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Vorwort
Maritime Traditionen sind uns wichtig

Vor uns liegt nun schon der siebente Band der BORDGESCHICHTEN. Das ist gleichermafien
erstaunlich wie erfreulich!

Erstaunlich ist auch, wie vielféltig und spannend die Geschichten sind und erfreulich fir mich
ist die Verbundenheit und auch das Interesse der ehemaligen Seeleute der DSR an der Ent-
wicklung der Deutschen Seereederei heute.

Dieses Interesse erlebe ich jedes Jahr bei den traditionellen Weihnachtsfeiern mit den Senio-
ren der Deutschen Seereederei. Haufig erreichen uns Briefe oder E-Mails mit GriiBen und An-
fragen ehemaliger Seeleute oder auch von deren Kindern. Auch die guten Kontakie mit den
verschiedenen Vereinen, die sich der Pflege maritimer Traditionen widmen, sind uns wichtig.
Augh hier ist das Interesse groB, Informationen (ber die aktuelle Entwicklung bei der DSR zu
erhalten.

Trotz aller ,Unkenrufe” und tatsachlicher Schwierigkeiten in den Jahren nach der Wende ist
es nicht nur gelungen, dieses Unternehmen in einer nennenswerten GréBenordnung zu erhal-
ten sondern im Laufe der Entwicklung auch eine Reihe von ehemaligen Unternehmensteilen
s0 herauszuldsen, dass diese noch heute erfolgreich am Markt tétig sind und sich erfolgreich
entwickeln konnten.

Die Deutsche Seereederei ist heute ein moderner Dienstleistungskonzern mit maritimen Tra-
ditionen. Schifffahrt und Tourismus sind neben Immaobilien und Gesundheitswirtschaft die tra-
genden Saulen des Unternehmens. Innerhalb der Deutschen Seereederei wurde nicht nur
das erfolgreiche Konzept der AIDA-Clubschiffe entwickelt, aus dem mit AIDA-Cruises die heu-
te groBte Kreuzfahrtreederei Deutschlands entstanden ist, sondern auch die sehr erfolgreiche
touristische Marke A-Rosa. Neben Flusskreuzfahrten auf der Rhone und Saone in Frankreich,
sowie auf der Donau von Passau bis ins Donaudelta gehdren dazu auch wunderbare Spa-Re-
sorts. Jeder einzelne der Standorte Scharmiitzelsee, Kitzbihel oder Traveminde hat seinen
ganz besonderen Charme.

Auch bei der zukinftigen Entwicklung der Unternehmensgruppe setzen wir auf moderne, zu-
kunftstrachtige Konzepte, die ein Fortbestehen und eine erfolgreiche Entwicklung gewahrleis-
ten und sind gleichzeitig stolz auf eine nun schon fast 556-jahrige Geschichte.

Ich wiinsche lhnen viel SpaB beim Lesen der Bordgeschichten und danke gleichzeitig den
Herausgebern fir ihr Engagement, denn auch diese Geschichten sind ein Teil unserer Fir-
mengeschichte.

Horst Rahe
Geschaftsfihrender Gesellschafter der
Deutschen Seereederei GmbH
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Karl-Heinz Flegel

Zerstorte Erinnerungen

Der Bananenjager JOHN BRINCKMAN ladt im kubanischen Nuevitas Zitrusfrichte fir die
Republik. Gleich neben der Pier in Puerto Taraffa beteiligt sich eine einstmals schone Bade-
anstalt inzwischen auch am landesiblichen Verfall. Auf dem Laufsteg fehlen fast alle Bret-
ter und zwischen den nicht mehr so dicht gerammten Paimenstdmmen durchschlipfend,
schaut schon mal ein stattlicher Baracuda zwischen den Badenden nach dem Rechten und
dem Linken.

Ich flihre auf dieser Reise meine Frau am Mann. Um ihr die reichhaltige Unterwasserfauna na-
her zu bringen, stllpe ich ihr meine Taucherbrille Gber und mache sie mit dem respektablen
Baracuda bekannt, der standorttreu auBerhalb der Palisaden seinen Claim verteidigt. Zahl-
reiche grine und schwarze Seeigel versuchen bei Neulingen, mit inren langen Stacheln Ein-
druck zu schinden. Dwarslopper, Seespinnen und kleine Rochen sind noch unterwegs, na ja,
und Fischchenschwarme sowieso.

Meine Gattin fiichtet auf die Luftmatratze, wiegt sich dort in der leichten Dinung und in Si-
cherheit. Das Karibische Meer betritt sie so bald nicht wieder. Ich erschnorchele einen See-
stern mit beweglichen schlanken FiBen, nicht die dbliche Sorte aus dem sproden roten Kalk,
sondemn schén glibberig und sehr flexibel. Den lege ich diskret meiner Gber mir auf der Luft-
matratze dahinschwabbeinden Gattin auf den nackten Bauch. Sie ist dort kitzlig. Der Seestemn
kommt mir sofort wieder entgegen, Luftblasen umwirbeln die Matratze, die nun zielstrebig
dem Strand zustrebt. Ab jetzt betritt meine Frau das Karibische Meer nur noch am Rand. An
diesemn sammaelt sie emsig gringepunktete Seeigelgehduse, verschiedene Muschelschalen,

6



Karosserieteile verschiedener Krustentiere und besonders schone Kiesel. Ein ganzes Hand-
tuch voll karibischer Erinnerungen.

Wir bewohnen an Bord die recht noble Passagierkammer nebst Doppelbett. Hier werden die
Erinnerungen in einer Bastschale aufbewahr, die ansonsten standig mit den schénen fri-
schen Zitrusfrichten unserer Ladung bestlckt ist. Das Schiff versegelt nach Havanna. Dort
werden wir von guten Bekannten freudig erwartet. Das Leipziger Ehepaar lehrt als Angestelite
des Herderinstitutes an der Uni von Havanna die Studenten das Oxford-Spanisch. Mit ihrem
tschitscheringrinen Wartburg holen uns die Leipziger abends an der Gangway ab. Wir gon-
nen uns einen auBerst noblen Barbesuch im Sternehotel ,Rivera”. Am Malecon gelegen, ist
das Kubas absoluter Nobelschuppen und nicht etwa das  Habana-Libre®.

