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Bernd Neitzel, geboren in Stettin, verbrachte seine Schulzeit in der ehemaligen DDR in Teterow. Mit 16 Jahren verließ er die DDR mit dem Fahrrad. 11 Jahre fuhr er zur See, nutzte die Zeit zum Studium der Schiffsbetriebstechnik sowie des Schiffbaus in Hamburg und bereiste 127 Länder der Erde.





1. Sparsamkeit


Hey, hast Du es jetzt begriffen? SEX SELLS!«, meinte mein Manager, nachdem er von dem hier vorgesehenen Buchtitel »Hein Gummi« hörte. Er war der Meinung, »Hein Gummi« deute auf etwas Schlüpfriges hin. Dem war nicht so. Hein Gummi hatte seinen Spitznamen an der Küste weg, weil er selbst die kleinsten Vorkommnisse gewaltig, sozusagen gummiartig, in die Länge zog. Er war ein Kapitänsreeder und sein Name war Hein Brammer. Ich lernte ihn auf der Sietas-Werft kennen, wo Hein mit seinem Kümo »MS Ria« auf dem Slip lag.


Für Hein war ein Schiff in der Werft immer im Krisenmodus, denn er fürchtete, danach sofort in die Insolvenz abzurutschen. Alle Arbeiten waren komplett überteuert, die Leute waren zu träge, die Maler malten die Farbe zu dick – schlimmer noch, sie malten seine teuer bezahlte Farbe einfach über Rost. Früher war alles besser, da hatte jede Werft ein Fass mit Teer herumstehen, und den Teer konnte man selber aufbringen.


Den Schiffsnamen MS Ria hatte Hein bewusst so ausgesucht. Sie war das Schwesterschiff der MS Mia und der MS Ina und damit das letzte in der Reihe. Er meinte: »Schau mal, Berni: Die Anfangsbuchstaben sind MIR (heißt: gehört alles MIR) – wi mokt allens sülbst.« Diese kurzen Namen sind ideal, denn sie sparen Farbe beim Ausmalen, und das Ausmalen geht schnell – was wiederum Arbeitsstunden spart.


»Neitzel, stell Dir mal vor, was mir ein Name, wie ihn die DDR-Schiffe benutzen – ›Fliegerkosmonaut Juri Gagarin‹ oder ›Oberhafenbaumeister Wolfgang Schmidt‹ – an Kommunikationskosten verursachen würde.« Vor jedem Hafenanlauf muss der Kapitän sich beim Hafenmeister anmelden und den Schiffsnamen buchstabieren. »Ria« ist schnell buchstabiert: ROMEO, INDIA, ALFA – kostet fast nichts und versteht jeder. »Jetzt stell Dir mal vor, meine Ria würde ›Fliegerkosmonaut Juri Gagarin‹ heißen, dann wäre ich schon pleite, bevor das Schiff im Hafen festgemacht hätte.« Dieses Argument leuchtete mir ein.


Ich war an Bord, um den Ölkühler der Hauptmaschine in Teilen neu zu verrohren. Das Schiff sollte am nächsten Tag bereits wieder abgeslippt werden und schwimmen, denn die Este war vollgepackt mit Schiffen. Ich war schon sehr früh vor dem Frühstück an Bord, um den Kühler pünktlich betriebsbereit zu haben. Hier lernte ich dann einen weiteren Streich der Hein’schen Sparsamkeit kennen.


Hein fuhr in Charter bei einer schwedischen Schifffahrtslinie, und statt des deutschen Schwarzbrotes gab es schwedisches Knäckebrot. Ich saß beim Frühstück in der Mannschaftsmesse und wollte mir ein Knäckebrot mit guter Butter (nicht mit Margarine) schmieren, als Hein auftauchte. Er kam herein und fuchtelte aufgeregt herum: »Willst Du mich ruinieren? Die gute Butter kannst Du auch auf die glatte Seite streichen!« Damit drehte er mir das Knäckebrot auf dem Teller um.


Immer, wenn es seine Zeit erlaubte, löste Hein den Kapitän an Bord ab, um keinen teuren Urlaubsvertreter beschäftigen zu müssen. Gleichzeitig schickte er dann auch den Alleinmaschinisten in den Urlaub. Selbstverständlich fuhren das Seefahrtsbuch und das Maschinenpatent des Meisters weiterhin mit, denn Hein hatte keine ausreichende Qualifikation für den Maschinendienst. Bei einer Hafenstaatenkontrolle ohne Maschinisten an Bord wäre das Schiff stillgelegt worden.


