wir hatten die Pause
genutzt, um uns einen groben Uberblick lber die Barschaft zu machen: Tat-
sachlich waren etwas Uber 50.000$ vorhanden, hauptsachlich in 10-, 5- und
1$-Scheinen. Das wiirde fiir je 1.000$ pro Betroffenem ausreichen.

Als die Verhandlungsfiihrer gegen 15:00 Uhr zuriick in die Runde kamen mit
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dem Mandat, die 50.000 $ zu akzeptieren war als einzige Bedingung geblie-
ben, jedem seine 1.000 $ personlich auszuzahlen und daB auf eine Empfangs-
quittung verzichtet wirde. Das war der Durchbruch. Wir erbaten uns zwei
Stunden Zeit, um die Vorbereitungen zu treffen. In Anwesenheit der Crew-
Sprecher wurden nun 50 x 1.000 $ in kleinen Scheinen abgezahlt. Und das
dauerte und dauerte und dauerte. (Ich sehe uns noch heute, 30 Jahre spater,
vor dem langen Tisch sitzen mit riesigen Bundeln Dollarnoten vor uns. Nur ge-
knipst hat's leider niemand. Dazu war keiner in Stimmung. Schade.)

Mit Flatterband
wurde eine Strek-
ke abgesperrt,
durch den nun die
Crew mit ihrem
Gepack, witend
und mit verstei-
nerten Mienen, ih-
re 1.000$ in Emp-
fang nahm. An
der Gangway
wurden sie von ih-
ren Kollegen aus
Barbados erwar-
tet, die ihnen wei-
terhalfen. So-
bald der Trupp
aulder Sicht war, wurden die Philippinos, die noch immer in dem Hafenschup-
pen ausharrten, an Bord geholt, wo sie als Erstes die Passagierdecks sauber-
ten und sich dann daran machten, die argsten Schaden auf dem Mann-
schaftsdeck zu reparieren und den hinterlassenen Dreck zu beseitigen.
Matratzen waren zerschnitten, Lampen zerstort, Schranke eingetreten. Es sah
aus, wie nach einem Bombenangriff. (Noch Monate spater zeugte ein langer
Schnitt quer durch ein groBes Olgemalde im Treppenhaus der MS BERLIN
vom Vandalismus der Crew in Barbados.)

Mit Einbruch der Dunkelheit kamen die Busse mit unseren Passagieren an, wir
verabschiedeten James Mosca und seine Mitarbeiter mit tiefen Dank und herz-
lichen Umarmungen. Die Motoren wurden angelassen, die Gangway eingeholt,
die Taue geldst, und los ging's mit 28 Stunden Verspatung.

Um in den urspriinglich vorgesehenen Fahrplan zu kommen, muften die zwei
nachsten Hafen, Grenada und La Guaira, ausfallen. Als die Passagiere am
nachsten Morgen unter strahlender karibischer Sonne, wolkenlosem Himmel,
tiefblauem Meer, so glatt wie ein Bligelbrett, an der Reling standen, da war al-
les vergessen.

Die neue Crew von den Philippinen (12)
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Unglaublich, aber wahr: Es gab keine einzige Beschwerde oder Schadenser-
satzforderung! Und die heimatliche Boulevardpresse, fur die dieses Ereignis
ein Geschenk des Himmels hatte sein mlssen, verlor keine Zeile Uber diese
Meuterei. Nur der STERN brachte einen bebilderten Artikel, der jedoch ohne
Auswirkung auf unser Kreuzfahrtgeschaft blieb.’

Und wir, die wir eigentlich nur
Urlaub machen wollten und
statt dessen wahrend 36 Stun-
den in die Rollen von Kellnern
und Putzleuten geschlipft wa-
ren, die wir Entscheidungen
treffen muflten gegen den er-
klarten Willen der Geschafts-
leitung und im Stich gelassen
von unseren Auslandsvertre-
tern, wir wurden reichlich be-
lohnt: Der Reeder schenkte
uns ein T-Shirt und die Ne-
ckermann-Geschéftsleitung
beharrliches Totschweigen.