Meine Gattin hat nichts anzuziehen! Héchstens das lange Dunkelblaue oder das kleine
Schwarze. .Was meinst Du?" ,Ist mir togal. Du siehst in beiden hinreiBend aus!® Typisch
Mann. So manchem wiirde es, in die Ehejahre gekommen, noch nicht einmal auffallen, wenn
die Gattin gelegentlich eine Gasmaske trige. Irgendetwas tragt meine Gute sicher. Der Wart-
burg rollt vor die noble Freitreppe des ,Rivera®. Ein Livrierter stiirzt herbei, reift die Schotten
auf und kemmt dann sogar mit der hackeligen Lenkstockschaltung des Eisenacher Fabrika-
tes klar. Er verstaut das Gefahrt zwischen den betagten Amikreuzern in der objekteigenen
Garage.

Wir erleben einen wunderschonen Abend. Eine Zweigstelle des Tropicana-Balletts sorgt fiir
die Kulturbeitrage, Die AuBenaniagen des Hotels sind ansprechend begrint. An den Palmen,
deren Stamme aus Beton gegossen scheinen, ranken sich meterlange Granpflanzen empor.
Sie @hneln ganz stark den Rankengewachsen, die in Ermangelung lukrativeren Grinzeugs
in vielen Wohnzimmern zu Hause die Leitern der Anbauwand _Sibille® umwinden. Nur hier in
dem herrlichen Karibenklima werden die Blatter der Philodendron scandens so groB wie von
Kirbisranken. VYon dieser Gppigen Raritat zwackt sich meine Gattin kraftige Absenker ab und
verleitet auch mich zur Beschaffungskriminalitat. Wenn wir das Gewachs fir ein Leben in der
DDR dberreden kinnten, es ware eine weitere schéne Erinnerung an kubanische Zeiten. Mit
diesen Errungenschaften kehren wir spatabends an Bord zuriick. Die erbeutete Flora wird in
einer grofien Blechplitz gewassert, auf dass sie schnell wurzele.

Einen Kaffee kénnte man so angezecht noch gebrauchen. Eine unangebrochene Blchse
Lfirst class” steht im Spind. Ich gehe die frischen Bohnen in der Pantry mahlen. Nach dem Kaf-
fee nachtigen wir in meiner Kammer auf dem Brickendeck. Am nachsten Tag spétnachmit-
tags wird _Klar vorn und achtern” geblasen. Plotzlich aber wieder abgeblasen. Drei Stunden
Verschiebung. Unser vaterlicher Kapitan Dierkop nimmt uns das _Pionierehrenwort” ab, dass
wir termingerecht zuruck sind und lasst uns noch auf einen Schiuck vor das Hafentor,

In der stockfinsteren ,La Grotta" kann man sich einen herrlichen Bacardi (jetzt Habana Club)
mit grinen Limetten und ,Son"- Cola abholen und wer bed(rftig ist, gelegentlich bei der Fins-
ternis unter dem Tisch auch einen feuchten Finger. Der Ober kassiert mit Taschenlampe. An-
geheitert kehren wir plnktlich zurlick und plnktlich geht es auch los.

lch werde auf der Briicke zum Mandverschreiben abkommandiert. Der Jesus und das Moro-
Castel passieren uns an Steuerbord, wir stechen in das Karibische Meer, Wahrend wir Havan-
na fréhlich verabschiedeten, hat der Passat gewaltig aufgeflaut. Das Schif dreht auf einen
ungunstigen Kurs und es scheppert gewaltig. Meine Schreibmaschine und ich stlrzen uns
entgegen, etliches geht (ber Stag. Ich bewahre im Funkraum das Volkseigentum vor gréBe-
ren Schaden und widme mich danach nebenan im angrenzenden Wohnraum fursorglich un-
serem Privateigentum. Auf Knien bitte ich meine Gattin, sich in der Passagierkammer etwas



urnzutun, wahrend ich in dieser Kérperhaltung die zahlreich in der Kammer herumkugelnden
Orangen zu erhaschen versuche. Meine Gemahlin hatte sich aber bereits beim zweiten Uber-
holen des Schiffes, den glnstigen Schwung ausnutzend, in die Koje gehievt. Aus Sicht der
Passagiere behauptet sie, jetzt lebensbedrohend erkrankt und 120-prozentig arbeitsunfahig
zu sein! Nicht einmal zum Einfangen der herumkugelnden Pampel- und anderen Musen sei
sie noch einsatzfahig. Nachdem in der obersten Etage alles bereinigt, gelascht und verstaut
ist, haste ich hinab in die Passagierkammer. Zu spat!

Wir sind auf diesem Schiff mit Sesseln ausgestattet, deren rote Kunststoffpolster in ein Schilit-
tengestell mit Kufen aus verchromtemn Rohr eingehangt sind. Die unglnstigsten Sitzmobel fir
einen Bananenjager. Die beiden Schiitten in der Passagierkammer nutzen jetzt die ihnen ge-
botenen wechselnden Hanglagen genlsslich aus. Ich kippe sie um. Das dampft etwas ihre
Hyperaktivitat. Der Wassereimer ist leer und poltert in der Kemenate herum. Ich lege ihn ins
Waschbecken und verlasse mit nassen Hosenbeinen das Chaos. Hier ist alles zu spét! Der
Situationsbericht Gber den Zustand unserer Suite geht an meiner desinteressierten Gemahlin
unter der Bettdecke total vorbei. Mur fur den frei gewordenen Eimer zeigt sie ein gehobenes
Interesse.