Anlässlich so einer Ablösereise traf ich Hein erneut. Nachts um zwei Uhr klingelte bei mir zu Hause das Telefon. Nachdem ich schlaftrunken abgenommen hatte, murmelte eine belegte Stimme: »Jetzt ist alles aus.« Ich: »Wer spricht dort?« Stimme auf Plattdeutsch: »Nu is allens ut.« Ich noch einmal: »Bitte nennen Sie Ihren Namen.« »Hein, hier ist Hein! Nu is allens ut.« »Was soll denn aus sein?« »Allens is ut. Mir ist es schwarz vor den Augen runtergelaufen.« Hein war voll wie eine Haubitze.


Nach und nach ergab sich der folgende Sachverhalt: Hein hatte seinen Kapitän abgelöst und seinen Maschinisten in den Urlaub geschickt. Seine »MS Mia« befand sich auf der Reise von Frankreich nach Schweden. Vor der Schleuse in Brunsbüttel musste das Schiff ankern, bis die Erlaubnis zum Einfahren in die Schleuse erteilt wurde. Hein, der schon eine gewisse »Anfangsgeschwindigkeit« mitbrachte, denn er war seit dem Ausklarieren in Holland nicht mehr ganz nüchtern, nutzte die Gelegenheit, sich am »Hustensaft« weiter gütlich zu tun. Der Ausdruck »Hustensaft« war gebräuchlich, denn an Bord durfte kein Alkohol konsumiert werden. Selbst die türkischen Besatzungsmitglieder drehten die Bierflasche mit dem Etikett nach hinten, damit Allah nicht sah was da drin war. Unterbrochen wurde seine Getränketour nur durch einen kurzen Maschinenalarm: »low level cooling water expansion tank main engine« (zu niedriger Kühlwasserstand im Hochtank des Hauptmotors). Hein wusste Bescheid und füllte Kühlwasser nach, bis der Alarm verschwand. Das dauerte ziemlich lange, wie er sich erinnerte.


Zwei Stunden später kam die Aufforderung, in die Schleuse einzufahren, und der Anker wurde gelichtet Als guter Seemann wollte Hein kurz die Hauptmaschine starten, um den Anker zu entlasten. Er gab Startluft, aber glücklicherweise sprang die Maschine nicht an. Dieses Startversagen löste dann den nächtlichen Anruf bei mir aus.


Ich wies ihn an, nichts zu tun, bis ich an Bord wäre. Hier klärte sich dann, warum es Hein »schwarz vor den Augen runterlief«. Der Kühlwasserausgleichstank war sehr hoch im Schornsteinschacht untergebracht. Wie Hein nun 30 bar Anlassluft auf die Hauptmaschine drückte, schoss ein Wassergeysir aus dem Schornstein, und das schwarze Wasser lief an den Brückenfenstern herunter.


Das Schiff wurde dann mit zwei Schleppern an die Außenmole verholt, und wir machten uns auf die Fehlersuche. Bei Hein hatte der »Hustensaft« seine verheerende Wirkung weiter entfaltet, aber er kam mit in den Maschinenraum, setzte sich auf die erste Treppenstufe und versuchte mit glasigem Blick zu erfassen, was wir da taten.


Es stand Kühlwasser im Abgaskanal bis zur Brückenhöhe, und es stand Kühlwasser auf allen Zylindern, deren Abgasventile offen waren. Nachdem wir alles entleert hatten, blieb nur noch, das Wasser aus den Zylindern zu entfernen, die inzwischen alle vollgelaufen waren. Alle Indikatorhähne wurden geöffnet. Wir setzten den Schmierer auf eine 5 m lange Törnstange und versuchten, die Maschine über das Schwungrad langsam zu drehen.


Aus Zylinder 5 stieg die erste Wassersäule senkrecht hoch in den Maschinenschacht. Das setzte sich fort, bis aus allen Zylindern das Wasser nahezu entfernt war.