Nachtrag 1: Die MS BERLIN
fuhr danach eine glanzende
Saison in der Karibik, be-
schwerde- und unfallfrei. Wah-
renddessen hatten meine Ver-
kaufsbemihungen zu weiteren
18 Vertragen mit Zeitungsver-
lagen geflhrt, so dal die Le-
serreisen-Kreuzfahrten bis En-
de 1981 gesichert waren.
Doch dann geschah Unerwar-
tetes. Fur das Flaggschiff von

Neckermann-Seereisen, die

Gelassenheit am "day after': Kapitdn Schmidt

(13) MS ITALIA der Linea "C" mit

480 Platzen, gingen zu weni-

ge Buchungen ein, um den Auslastungs-Break Even zu erreichen. Da schien
Kapazitat der MS BERLIN gerade richtig, um die ITALIA durch die BERLIN zu
ersetzen. Der Vorteil in den Augen der Geschaftsleitung war, daf3 nur 18 Ver-
trage zu kiundigen waren und mehrere Tausend Kunden die frohe Botschaft

3

Stern Nr. 10/1981 vom 26.2.81 "Der Geizhals und sein Luxusdampfer — Der Reeder der "BER-
LIN" setzte 51 deutsche Besatzungsmitglieder an Land und holte billigere Auslander an Bord.
Jetzt beschaftigt sich das Arbeitsgericht mit dem Fall." Es wurde nicht prazise recherchiert.Der
Artikel ist tendenzits. Der Verfasser vertritt die Crew-Seite. Bei Interesse kann der Artikel zuge-
sandt werden.

48



MS BERLIN

Ubersandt werden konnte, dal} sie anstatt der alten ITALIA auf die brandneue,
deutsche MS BERLIN umgebucht werden wiirden.

Dal} 18 zu kiindigende Vertrage 18 mittlere bis groRe deutsche Zeitungsverla-
ge betrafen, und welche Konsequenzen sich daraus ergeben kénnten, das hat-
te man nicht bedacht.

s ___'".:'F""'-EIIIIIIII in
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MS ITALIA mit dem groRen "C" (14)

Ich erhielt den Auftrag, meinen 18 Vertragspartnern per Telex mitzuteilen, daf}
Neckermann sich leider aufRerstande sehe ...

Am nachsten Morgen liefen die Telefone heil3. Bei mir. Denn die Geschaftsfiih-
rung und alle Direktoren hatten die Sprachregelung beschlossen, niemand sei
im Hause, alle seien auf einer Konferenz im Ausland. Gesprache sollten zu
Ortwein geleitet werden. Das war kein guter Tag. Wirklich nicht.

Nachtrag 2: Da die MS BERLIN jetzt in der Verantwortung von Neckermann-
Seereisen war, konnte ich andere Aufgaben lUbernehmen. Diese Gelegenheit
habe ich weidlich genutzt und innerhalb der Neckermann-Organisation einen
Incentive-Veranstalter aufgebaut. Dal® fir mich die Aufgaben noch komplexer
und verantwortungsvoller wurden und die Zeiten noch hektischer, das war das
Salz in der Suppe und hat als unangenehme Begleiterscheinung zu zwei In-
farkten gefuhrt.

Nachtrag 3: Moni und ich haben auch danach noch Kreuzfahrten unternom-
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men, auch auf der BERLIN. Aber nichts war mehr wie frither. Wir waren 08/15-
Passagiere unter 08/15-Passagieren. Der Kick war weg.

Da fahrt sie hin ... (15)
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1986 schlieBen sich die Kreise

1986 schlieRen sich die Kreise

Fast 20 Jahre lang hatten
mich nun die hohe See und
die groRen Oceanliner in
ihren Bann gezogen.

Wir wollten unbedingt wie-
der einmal aufs Schiff, Und
so beschlossen wir, meinen
48. Geburtstag an Bord der
EUGENIO "C" zu feiern. Die
Fahrt fihrte uns von Genua
Uber Malaga mit Granada,
Casablanca mit Marra- |
kesch, Dakar, finf Tagen
auf hoher See, Recife mit
Olinda und Sao Paulo nach
Rio de Janeiro.

Zum Ende einer Kreuzfahrt
(anders als bei Hotelauf-
enthalten) beschleicht einen
immer ein bilRchen Weh-
mut, Doch diese wandelte
sich diesmal in eine grolle
Freude, als wir entdeckten,
dafl im Hafen von Rio ne-
ben der EUGENIO "C" die
MS KAZACHSTAN aus der
UdSSR lag. Ich wulBte, dal
das Schiff unter dem Kom-
mando eines Kapitdns Ba-
lashov stand.