Nach dem Auslaufen habe ich im Funkraum mein Tun und bemudhe mich, mit meinen 500 Watt
die Kollegen von Rugen Radio fur einen Funkverkehr zu interessieren. Das geht nicht so rei-
bungslos und braucht Zeit. Gegen Mitternacht kremple ich die Hosenbeine hoch und widme
mich intensiver unserem ehemals trauten Heim. Eine vormals weiBe Handtasche, das lange
Blaue und der kurze schwarze Fummel sind vom ehemals sorgféltig gemachten Bett herunter-
geglitten. Die beiden Feudel wirde jetzt jede Lokusfrau als wertlose Putzlappen nur mit zwei
Fingern entsorgen. Die Schiittenkufen haben die elegante Robe total zerknietscht. Danach
bei der ovalen neuen first class"-Kaffeedose das Eroffnungsverfahren eingeleitet und aus
einem Pfund gemahlenen Kaffee mit acht Litern Granzeugwasser kalten Kaffee aufgebruht.
Die dinnwandigen Seeigelgehduse wurden sehr feinkornig gemahlen, die dickeren Muschel-
schalen grober und die Kiesel im Ganzen belassen. Die machen sich jetzt als Mahlsteine
nitzlich. Der Bastkorb ahnelt einem zerfledderten Strohhut aus Treibgut. Das Bandel Absen-
ker der Philodendron scandens mit den grofien Kirbisblattern sind zu Granfutter zerhéckselt.
Einige Orangen sind noch voll beweglich, die meisten aber durch Verformung ortsgebunden.
Frische Kubaapfelsinen sind nicht nur strohig! Dieses gehaltvolle Gemisch schwappt je nach
Seitenlage des Dampfers im 9-Sekundentakt die Wande hinauf, Selbst an der Decke hangen
die Fasern vom Strohhut zwischen den Krimeln vom Kaffeesatz.

Inzwischen haben die Flutwellen aber ihre Hochststande erheblich abgebaut, der textile
cremefarbene Bodenbelag hat sich total voll gesoffen, eine misslungene Batikarbeit. Bei je-
dem FuBtritt quillt die braune Brihe unter den Sohlen hervor. Im ersten Aufbegehren will ich
meine Frau erwiirgen, etwas Strafe muss sein! Nur der humane Gedanke, dass fir eine Hin-
richtung die Verurteilte gesund sein muss, halt mich davon ab. In dem ansonsten so furchtba-
ren Bermudadreieck nehme ich die Renovierung der verwisteten Suite in Angriff. Auslegware
raus, im Sonnenschein an Deck mit P3 schrubben. Vier Wande und auch die Decke brauchen
einen neuen, getonten Latex-Farben-Anstrich. Mir helfen die Kollegen. Die beiden voligesof-
fenen Steppdecken, das lange Blaue und das schwarze Ti-ti werden neben das Schiff ge-
stelit.

Als greifbare karibische Erinnerungen blieben die Kieselsteine.



Christine Langricht
Landgang in Santos

So mancher von einer Sliidamerikareise heimkehrende DSR-Seemann musste in der Pauls-
strafle zu Rostock fur befristete Zeit seinen ,Jagdschein” abgeben. Das war das Ende der
Geschichte, die mit dem Einlaufen seines Schiffes in Rio de Janeiro begonnen hatte. Wie es
dazu kommen konnte? Die Kenner hatten genossen und bis heute schweigen sie diskret.
Wenn schon kaum ein mannliches Besatzungsmitglied unbefangen vom Landgang in Santos
berichten kann, wir Frauen an Bord waren nicht mit Blindheit geschlagen oder auf den Kopf
gefallen und kénnen somit den Schieier der Verschwiegenheit ein wenig liften.
Generationen von Seelauten, die mit DSR-Schiffen SUdamerikahafen anliefen, hatten ihr de-
likates Vergnigen in den verschiedensten Nuancen. Im Gegensatz zu den meisten anderen
Hafen bestand in Santos mit dem Drang, in die Bars zu den barbusigen rostkaffeebraunen
table dance girls zu gehen, eine Bewegung, die die Massen ergriff. Im Dezember 1968 hatte
MS SCHWARZBURG die Linie an die Ostklste Sudamerikas wieder erdffnet und gegen 9 Uhr
des 15. Marz 1972 warf unser Typ XD-Schiff ebenfalls erstrmals vor der Insel Sao Vicente Anker
und lief mittags in den Hafen ein. Die Seeseite von Santos war beeindruckend und erinnerte
an die Copacabana. Vielgeschossige Apartmenthauser erstreckten sich den acht Kilometer
langen Strand entlang.

Blick Uber das Zentrum und den Hafen von Santos

Um 16 Uhr war die Einklarierung beendet und nach dem Abendbrot setzte ein reger Land-
gang ein, denn natirlich war jeder Lord bereits im Bilde, welche Freuden auf ihn warten. Ziel
war die .Rue/Rua de Galopp®, das Barviertel am Hafen von Santos. Wieso es von den See-
leuten diesen Namen erhielt, bleibt im Dunkel. Der ganz grofie Run konnte allerdings noch
nicht einsetzen, weil man sofort nach dem Festmachen in der Maschine mit dem Kolbenzie-
hen begann und dabei wurde jede Hand gebraucht. Im korrekt gefihrten Gangwaybuch,
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das eigentlich als Beweismittel far Scheidungsgriinde ab sofort der héchsten Geheimhal-
tungsstufe hatte unterliegen missen, stand tags darauf Schwarz auf Weill zu lesen, dass es
mancher Seemann gerade wieder so bis zum Frihstlck an Bord geschafit hatte. Ein mider
Recke kam, begleitet vom Mitgefihl aller bereits an Deck Arbeitenden, erst um acht Uhr an-
gewankt, obwohl er stockniichtern war. Ein anderer Matrose schlug sich den Kopf am Joch
der Gangwayhalterung blutig, als er von den Erlebnissen der vorangegangenen Nacht froh-
lich beschwingt die Gangway heraufstirmte. Aber profane Unfélle waren nicht das Einzige,
mit denen der Il. Nautische Offizier und gleichzeitige Gesundheitsoffizier alle Hande voll zu
tun bekam. Die Promiskuitat hatte ihren Preis. Gonorrhoe hieB Gfter die Diagnose. Teilweise
musste auf der Reise dem gleichen Mann zweimal Penicillin gegen den Tripper gespritzt wer-
den. Auch wenn die Infektion noch so schon ausgeheilt schien, der oben genannte schwe-
ra Gang in die Klinik fir Geschlechtskrankheiten in Rostock stand allen noch bevor. Peinlich,
peinlich, wenn Hein Seemann kurz vor Einlaufen Rostock nach Hause telegrafierte: \Wenn ich
kann, komm ich" und die Verlobte zuriick schrieb: Komm nur, du kannst” und dann konnte
er doch nicht, weil es ihm Dr. Schwager verboten hatte.