Hein auf seiner Treppenstufe brach in Tränen aus. »Nu is allens ut!«


Ursächlich für diesen Schaden war ein durcherodiertes, korrodiertes, wassergekühltes Gasaustrittsgehäuse des Turboladers des Hauptmotors. So ein Hauptmotor wird mit Kühlwasser gekühlt, welches ebenfalls den Turbolader durchströmt. Um kleinere Wasserleckagen auszugleichen, wird an höchster Stelle im Maschinenraum ein kleiner Hochtank angebracht. Wenn dieser Tank leer läuft, gibt es einen Alarm; dann man kann nach der Fehlerquelle suchen und die Leckage beseitigen. Dies ist auch einfach, wenn es denn irgendwo nach außen tropft. Doch in Heins Fall tropfte nichts, denn über das korrodierte Loch im Turboladergehäuse lief das Wasser in den Abgaskanal, dann auf alle Zylinder des Motors, dann füllte es den Schornstein auf bis zur Höhe des Hochtanks, und der Alarm erlosch. Hein war zufrieden. Alarm aus – Fehler beseitigt.


Das Gasaustrittsgehäuse wurde kühlwasserseitig abgeblindet, das Restwasser aus dem Motor entfernt, das Schmieröl getestet, die Maschine klar gemeldet.


Als verantwortlicher Reeder rief Hein Brammer seinen Neffen an, der kurzzeitig das Schiff übernehmen sollte. Ich hingegen hatte Heins Vater Karl telefonisch informiert, um seinen Sohn abbergen zu lassen. Karl Brammer tauchte nach einer Stunde an Bord auf und fauchte schon an Deck: »Wo ist das besoffene Subjekt?« Er muss seinen Sohn wohl innig gekannt haben, um intuitiv zu wissen, was los war.





2. Subventionen


Hein wohnte in der dritten Schiffergeneration hinterm Deich an der Niederelbe. Hier heißt es von alters her: »De nich wull dieken mutt wieken« (Wer nicht deichen will, muss weichen). Die Deichpflege wird bei den zweimal jährlich stattfindenden Deichbegehungen vom Oberdeichrichter überprüft.


Selbstverständlich übernahm Hein die Deichpflege selbst – Kosten sparen. Mit dem Rasenmäher den Deich hinauf und hinunter zu schieben war mühsam, rutschig, matschig, feucht und damit gefährlich. Hein rutschte aus und säbelte sich dabei den großen Zeh ab. Nun konnte er seinen Pflichten zur Deichpflege nicht mehr nachkommen.


Da seine im Haus lebenden schulpflichtigen Kinder, wie ja oftmals üblich, total überlastet waren und Rasenmähen für sie nicht infrage kam, beschloss Hein, sich zehn Schafe anzuschaffen. Als sparsamer Reeder und Geschäftsmann schaltete er sein Netzwerk ein und erstand zehn kleine Lämmer auf der Geest; sein Opa Anton war ihm dabei behilflich.


Um dieses gewaltige finanzielle Investment zu stemmen, hatte Hein sich sachkundig gemacht, den lokalen Schäfer konsultiert, die EU-Richtlinien durchforstet und ermittelt, dass man bereits als Eigentümer von acht Schafen als Nebenerwerbslandwirt Subventionen aus Brüssel bekommen konnte. Hein stellte den Antrag, als Nebenerwerbslandwirt eingetragen zu werden, und dem Antrag wurde stattgegeben. Es gab 64 Mark Beihilfe, was den Kaufpreis der Lämmer wesentlich reduzierte. Zusätzlich ergab sich aus der Anschaffung ein weiterer Vorteil: Hein wurde jetzt als Nebenerwerbslandwirt geführt, sodass er seine Mitgliedschaft in der teuren Seekrankenkasse kündigen und in die preiswertere Krankenkasse für Landwirte wechseln konnte.


Die Schäfchen wurden Schafe und taten brav und fleißig ihre Pflicht. Sie fraßen und verdauten Gras, besprenkelten den Deich mit ihren Köteln, wurden dicker und vermehrten sich bereits nach einem Jahr. Die Herde sollte aber nicht zu groß werden, denn das Familieneinkommen sollte durch die Reederei und nicht durch die Schafzucht verdient werden.