Also sind wir riber und
haben uns durch die sowje-
tischen Wachtposten ge-
kampft. Und dann haben
wir mit Dimitri Balashov
genau damit weiterge-
macht, womit wir auf der
UZBEKISTAN knapp zwan-
zig Jahre zuvor in der Nacht g

zwischen Istanbul und Var-
na aufgehdrt hatten .... Die letzte Ausschiffung (1)
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TSS VARNA

wurde, da das bulgarische Know How zur Reparatur nicht ausreichte, tatsach-
lich nach Triest geschleppt, mangels Devisen aber nur notdiirftig instand ge-
setzt. 1970 wurde sie auf den Schiffsfriedhof Perama im Saronischen Golf ver-
bracht. Fiir Navigation Maritime Bulgare (Navibulgar) endete damit der Einstieg
in die Passagierschiffahrt klaglich.

Nach neun Jahren wurde sie vom neuen Eigner Dolphm (Hellas) Shipping SA
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Schiffsfriedhof Perama-Bucht
hier (ver)endete TSS VARNA (Abb. 1,2)

generaltberholt und
unter dem Namen "VE-
NUS" (spater "RIVIE-
RA") von Trans-Tirreno
Express (ltalien) uber-
nommen. 1981 wechsel-
te sie erneut den Namen
in "REINA Del MAR" und
wurde an das deutsche
Unternehmen SUR-
Seereisen  verchartert.
Bevor sie in Dienst ge-
stellt werden konnte,
brach im Maschinen-
raum ein Feuer aus. Bei
dem Versuch, das bren-
nende Schiff aufs offene

Meer zu schleppen,
rissen die Taue und der
ehemalige Stolz der

bulgarischen Marine lief
bei der griechischen
Insel Salamis auf
Grund. Wieder wurde
sie aufs Meer ge-
schleppt, wobei erneut
ein  Feuer ausbrach.
Deshalb wurde das
Schiff bei Kynosura in
der Perama-Bucht auf
Grund gesetzt, wo sie
ihr unrihmliches Ende
fand'.

' aus: Merchant Fleets, vol.37 by Duncan Haws, erschienen bei Mariner's International, Beverly

Hills FL 34465-2400, USA
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ENRICO "C"

Sie wurde 1951 in England auf der Swan-Hunter-Werft am Tyne gebaut und
kam fast 25 Jahre auf der Linienroute nach Siidamerika zum Einsatz, zuerst als
PROVENCE fiir die franzosische SGMT-Line von Marseille Gber Dakar und,
nachdem sie 1965 von Linea "C" gekauft worden war, ab Genua. Ab 1975 fuhr
sie im Vollcharter fiir "Apfelfahrten”, von Frilhsommer bis Spatherbst in Europa
und ab 1977 auch im Winter und Friihling in der Karibik.

Nach dem Konkurs der TAO wurde sie als Enrico Costa von der Linea "C" direkt
vermarktet und schlieBlich 1994 an die italienische Reederei Starlauro verkauft,
die sie in SYMPHONY umtaufte. Starlauro, die nunmehr unter MSC Crociere
Italiane firmierte, vercharterte das Schiff 2000 an die griechische Reederei
Golden Sun Cruises (identisch mit 'Dolphin Hellas'; siehe auch bei TSS VARNA),
die mit ihr unter dem Namen "AEGEAN SPIRIT" Kreuzfahrten im Mittelmeer
und zu den Kanarischen Inseln durchfiihrte.

2001 wurde sie als "OCEAN GLORY I" an den britischen Veranstalter Festive
Holidays subverchartert.

Nicht einmal einen Monat spdter wurde sie in Dover auBer Dienst gestellt,
nachdem himmelschreiende Hygiene- und Sicherheitsmangel aufgefallen wa-
ren. Kurz darauf lieB
Festive Holidays das
Schiff an die Kette
legen. Ein Gericht
ordnete  daraufhin
die Zwangsverstei-
gerung an, die ein
Unternehmen  mit
Namen Carpentai
Holdings Corporati-
on gewann mit ei-
nem Gebot von $1.7
Millionen US$. Das
Schiff wurde dar-
aufhin im Septem-
ber 2001 in "CLAS-
SICA"  umbenannt
und zur Ver-
schrottung nach
Alang (Indien) Uber-
fihrt, wo es am 05.11.2001 eintraf. Im Juni 2002 war das Schiff komplett ver-
schwunden.?