In der Offiziersmesse war die Stimmung morgens vornehmlich diskret, obwohl auch hier man-
cher Bordkamerad vom rechten Pfad der Tugend abgewichen war. In der Mannschaftsmesse
wurden die Erlebnisse der Nacht beim Frihstlck lautstark ausgewertet, falls die Akteure zu
dieser frihen Stunde schon eingetroffen waren und nicht im fliegenden Wechsel an die Arbeit
gingen. Zwischen Buletten und Wahleiern konnten Interessierte Fotos bestaunen, auf denen
Hein Seemann einer schwarzen Schénen in inniger Umarmung an den nackten Busen fasste.
Offensichtlich hatten die Damen nichis dagegen, so fotografiert zu werden. Diverse Zwischen-
falle aller Art kamen mit stolz geschwellter Brust oder voller Schadenfreude zur Sprache. Wir
Stewardessen spitzten die Ohren. Eines Tages wurde ein Besatzungsmitglied vermisst. Der
Kollege fand sich erst nachmittags wieder an Bord ein. Die Dame seines Herzens hatte ihn
bis dahin in ihrer Hitte eingeschlossen. Tétliche Auseinandersetzungen zwischen Seeleu-
ten und Liebesdienerinnen schienen nicht auszubleiben vor allem wenn Hein Seemann nicht
mehr bezahlen konnte und sich mit seiner Uhr oder Lederjacke aus der Schlinge zu ziehen
versuchte. Es wurde frihlich drauflos erzéhit, eine Dame habe sich dem ,guten Stiick” mit
einer Rasierklinge genahert, ein anderer musste ,ihn" mit einem zerschlagenen Bierkrug ver-
teidigen, Zwei Norweger wurden von unserem Storekeeper mit einem gezielten Faustschlag
in den Boden gestampit. Die Polizei hielt sich zum Glick an die Norweger und schaffte sie im
Auto aufs Revier.

Die Begebenheiten hétten jeder Anekdotensammiung Ehre gemacht. Alles war moglich. Eine
ledige Stewardess zog mit Matrosen gemeinsam durch die Bars und ein Ehemann marschier-
te unter der Deckung seiner Kumpels los und liel sein Weib verschnupft an Bord zuriick. Wer
seine Frau mit nach Sldamerika nimmt, bringt auch sein Bier in die Kneipe mit, hieB es tref-
fend.

Die Toleranz der Kapitdne gegenuber den Nachtschichten” seiner Lords hielt sich verstandli-
cherweise in Grenzen. Nach eigenem Bekunden hatte ein Offizier eines ebenfalls an der Fier
liegenden weiteren DSR-Schiffes nur deshalb Landgangsverbot bekommen, weil er erst ge-
gen 8 Uhr zuriickgekehrt war. Er war am Uberlegen, wie er unter diesen Umsténden wieder zu
Mantel und Regelschirm kdme, die er in irgend einer Bar hatte liegen lassen.

Aus der Sicht des Arbeits- und Gesundheitsschutzes waren Bedenken gegen die alltagliche
L2weite Schicht” nicht von der Hand zu weisen. Partys an Bord waren kein Hinderungsgrund
noch zu spater Stunde aufzubrechen. Um die Belastungen durchzustehen, war es wohl am
giinstigsten, sich nach dem Abendbrot noch fir ein kurzes Nickerchen in die Koje zu verho-
len, um dann kurz vor Mitternacht zu den Vergnigungsstatten aufzubrechen.
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Die _Liebe der Matrosen
- von dem kleinsten und
gemeinsten Mann bis rauf
zum Kapitan" war immens,
Viele meinten tatsachlich,
sie hatten Schiag bei den
Frauen und mochten ein-
fach nicht glauben, dass
es den Madchen um die
Cruzeiros zum Uberleben
ging. Andererseits hiel-
ten ihre Gespielinnen gar
nichts von so genannten
Butterflys, von Lords, die
sich wahrend der Liegezeit  Einsatzbesprechung zwischen (v.|.) Chief Bernd Beier, Oberste-
des Schiffes im Hafen von  ward Klaus Schaarschmidt, Bootsmann Klaus Hnida und Ma-
Blite zu Blite schwangen. schinenassistent Arno Tyzak

Das ging ihnen an die Ehre

und sie wurden echt stinkig. Bei erwiesener Achtung und Ehrlichkeit waren sie Kumpel. Wie
aus berufenem Munde spater zu erfahren war, hatte die StraBenkriminalitat Anfang der 1990er
stark zugenommen und Hein Seemann lief Gefahr, auf dem Nachhauseweg von StraBenban-
den ausgeraubt zu werden. Hier waren die Madchen so ehrlich und brachten ihn mit der Taxe
vor das Hafentor und deuteten ihm an, jetzt noch nicht zu gehen, weil eine Gang in den Stra-
Ben unterweqs sei. lhr Ehrenkodex war von denen der Nutten in der HerbertstraBe in St. Pauli
meilenweit entfernt. Das faszinierte Jan Maat.

In der jingsten Zeit geben Unternehmen ihren Auslandsmitarbeitern mehr als drei Dutzend
Sicherheitshinweise fur Brasilien mit aufl den Weg, vor allem fur die kriminellen Hochburgen
Recife, Salvador de Bahia, Rio und Sao Paulo. Damals waren es noch goldene Zeiten, als die
gluckenhaft um ihre Seeleute besorgte Deutsche Seereederei diese |lustigen, an Héhepunk-
ten reichen Landgange trotz der im Argen liegenden sozialistischen Moral und Ethik nicht un-
tersagte.