Jetzt schaltete sich Heins Opa Anton ein, der viele türkische Mitbürger auf der nahen Werft kannte, die alle sehr gerne Hammel verspeisten. Am Sonnabend nach Ostern raste Anton in einem Affenzahn bei Hein auf den Hof. »Hein, mok fix, de Türken kummt!« (Hein, mach schnell, die Türken kommen.) »Wat hesst Du denn, Opa?« (Was ist los, Opa?) »Hein, mok fix, de Türken kummt!«, nochmal. »Die wollen fünf Schafe kaufen, mok fix, die müssen wir noch nass machen, aber nur unterm Bauch, damit die Käufer nix merken.« »Ich weiß Bescheid«, meinte Kurt, »das bringt beim Wiegen 1 kg mehr Gewicht pro Schaf. Die Käufer tasten die Schafe nur von oben ab, ob die auch schön fett sind.« Mit diesen Tricks hat Hein die Anschaffungskosten seiner Lämmer sicherlich weitgehend amortisiert.





3. Schwarzes Meer, Black Sea


Für einige Zeit verlor ich Hein Brammer aus den Augen, denn es wurde entschieden, im Schwarzen Meer Schiffe zu bauen. Dies hatte man bis zum Kollaps des Sozialismus, der Ostblockstaaten und der Sowjetunion nie in Erwägung gezogen. Nun rannten die Reeder wieder dem Preis hinterher, diesmal in eine andere Richtung.


Das System ist nicht neu. Nach dem Ende des zweiten Weltkriegs waren Japan, Schweden und Deutschland für einige Jahre die größten Schiffbaunationen der Welt. Frankreich, Italien, Spanien folgten. Hier in diesen Ländern stimmte das Umfeld von gut ausgebildeten Fachkräften, schön billig, Stahlwerke, welche die Platten in genügender Menge heranschafften, eine Zulieferindustrie, Banken, die von anderen Banken akzeptiert wurden, Vertreter der großen Klassifikationsgesellschaften vor Ort.


Parallel entwickelte der kommunistische Block seine eigene Schiffbauindustrie. Her bestellte ein westlicher Reeder nur in Ausnahmefällen ein Schiff: Die Qualität ließ zu wünschen übrig. Die Monteure konnten nicht ins Ausland reisen. Ersatzteile waren kaum zeitgerecht zu liefern. Wegen der Devisenbeschränkungen konnte kein ausländisches Produkt eingekauft werden. Alle diese Beschränkungen hemmten eine progressive Entwicklung des Schiffbaus in den sozialistischen Staaten. Als nun der Ostblock 1990 den Sozialismus abstreifte und diese Länder vom Kapitalismus vereinnahmt wurden, änderte sich das schlagartig. Jugoslawien und Polen waren die Vorreiter im Schiffbau, gefolgt von Rumänien, Bulgarien und der Ukraine. China war dieser Entwicklung schon zehn Jahre voraus, dank der Reformen des kleinen Mannes Deng Xiao Ping.


Wir besorgten uns ein Visum für 120 US-Dollar und machten uns auf in die Ukraine. Zwei Airlines durften dieses gelobte Land anfliegen: Ukraine International Airlines und Austrian Airlines. Man hatte ein schnell funktionierendes Flugnetz aufgebaut und flog Hamburg – Wien – Odessa. Oder Hamburg – Warschau – Odessa. Respektive Hamburg – Warschau – Kiew – Odessa. Die weitere Reise nach Mykolajiw oder Kherson erfolgte dann mit dem Taxi.


Das Plastikzeitalter hatte auch im Ostblock Einzug gehalten. Man aß von Plastiktellern, trank aus Plastikbechern, das Besteck war aus Plastik, und das pappige Brötchen schmeckte auch plastikartig, weil es in Plastikfolie verpackt war. Während der kommunistischen Zeit hatte es noch richtige Teller und Tassen aus Porzellan gegeben. Zwei übergewichtige Stewardessen schleppten einen dampfenden Kessel mit Würstchen durch den Gang, und man bekam ein kochend heißes Würstchen und ein paar Erbsen direkt auf den Teller gelegt.


Um diese Werften zu besuchen landete man immer in Odessa.