Das traurige Ende in Alang (Indien) (Abb. 3)

2 Textliche Zusammenstellung aus http://www.simplonpc.co.uk/ und http://cruise-chat.com/
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FEDERICO "C"

Die Federico "C" war der erste, nach Vorgaben von und fur Costa auf der Werft
von Gio. Ansaldo & C. (Sestri Ponente, Italien) gebaute Ocean Liner. Sie wur-
de von 1958 bis 1966 auf der Route Genua - Siidamerika (Rio de Janeiro /
Buenos Aires) eingesetzt.

FEDERICO "C" Ubernahm danach den neuen Liniendienst auf der Strecke
Genua - Florida - Karibik / Venezuela. Ab 1972 bis 1983 fiihrte sie ausschlief3-
lich Kreuzfahrten im Mittel- und Nordmeer sowie im Winter und Frihjahr in der
Karibik durch, so auch im Vollcharter fir "Apfelfahrten". Das Problem der FE-
DERICO "C" war der extreme Tiefgang von fast neun Metern, der ein Anlaufen
der meisten Karibikhafen verhinderte. Stattdessen mufte das Schiff auf Reede
ankern, was durch das dadurch bedingte zeitaufwendige Tendern bei den Pas-
sagiere haufig zu Unmut fiihrte.

1983 wurde die FEDERICO "C" an die amerikanische Reederei "Premier
Cruises" verkauft, die sie in "BIG RED BOAT", spater dann in "STARSHIP
ROYALE" umtaufte. Sechs Jahre spater fand ein weiterer Besitzerwechsel an
die (ebenfalls) amerikanische Reederei "Dolphin Cruises" statt, die sie in "SEA
BREEZE" umbenannte.

Die amerikanische
"Cruise Holding" Uber-
nahm 1997 die beiden
Reedereinen Premier
und Dolphin und ver-
schmolz sie unter dem
bekannteren Namen
"Premier Cruises"

2000 meldete "Premier
Cruises" Konkurs an.
Aus der Konkursmasse
Ubernahm "Cruise Ven-
tures 1lI", eine Tochter-
gesellschaft der "DLJ
Capital Funding" im No-
vember 2000 das Schiff,
um es auf der Route
Halifax (Nova Scotia,
Kanada) - Charleston (Sudcarolina, USA) einzusetzen. Nur einen Monat spater
schlug sie auf einer Uberfiihrungsfahrt 200 Seemeilen vor der Kiiste von Virgi-
nia leck und sank am 17. Dezember 2000. Die 34 Besatzungsmit%Iieder wur-
den in einer dramatischen Aktion von der US Kistenwache gerettet.

Screenshot aus dem Video der Rettungsaktion (Abb.4)

% Textzusammenstellung aus http://www.simplonpc.co.uk/, http:/en.wikipedia.org/ und
http://findarticles.com/
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MS BERLIN

Eine gewisse Schadenfreude beschlich mich, als MS BERLIN nach nur zwei
Jahren von Neckermann-Seereisen aufgegeben wurde. Sie fuhr 1982-1986 als
"PRINCESS MASUHRI" unter der Flagge von Singapur in ferndstlichen Ge-
wassern, kam aber 1986 zurlick nach Deutschland. Durch den Einbau eines
Mittelstlicks (Zersagen, Einfligen, Zusammenschweil3en) wurde sie um 16,8 m
auf 139,3 m verlangert und die Kapazitat auf 420 Passagiere erhoht. Als
"Traumschiff" fuhr sie fiir die Reederei Deilmann von 1986 bis 1998 durchs
ZDF.

Ende 2004 verkaufte die Reederei das Schiff an die englische Reederei Saga
Cruises. Diese vercharterte sie an den russischen Veranstalter Metropolis Tur
(MeTpononuc Typ), der mit ihr als "ORANGE MELODY" Kreuzfahrten rund um
Europa durchfiihrte.