Die ,Santosfahrer” (v.l.) Elektroingenieur Heinz Kriegelstein, Elektriker Norbert Schmidt und
Stewardessen Christine Langricht und Gisela Schmidt.
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Wenn der Ansturm auf die Bars wahrend der Liegezeit nachlieB, dann mangelte es nicht am
Enthusiasmus, sondern am nétigen Kleingeld. Hein Seemann war bald blank und hatte in
Rostock nichts einzufiihren auBer einem Abstrich fir die Paulsstrafe. Ausreisend waren die
Devisenkonten meist noch nicht erschépft. So auch bei einer Reise Gber den Jahreswechsel
1972/73, als das Schiff am 21. Dezember mittags in Santos festmachte. Am Heiligabend hol-
te sich mancher Seemann nach der Weihnachtsfeier noch seine individuelle diskrete Besche-
rung ab, die sich nach einer Inkubationszeit von zwei bis finf Tagen offenbarte. Die durch
Alkohol und Mannesfreuden physisch Erschépften waren kaum noch in der Lage, sich am
Bordfest zum 1. Weihnachisfeiertag zu beteiligen, cbwohl dber Bordfunk verkiindet worden
war, dass fiir sie extra Liegepldtze unterm Weihnachtsbaum reserviert seien. Das Christkind
war gitig gewesen und hatte das Schiff nur einhundert Meter von der nachsten Bar entfernt
festmachen lassen. Oft waren zwischen dem Schiff und dem Traum einsamer Seefahrerher-
zen mehrere Kilometer zurickzulegen. Dann war der Wanderpfad in die Bars nicht ganz so
ausgetreten.

AuBer Bars und ihrem ,stehenden und laufenden Gut" gab es in Santos eine groBe Anzahl
von Sehenswiirdigkeiten, die bei einem Landgang entdeckt werden konnten. Vion denen wird
mancher vielbeschaftigte Santosfahrer hiermit zum ersten Male Kenntnis erhalten. Fast jedem
war zumindest die ,Casa do Café" am Hafen ein Begriff. Dieses, vom brasilianischen Kaffeein-
stitut und dem Sekretariat flir Tourismus betriebene Shoppingcenter, animierte zum Verweilen
und dem GenieBen aller Arten von Kaffeegetranken bis hin zum Kauf von brasilianischen Sou-
venirs, wie Orchideen und anderen tropischen Pflanzen. Diese liefen sich in Oberwaltigender
Zahl und Formenvielfalt im stadtischen Orchideengarten in Strandnahe an der Grenze zur
Nachbarstadt Sao Vicente bewundern. Von hier war der Weg zur Porchat Insel nicht weit, die
ein Nachtleben fir den besser gefilliten Geldbeutel bot. Am anderen Ende der kilometerlan-
gen Strande lagen in der Nahe der Hafeneinfahrt das stadtische Aquarium und das Fischerei-
rmuseumn. Ebenfalls am Strand konnte seinerzeit ein Delphinarium besucht werden, das zwar
mit ahnlichen Vergnigungsstatten in Florida nicht zu vergleichen war, aber immer noch inte-
ressante Unterhaltung bot. Der Weg vom Strand zuriick zum Liegeplatz des Schiffes flhrte
am Santos Football Club vorbei, der seinen klangvollen Namen einem Pele zu verdanken hat.
Wenige Hundert Meter von der Rue de Galopp® entfernt lag das Stadtzentrum mit dem zen-
tralen Platz Praca Maua, der Post und einer Vielzahl an Geschaften. Hinter der City erhob sich
eine bewaldete Higelreihe mit dem nahe gelegenen Monte Serrat, dessen Gipfel durch eine
Seilbahn im Schragaufzug zu erreichen war. Der Besucher konnte von hier einen faszinieren-
den Rundblick iber die City geniefien. Die Hauptstadt des Bundesstaates Sac Paulo war im-
mer eine Reise wert. Mit dem Uberlandbus von Santos nach Sao Paulo dauerte sie anderthalb
Stunden, kostete hin und zurtick nur funf Valutamark und war problemlos zu bewiltigen. Al-
lein die Fahrt auf der Via Anchieta, dem damals modernsten Highway Brasiliens, durch eine
herrliche Bergszenerie mit Tunneln, Bricken, sich verlierenden und wieder findenden Fahr-
spuren war das Geld wert.

In der Regel war innerhalb weniger Tage das Schiff nach einer Rundreise Gber die Haten Mon-
tevideo, Buenos Aires, Paranagua oder Rio Grande wieder in Santos. Pldtzlich schimpiten die
eifrigsten Landganger auf die Halbweltdaren. Weil ihre finanziellen Moglichkeiten erschipft
waren, hatten sich ihre .Freundinnen” anderen Mannern zugewandt. Es war eben doch nicht
die wahre, sondern die ,Ware" Liebe gewesen,

{Vergleiche Kurs Rio", BORDGESCHICHTEN Band VI)
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Gregor Schock
West-Ost-Begegnung in Khorramshar

Es war einmal.

Im Jahre 1968 fuhr ich bereits sieben Jahre zur See. Und das immer noch als Ingenieur-Assi.
In dieser Position hatte es mich zur Arya-National-Shipping-Company, der damaligen irani-
schen Staatsreederei verschiagen. Mein® Schiff war die ARYA-MAN, ein in England gebau-
tes Motorschiff. Noch ein echter Frachter mit Schwergutlimmel. Kurz die technischen Daten:
9124 BRT, Lange 152 Meter, Breite 18,9 Meter, 17,2 Knoten, 9800 PS Sulzer 2-Takt-Kreuzkopf-
motor, Besatzung etwa 50 Mann, Schiffsleitung deutsch, Mannschaft Iraner.

Die Truppe war schon etwas abenteuerlich. So kam es ab und an vor, dass einer dem ande-
ren im Streit mit dem Hammer auf den Kopf schlug. Wahrend einer der Gblichen Liegezeiten
in Khorramshar lag vor uns ein in etwa gleich grofier .DDR-Dampfer”, So nannten wir Wessis
damals die DSR-Schiffe. Den genauen Namen habe ich mir leider nicht gemerkt. Wie das so
war, kam bei den langen Liegezeiten der Stlckgutschiffe mit der Zeit auch Langeweile auf und
ich beschloss, das Schiff zu besuchen. Dazu gehorte schon ordentlich Mut, denn es war uns
bekannt, dass der ,Klassenfeind® dort nicht so gern gesehen war. Ich warf kurzerhand alle
gangigen Vorurteile liber Bord und marschierte los.