Odessa wurde erst 1764 von Katharina der Großen gegründet, bzw. sie gab die Order zur Stadtgründung. Sie liebte den französischen Baustil, und dieser Einfluss zeigt sich in der ganzen Stadt. Herr Richelieu steht auch heute noch als Denkmal in der Stadt herum. An Baustilen finden sich Barock, Rokoko, Klassizismus, Stalinismus. Vieles ist renoviert worden. Sofort nach dem Wechsel zum Kapitalismus wurden in der Stadt die Kirchen, die Synagoge, die Moschee und das Kempinski-Hotel renoviert und ein McDonald’s am Hauptbahnhof eröffnet.


Odessa ist immer noch eine Reise wert. Daher ist es unverständlich, warum diese schöne Stadt trotz ihrer Vorzüge von der westlichen Tourismusbranche links liegen gelassen wird. Die Preise sind günstig, das Meer lädt zum Segeln oder Baden ein, viele schöne Menschen liegen am Strand herum. Das Bier ist das beste der Welt und wegen seines Alkoholgehalts von 8 % besonders geschmackvoll; wenn man zwei Bier intus hat, merkt man, wie es kachelt. Die Oper, auf die die Einwohner Odessas besonders stolz sind, da sie einmal mit der Wiener Staatsoper konkurrieren sollte, verlangte lächerlich geringe Eintrittspreise.
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Abbildung 1: Die Oper in Odessa (Neitzel)





Eine Kneipenszene gab es in den 1990ern noch nicht. Wenn man spät abends ankam, war der McDonald’s die einzige Möglichkeit, etwas zu essen zu bekommen, und auch die Übernachtungsmöglichkeiten waren rar. So versammelte sich nachts, bevor die letzten Züge im Bahnhof einliefen, immer eine ganze Anzahl älterer Damen mit Pappschild vor dem Leib auf den Bahnsteigen. Diese Damen stellten den Spätreisenden für ein geringes Entgelt ihr Bett zur Verfügung, bevor die Reisenden am nächsten Morgen in die Weite des Landes weiterzogen. Ich brauchte nicht bei einer Babuschka übernachten, sondern konnte nach der Stärkung bei McDonald’s mein Hotel »Schwarzes Meer« (Tschornou Morje) aufsuchen.


Das Frühstück entsprach dem Hotelstandard: spartanisch. Nach dem Frühstück tauchte der Werfttaxifahrer auf und brachte mich über holprige Landstraßen die 120 km nach Mykolajiw oder die 189 km nach Kherson. In Mykolajiw gab es ein Hotel, welches dem mitteleuropäischen Standard entsprach, aber das war 50 km von der Werft entfernt. Man karrte mich also im lokalen Stadtteil herum, um überhaupt ein Hotel für mich zu finden. Nach einigen Fehlversuchen landeten wir schließlich im lokalen Luxuspalast Hotel »Metalurg«. Die Zimmer waren sehr klein, aber eine Dusche war vorhanden. Die Möbel waren Spanplattenstandard. Beim Drehen im Bett krachte es immer gewaltig und man war wach. Das Zimmer hatte Rippenrohr-Heizkörper, mit Sattdampf vom nahen Kraftwerk beheizt. Eine Absperrmöglichkeit am Heizkörper gab es nicht; die Zimmertemperatur wurde durch Öffnen und Schließen des Oberlichtfensters geregelt. Man war ja sowieso nach jeder Drehung im Bett wach und schloss bzw. öffnete dann das Oberlicht – je nach Hitze- oder Kältegrad – sodass das kein größeres Problem darstellte.


Am nächsten Abend traf ein Herr aus Moskau ein, der den Lizenzgeber MAN repräsentierte, sowie ein weiterer Herr aus Bryganz; der den Lizenznehmer von MAN repräsentierte. Diese sprachkundigen Herren kontaktierten die Dame an der Rezeption, um sechs Biere zu kaufen. »Sorry«, meinte sie, das Hotel verfüge über keine Bierverkaufslizenz, aber sie könne das Zimmermädchen losschicken, um Bier zu besorgen. Das Zimmermädchen entpuppte sich als eine freundliche alte Dame von 65 Jahren, die nach einiger Zeit mit ihren Erwerbungen wieder auftauchte und sie stolz präsentierte: 2 Büchsen Löwenbräu, 1 Büchse koscheres Bier aus Israel, 2 Biere aus Rumänien, 1 Büchse lokales Piwo. Sie lehnte es strikt ab, das angebotene Trinkgeld anzunehmen. Für uns war die Handvoll Wechselgeld (Coupons) damals nicht einmal das Papier wert, auf dem es gedruckt war. Aber zumindest konnten wir den Abend ausklingen lassen.