Nach einem weitern Umbau, bei dem Doppel- in Einzelkabinen umgewandelt
wurden, betrug die Kapazitat des Schiffes 352 Passagiere. Seitdem fahrt das
Schiff als "SPIRIT OF ADVENTURE" fur Saga Cruises unter der Flagge der
Bahamas im Atlantik, der Karibik und in europaischen Gewassern.*

"SPIRIT OF ADVENTURE"
ex MS Berlin (Abb. 5)

Und die MV Uzbekistan?

Was man so horte, beférderte die Uzbekistan, nachdem sie von Touropa
ausgemustert worden war, noch einige Jahre verdiente Kader der KPdSU an die
tirkischen Badestrande am Schwarzmeer. Aber genaueres wuflte niemand.
Auch nicht Kapitén Balaschov.

* Der Text stiitzt sich auf http://de.wikipedia.org/
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Reiseorganisationen

Ein Reiseveranstalter (Tour Operator) ist gleichzusetzen mit einem Produktions-
betrieb. Der Reiseveranstalter blindelt vorhandene Ressourcen (Unterbringungs-
statten, Transportmittel u.a.) und erganzt diese durch selbst produzierte Servicelei-
stungen (Reiseleitung etc.) zu Reisepaketen. Aus den Einstandspreisen kreiert er
einen Netto-Endpreis, versieht diesen mit Aufschlagen (Eigenertrag und Provisio-
nen fur Vermittler), veroffentlicht das Reisepaket zum Pauschalpreis und gewahr-
leistet die Durchfiihrung der Reise.

Der Begriff Reisebiiro (Travel Agency) wird haufig falschlich fir alle Unternehmun-
gen eingesetzt, die mit Organisation, Vertrieb oder Verkauf von Reiseangeboten
befallt sind. Reisebiiros (auch Reisevermittler) verstehen sich in erster Linie als
Vermittler von Reiseleistungen. Neben Transportleistungen und Ubernachtungsan-
geboten sind dies hauptséachlich die Pauschalreise-Angebote der Reiseveranstal-
ter. Fur die Vermittlung dieser Reiseleitungen erzielt das Reiseburo Provisionen in
unterschiedlicher, im einstelligen Prozentbereich liegender Hohe. (Das Deutsche
Reiseblro DER ermittelt seit Jahren die Durchschnittsrendite deutscher Reisebiiros
mit £ 1,5% vor Steuern.)

Um diese geringe Marge zu verbessern, betatigen sich haufig Reisebiiros als
Reiseveranstalter, indem sie Reisen mit speziellen Inhalten (Opern-, Golfreisen)
oder fir bestimmte Zielgruppen (Senioren, Vereinsmitglieder) produzieren und
vertreiben. Damit sind die Kriterien erfullt, die aus dem Reisblro einen Reisveran-
stalter machen, was mit einer Ubernahme der Gesamthaftung fiir die Erflillung der
Reiseleistungen einhergeht.

Reiseveranstalter kann jede naturliche oder juristische Person sein, die eine Reise
verantwortlich organisiert und anbietet. Es kann sich dabei auch um eine Gelegen-
heitsveranstaltung handeln. In diesem Sinne haftet auch jede Einzelperson, die flr
z.B. den Freundeskreis eine Pauschalreise organisiert, im Sinne des §§ 651 a ff.
BGB.

Kreuzfahrten

Bei der Durchfiihrung von Kreuzfahrten unterscheidet man zwischen Eigenbetrieb
und Vollcharter. Eine Mischform ist der Teilcharter, bei dem das Schiff in Regie der
Reederei verbleibt und Teilkapazitaten an einen oder mehrere Vertriebsorganisa-
tionen 'verchartert' werden.

In der Regel werden Kreuzfahrten im Eigenbetrieb der Reederei (oder einer Toch-
tergesellschaft) vertrieben und durchgefiihrt. Buchungen erfolgen entweder direkt
bei der Reederei oder Uber ein Reiseblro. Alle angebotenen Leistungen stehen in
der Verantwortung der Reederei.

Nimmt ein Unternehmen (Reise- oder sonstiges) ein Schiff inklusive aller techni-
schen, passagierorientierten und seeméannischen Leistungen, die zur Durchflhrung
einer Kreuzfahrt unabdingbar sind, unter Vertrag, so handelt es sich um Volichar-
ter. Die Betreuung der Passagiere an Bord und bei den Landprogrammen (Ausflu-
ge, Transfers, Zubringer) obliegt in der Regel dem Charterer. Der Charterer ist
Reiseveranstalter.