Der Weg war nicht weit, endete jedoch abrupt an der Oberkante ,DDR-Gangway". Der Wach-
mann, wahrscheinlich ein Matrose, liel mich nicht weitergehen. So leicht konnte er mich je-
doch nicht abweisen, schon allein deshalb, weil ich diese SicherheitsmaBnahmen fir einen
unbegrindeten Kasperkram hielt. Nach einigem Hin und Her (berredete ich den Matrosen,
seinen Politoffizier zu holen. Er verlieB seine Wachposition natiirlich nicht, sondern schickte ai-
nen Kollegen los, um mein ,Begehr” prifen zu lassen. Wenig spater erschien ein uniformierter
Offizier und unterhielt sich mit mir anschlieBend recht locker. Er stellte sich als Il. Nautischer
Offizier vor. Meine Einladung, mich auf der ARYA-MAN zu besuchen, nahm er ohne groBe
Umschweife an und sagte auch noch 2zu, zwei bis drei seiner Kollegen mitzubringen. Jedoch
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erst nach 18 Uhr. Da ich Wachganger war, hatte ich wohl eine unginstige Zeit fir meinen Be-
such erwischt. Ubrigens trug auf der ARYA-MAN nur der Kapitan eine Uniform und das auch
nur im Hafen.

Uniformen waran ver-
pont, aber dennoch
gab es die notige Dis-
tanz zu den einzeinen
Ac H T U N G ! Diensttragern. Im Ma-
PR schinenraum trug ich

meist meine alte Zi-

vilkleidung. Mit den

1 [

Sie betreten das Gebiet der £
Deutschen Demokratischen Republik. Mitgliedern der ira-
| Zutritt ohne Leitinie sireng verboten! f g Y Riachesn’ Hanngcha
4 \ hatten wir sowieso
kaum Kontakt. Sie lie-
fen uns zwar in Viel-
zahl Ober den Weg,
aber wir beachteten
sie kaum und sie uns
auch nicht. Es war im
Grunde die Sprach-
barriere, die uns auf
Distanz hielt, aber
auch ein erheblicher
Unterschied im Intel-
lekt. Mir waren alle
Raumlichkeiten der
Offiziere zugénglich,
wie zum Beispiel der
Offiziersrauchsalon
oder auch der Salon, in dem alle Bordoffiziere ihre Mahlzeiten einnahmen. Der Umgang
war sehr locker, aber dennoch diszipliniert.

Zur Einladung schiffsfremder Besucher brauchte ich keine besondere Genehmigung. Im Ge-
genteil, jeder freute sich, wenn mal ein Besucher an Bord kam, egal, wer das war oder wer
es organisiert hatte. Das wére sicher auf DDR-Schiffen undenkbar gewesen, vermute ich. Ich
hatte meine Absicht, die DSR-Besatzung einzuladen, mit niemandem auf meinem Schiff be-
sprochen, geschweige denn genehmigen lassen. So kam es an diesem Abend tatsachlich
zu einem Besuch von drei Besatzungsmitgliedern des ,DDR-Dampfers®. Angefihrt vom Po-
litoffizier. Seine zwei Begleiter waren noch recht junge Manner, etwa in meinem Alter. Ich war
damals 26 Jahre. Wir unterhielten uns im Offiziersrauchsalon und genehmigten uns auch ei-
niges an Bier und Whisky. Die Gesprache verliefen in einer sehr angenehmen Atmosphare.
Wenn ich mich so erinnere, war zeitweilig auch unser Il. Ingenieur dabei, ein friiherer Schwer-
gewichtsboxer, gegen den unsere Iraner wie Schulblblein aussahen.

Irgendwann musste dann auch der standhafte Politoffizier auf Toilette. Das war meine Chan-
ce. Der junge Mann, mit dem ich mich hauptsachlich unterhalten hatte, war Elektriker oder
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Elektro-Assistent. Jetzt bombardierte ich ihn mit Fragen. Zum Beispiel, ob er mir eine kommu-
nistisch-sozialistische Leitlinie besorgen konnte. Denn ich war tatsdchlich an diesen Dingen
interessiert. Ich konnte mir schon damals nicht vorstellen, dass ganze Nationen dermaBen ge-
schiossen in die Irre gehen konnten. Irgend etwas musste ja dran sein, an dem, was uns im
Westen verschwiegen wurde. Meine bis zu diesem Zeitpunkt unternommenen Informations-
versuche bei westdeutschen Altkommunisten hinterlieBen bei mir regelmabig den Eindruck,
in lauwarmen Schietkram getreten zu sein. Ich konnte und waollte nicht glauben, dass das im
ganzen Ostblock so war. Ich klammerte mich formlich an das Flammchen Hoffnung, obwohi
ich immer deutlicher erkannte, von welchen Typen zum Beispiel die Staaten regiert wurden
und welch abhangige Kolonie wir Deutschen darstellten.

Mein Elektro-Kollege von der anderen Postnummer” stéhnte ein wenig auf, da ein solches
aufklarendes und alle meine Zweifel beseitigendes Lehrbuch zwar in seinem Besitz sei, aber
bei Verlust desselbigen er in erhdhten Erklarungsnotstand geraten wirde. Nachdem ich ihm
ein Taschenbuch von Heinrich Boll und eines von Ginter Grass (ich glaube _Die Blechtrom-
mel”) zum Tausch anbot, kam lberraschenderweise fast Euphorie auf und wir beschlossen,
unsere Bucher am néchsten Tag anlasslich eines erneuten Besuches zu tauschen. Der Tag
war gerettet! Die Biicher wechselten dann vereinbarungsgeman ihre Besitzer und ich hatte
nun endlich die Méglichkeit, meinen paolitischen Horizont zu erweitern. Ich glaubte und hofite
es jedenfalls. Das mir Uberlassene Werk hiefi: ,Die politische Ideologie des Sozialismus und
seine Anwendung in der DDR".

Wahrend der Lektlre muss-
te ich jedoch feststellen:
.Der Stoff war knochentro-
cken!" Es fehlten alle die
von mir so heil erhofften
Grundsatze in Form von
mitreiBenden ideclogischen
Zielsetzungen. lch hatte mir
ein logisch ineinander grei-
fendes Raderwerk erhofft,
mit dberzeugenden Argu-
menten. Das Bichlein je-
doch hatte ich vielleicht
besser schreiben kdnnen!
Unser Kapitalismus war
doch so leicht angreifbar.
lch hatte aufgrund mei-
ner Meinung mehrere Jah-
re . Staatenverbot®, denn
kaum ein Land mag andere
Meinungen tolerieren.