Wenn man das Frühstück im Hotel »Schwarzes Meer« als spartanisch bezeichnen wollte, war es unumgänglich, für das Frühstück im Hotel »Metalurg« eine neue Wortschöpfung zu erfinden. Es wurde heißes Wasser gereicht, dazu ein paar Brösel loser Tee. Dazu gab es eine Scheibe Weißbrot, diagonal geschnitten, darauf toppte ein (!) Spiegelei.


Verglichen mit westeuropäischen Werften waren die Werften in Mykolajiw bezüglich der Geländefläche, der Menge an Arbeitskräften und des Ausmaßes des Managements von enormer Größe. Ebenso enorm musste jedoch an der Qualität und Effizienz der Betreiber gearbeitet werden, um im Weltmaßstab mithalten zu können. Kurz gesagt gab es mehr Häuptlinge als Indianer. Diese Häuptlinge hatten auch noch Ideen aus der großen Zeit der Sowjetunion und träumten davon, die Kapitalisten zu überholen. Ein Geschäft kam trotz der günstigen Preise nicht zustande, weil die Werft keine »Refundment Guarantee« (Rückzahlungsverpflichtung) erstellen konnte, da keine der deutschen Schifffahrtsbanken irgendeine ukrainische Bank anerkannte.


Griechische Reeder waren hier mutiger; zu dieser Zeit lagen drei Bulk Carrier in mehr oder weniger fortgeschrittenem Bauzustand auf der Werft herum. Man leistete 5 % Anzahlung für das erste Schiff, welches bereits die Probefahrt absolviert hatte, und sicherte sich Optionen für die beiden anderen. Nachdem das erste Schiff fertig war, wurden 90 % des Kaufpreises gezahlt. 5 % der Anzahlung wurden auf das nächste Schiff geschrieben, und 5 % wurden präventiv für Garantieleistungen einbehalten. Ohne Visum kam von den Landesbürgern niemand aus dem Land heraus. Von den ehemals russischen Ausrüsterfirmen, welche das Schiffszubehör geliefert und eingebaut hatten – etwa Ankerwinden, Schalttafeln, Pumpen aller Art, Funk- und Navigationseinrichtungen – hatten einige die Segel gestrichen und den Übergang vom Sozialismus zum Kapitalismus nicht überlebt und es war zu erwarten, dass Garantieansprüche nicht erfüllt werden konnten. Im Falle von Störungen würde man westliches Equipment einbauen müssen, statt zu reparieren. Diese Umstände hatte der griechische Reeder sehr wohl berücksichtigt.


Langfristig zahlten sich der Mut und die Weitsicht der griechischen Reeder auch hier aus. Später, als die Schifffahrtskrise »in full swing« war, haben griechische Reeder ca. 80 % der im deutschen KG-Markt finanzierten und in die Pleite gefahrenen Schiffe übernommen.





4. Die Brammers


Die Familien Brammer – Opa Anton Brammer, Vater Kurt Brammer und Hein Brammer, alles Kapitäne in der Kleinen Fahrt – lebten unter einem Dach in einem großen Reetdachhaus an der Niederelbe hinterm Deich.


Opa Brammer stammte ursprünglich aus Pillau und sprach ein sehr lustig eingefärbtes Deutsch. In diesen lustigen Akzent muss sich die Kehdinger Schiffertochter Inga Meyer verliebt haben. Inga war in dieser Zeit an Bord ihres Vaters Zweimastschoner »Heinrich« gemustert und sorgte für das leibliche Wohl der vier Bordgenossen. Kapitän Meyers »Heinrich« war bereits ein aus Stahl gefertigtes Schiff, allerdings nur unter Segeln. Ein Motor hätte zu viel Geld gekostet, und eine Dampfmaschine hätte das Schiff wegen ihres enormen Gewichtes zum Sinken gebracht. Immerhin war die »Heinrich« den an der Niederelbe sehr weit verbreiteten Ewern, die fast immer aus Holz gebaut wurden, weit überlegen, was Tragfähigkeit, Segeleigenschaften, Geschwindigkeit und Modernität anbelangte. Außerdem konnte so ein Schiff von sehr kleiner Besatzung bedient werden.
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