Unternehmen (Reise- oder sonstiges Organisationen), die einen Teilcharter-
Vertrag mit der Reederei vereinbaren, ibernehmen die Verantwortung fur den Ver-
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trieb dieser Kapazitaten, in der Regel mit eigener, zusatzlicher Betreuungsleistung
der Passagiere. Damit ist auch der Teilcharterer Reiseveranstalter.

Reisebetreuung

Ebenso wie der Begriff "Reisebliro" als Oberbegriff fir alle Reiseunternehmensfor-
men benutzt wird, ist als Reiseleiter gemeinhin diejenige Person bezeichnet, die in
jeglicher Beziehung und allen Bereichen fir die Reisenden zustandig ist.

In der prazisen Definition obliegt einem Reiseleiter die Funktion, die in der ehema-
ligen DDR dem "Stadt- und Landschaftsbilderklarer" zufiel.

Im angelsachsischen Sprachraum wird korrekterweise unterschieden zwischen
dem Tour Escort (also dem Reisebegleiter) und dem Tour Guide (dem Reiselei-
ter).

Der Reisebegleiter ist fiir das organisatorische Gelingen einer Reise verantwortlich
(hard services), der Reiseleiter fir die Reiseerlauterungen und die Betreuung der
Reisenden (soft services). Ein klassisches (und krasses) Beispiel flr diese Aufga-
bentrennung waren die frihen Chinareisen. Ein von der Staatspartei abgeordneter
Tour Escort begleitete die Reisegruppe von der Ankunft bis zum Abflug, wahrend in
den einzelnen Besichtigungsorten ein Tour Guide zur Gruppe stiel3, der die ortli-
chen Gegebenheiten erlauterte, ein "Stadtbilderklarer" eben.

Natirlich - dies gilt besonders bei kleinen Reisegruppen und Nahzielen- kdnnen
Reisebegleiter und Reiseleiter personenidentisch sein.

Als Cruise Director (Kreuzfahrtdirektor) bezeichnet man den verantwortlichen
Mitarbeiter des Charterers. In Aufgabenstellung und Verantwortung unterscheidet
sich seine Position in erheblichem Male von denjenigen eines Reisebegleiters
oder Reiseleiters. Das Aufgabenprofil eines Cruise Directors ist annahernd ver-
gleichbar mit dem eines Hoteldirektors. Er ist an Bord des Kreuzfahrtschiffes der
offizielle Vertreter des Charterers, Ansprechpartner der Schiffsleitung und wei-
sungsbefugt gegenuber seinen Mitarbeitern, den Schiffsreiseleitern. Er kann im
Sinne des Charterers und in Absprache mit der Schiffsleitung Einflul nehmen auf
die Kreuzfahrtroute und die Liegezeiten. Er ist fir die ordnungsgeméafie Durchfih-
rung der Landprogramme (Ausflige, Transfers) verantwortlich; er Gberwacht die
Betreuung der Passagiere und kontrolliert die vertragsgemalfe Erbringung der
Reedereileistungen (Verpflegung, Sauberkeit, Plinktlichkeit, Auftreten des Schiffs-
personals etc.). Das war mein Job auf der TSS Varna und der MV Uzbekistan.

Der Vollstandigkeit halber sei die Funktion des Shore Excursion Managers er-
wahnt. Auch hier ist die englische Bezeichnung praziser und aussagekraftiger als
das deutsche "Landausflugsverantwortlicher". Die Aufgabe des SEM, der bei
Kreuzfahrten im Eigenbetrieb Angestellter der Reederei, beim Vollcharter Mitarbei-
ter des Charterers ist, umfaldt die Entwicklung von Ausflugsangeboten, deren
Durchfihrungsplanung, die Absprache mit den Partnern in den Hafen (Reiseblros,
Busunternehmen, Restaurants etc.), die Kostengestaltung und die Uberwachung
der ordnungsgemaRen Durchflihrung. Zum Anforderungsprofil gehéren Fremd-
sprachenkenntnisse, Gewandtheit, Anpassungsfahigkeit, Verhandlungsgeschick,
Ehrlichkeit, Belastbarkeit; kurz: Das war ich fiir die "C-Schiffe in der Karibik".
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