Fir mich war die Begegnung mit meinem DSR-Kollegen interessant, da ich deutliche Paral-
lelen zu meinen Interessen und meiner Gedankenwelt erkennen konnte. Man bedenke, es ist
37 Jahre her und trotzdem wert, noch einmal dariber zu schreiben, zu sprechen oder auch
nur nachzudenken.
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Dr. Boris Kudevita
Die Schreckschusspistole ... wie es wirklich war

Meine zweite Reise mit der LEIPZIG, gleichzeitig die dritte Reise des Schiffes, dauerte vom
4. April bis 4. August 1960, Wir trampten von Wismar ber Antwerpen und Port Sudan in chi-
nesische Hafen und zurick. Die Leitung des Schiffes hatte Kapitan Leistner mit dem |. Offizier
Geifl, dem Leitenden Ingenieur Habersack und Politoffizier Querfurth.

Wahrend unseres Aufenthaltes vom 7. bis 10. April in Antwerpen sah ich bei einem Stadt-
bummel ein kieines Waffengeschéft. das auch eine Vielzahl von Handfeuerwaffen anbot, die
man ohne Walfenschein erwerben konnte. Seit meiner Militdrzeit noch etwas in Handfeuer-
waffen verliebt, schwankte ich lange Zeit hin und her, ob ich mir trotz meines &uBerst knappen
Devisenbestandes (wir erhielten seinerzeit als Offiziere 20 US-5 pro Monat) ein solches ,Spiel-
zeuq" zulegen solite. Das Verlangen obsiegte und ich kaufte fir nur wenige belgische Franc
eine Schreckschusspistole vom Typ Browning mit dazugehorigen Platzpatronen.

Einige Tage spater, inzwischen auf See, war irgend etwas auf dem Signaldeck los. Man hatte
sich zu einem SchieBen mit einer Luftpistole, die dem Il. Funker gehdrte, versammelt. Er hatte
seine Waffe auch in Antwerpen erworben und zerldcherte eine Schiefischeibe nach der an-
deren. |lch holte meinen Browning und bat, auch einmal auf die Scheibe schiefien zu dirfen.
Alle waren erstaunt, dass ich dazu nicht die Luftpistole brauchen wiirde, zog den Browning
aus der Tasche, zielte auf die Scheibe und zog ab. Es gab einen lauten Knall, alles stirmte
zur Scheibe, um mir dann aufgeregt mitzuteilen, dass ich nicht getroffen hatte. Ja, wie denn
auch?

Diese Episode schien haften geblieben zu sein. Jedenfalls erfillte ich bei einer .gréBeren”
Geburtstagsfeier in der Mannschaftsmesse, wir waren auf dem Wege durch das Mittelmeer,
den Wunsch des Kapitans, ihm doch eben mal das Teil zu geben. Da die Pulverladung nicht
vom, sondern auf der oberen Seite der Pistole herauskam, versuchte der gut gelaunte Ka-
pitan, damit die Fliegen an der Decke zu treffen. Der Schuss hinterlieB jedoch nur hassliche
Pulverflecke, Sein schonster Einfall war, die Pistole einmal in die Hosentasche zu stecken und
abzudricken. So fréhlich ging es zu!

I Verlauf der weiteren Reise sollten wir Port Sudan im Roten Meer anlaufen, womit niemand
gerechnet hatte. Wir machten am 22. April fest. Es war nicht méglich, fiir die vorgesehenen
zwei bis drei Tage Aufenthalt die so ndtigen Devisen fur einen Landgang zu beschaffen, weil
die Zeit fir Bankorders flr den griechischen Makler, den wir dort bedienten, zu kurz war. Aber
unser Kihimaschinist Anton G. hatte eine glanzende Idee, wie man zu sudanesischen Pfun-
den kommen konnte. Er wandte sich an mich und gab zu verstehen, wenn ich mich dazu
durchringen wiirde, meine Schreckschusspistole zu verkaufen, so wisste er einen Abnehmer
an Land. Mit dem Erlés kénnten wir beide dann einen Jeep mieten und eine schdne Tour ins
Landesinnere unternehmen. Nach anfénglichem Zogern und schweren Herzens erklarte ich
mich einverstanden.

Am darauffolgenden Samstag jumpten wir an Land. Zuféllig begleiteten uns noch zwei weitere

Besatzungsmitglieder. Es war nachmittags und das Leben begann wieder zu pulsieren, als
wir auf dem grofien Marktplatz Port Sudans anlangten. Der Schwarze, dem Anton den Brown-
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ing verkaufen wollte, sei ein Taxifahrer und ihm von friheren Reisen gut bekannt. Ich gab An-
ton also die Pistole, er bat, hier auf ihn zu warten und begab sich zum nahen Taxistand. Ich
bemerkte, wie er nach einigen Worten in das Taxi seines Bekannten stieg und davonfuhr. Un-
schllssig blieben wir stehen. Es waren vielleicht zehn Minuten vergangen, als der ,Eisbar”
vollig auBer Atem auf uns zugerannt kam und rief, wir miissten so schnell wie moglich an Bord
zurlick. Was war geschehen?

Als Anton sein Angebot machte, zeigte sich der Sudanese interessiert, sagte ihm aber, dass
er die verlangten 10 Pfund nicht bei sich hatte und sie zu Hause holen misse. Er kdnne ja
gleich mitfahren. Plotzlich hielt das Taxi vor dem Police Office. Anton, der noch im Besitz der
Waffe war, roch den Braten und stlrzte davon. Wir kamen nicht weit. Plotzlich versperrten uns
bewaffnete Schwarze (woh! Polizisten) den Weg, steliten uns in Gblicher Pose mit abgestutz-
ten Handen und gespreizten Beinen an die Wand und nahmen eine Leibesvisitation vor. Anton
war den Browning sofort los. Ich bewahrte ein oder zwei kleine Blchsen mit den Platzpatro-
nen in einer meiner Brusttaschen hinter meinem Seefahrtsbuch auf, sodass sie nicht ertastet
wurden. Dann wurden wir zu FuB abgefahrt.

Es muss fir die Stadtbewohner etwas Wunderbares gewesen sein. Vier WeiBe als Gefangene,
getrieben durch StraBen und Gassen. Man stand Spalier. Letztlich landeten wir im Police Of-
fice. Anton wurde sogleich auf dem sonnendurchglihten Hof in eine Art Kafig gesperrt, in dem
er gerade so stehen konnte. Wir anderen saBen in der Wachstube.

Mach einiger Zeit war ein Dolmetscher aufgetrieben, der uns mitteilte, dass man uns wegen
Verdachts auf versuchten konterrevolutiondren Waffenschmuggel verhaftet habe. Auf meine
Frage, wie es denn weitergehen wiirde, konnte er keine Antwort geben, meinte aber, so etwas
wurde (blicherweise mit langjahriger Zwangsarbeit bestraft ,or with many Dollars”. Anton war
der Delinquent. Wir anderen wurden entlassen und begaben uns schleunigst an Bord. Nun
stand mir die Meldung an den Kapitan bevor, dass man den Kihimaschinisten wegen meiner
Pistole eingesperrt hatte, Der ,Alte” bekam einen regelrechten Wutanfall, wiinschte uns zur
Holle und sprach davon, dass das Ganze noch furchterliche Blasen ziehen wirde. Es blieb
nicht viel Zeit. Am Montag wollten wir Richtung Shanghai auslaufen. Am spaten Abend kam
Anton kreuzfidel an Bord. Man hatte ihn gegen eine hdhere Kaution freigelassen,

Unser guter Kapitan hatte es erreicht, dber den Makler eine Verbindung nach Karthum zu
einem englischen Anwalt herzustelien. Ein sudanesisches Tribunal war in Port Sudan zu-
sammen getreten und hatte nach Schwdren auf den Koran und langem Palaver festgestellt,
dass es sich bei dem Corpus Delicti nach eingehender waffentechnischer Untersuchung gar
nicht um eine Schusswaffe im lblichen Sinne handelte. Es schloss die Sitzung mit dem Urteil,
den Browning zwecks Aufnahme in das sudanesische Waffenverzeichnis einzubehalten.
Allerdings hatte der Angeklagte die Kosten des Verfahrens zu tragen, deren Hohe man spater
feststellen werde.

Der bosen Tat folgte dann nach pinktlichem Auslaufen das unriihmliche Ende. Anton und ich
erhielten eine Disziplinarstrafe. AuBerdem verhangte man eine Devisensperre, bis geklart war,
wie viele sudanesische Pfund jeder von uns zu gleichen Teilen an Gerichtskosten zu zahlen
hatte, Das war in den folgenden Wochen und Monaten nicht zu erfahren. Es brachen fiir uns
schwere Zeiten an. Keinen Cent fir einen Landgang in Hafen, die noch vor uns lagen. Aber
wie das bei solchen Dingen so ist, wir wurden an Bord insgeheim als .abenteuerliche Helden”

17



angesehen, die man mit Wohlwollen bedachte. Man nahm uns mit an Land, spendierte uns
allerlei und am Ende, glaube ich, ging es uns besser als mit eigenen Devisen. Selbst der
Schiffsarzt wusste Rat und liel sich von mir seine Uhren reparieren, gegen Entgelt versteht
sich.

Die ganze Sache klérte sich erst nach unserer Rickkehr am 4. August. Bereits auf der AuBen-
reede, als die Barkasse mit dem Ublichen Empfangskomitee der Seereederei am Schiff fest-
machte, wurde schon heraufgerufen, dass man mit mir ein Hihnchen zu rupfen habe. Da
war aber weiter nichts. Die Reederei Uberwies zwischenzeitlich die Gerichtskosten und die
waren mit je sechs sudanesischen Pfund so gering, dass wir Slinder am Ende einen schénen
Batzen in amerikanischen Dollars nachgezahlt bekamen. Viele Jahre spéater noch gingen wil-
de Geriichte iber dieses Abenteuer bei den Seeleuten um. Ein ehemaliger Offizierskamerad
der Volksmarine, dem ich zuféllig in Berlin begegnete, war erstaunt, mich leibhaftig zu sehen,
denn ich sei doch in Afrika zu 20 Jahren Zwangsarbeit verurteilt worden.

So hat sich die Geschichte zugetragen. Die im Buch ,Typ IV - die legend&ren Frachter der
DSR" von Gerd Peters auf Seite 167 beschriebene Version muss daher in mancher Hinsicht
korrigiert werden. Der Vorfall ereignete sich nicht auf der ersten, sondern auf der dritten Reise
der LEIPZIG. Meine Schreckschusspistole war auch keineswegs verrostet, sondern von mir
wie eine Braut gepflegt worden. Dafiir hat sie mich dann auch verlassen.

Peter Guba
Kauf eines Goldringes in Beirut

In den 1960er Jahren war ich als Matrose mehrmals mit Schiffen der DSR in Beirut. Es war
vor dem Krieg eine interessante Stadt, weltoffen und mit nur einem kleinen Einschlag ins Ara-
bische. Ein Gegensatz zu lzmir oder Istanbul, wo der Muezzin mehrmals am Tag vom Minarett
zu hdren war. Man konnte in Beirut so ziemlich alles erwerben, was als typisch arabischer Ar-
tikel galt. Sitzkissen, Reiterpistolen, Sabel, Kamelsattel, Wasserpfeifen und Gebetsteppiche.
Letztere trugen auf der Rickseite nur eine Nummer, aber es war .100% made in GDR" zu
lesen. Auf einer der vorhergehenden Reisen hatten wir namlich einige Tonnen Teppiche aus
Rostock — Absender war ein Ort im Thiringischen — fir Beirut an Bord.

Auf einer meiner Fahrten hatte ich mir in Istanbul einen Ring in Form eines Turkischen Bundes
gekauft. Meiner Frau wollte ich auch solch einen Ring mitbringen, aber mit der GroBe war das
immer so ein Problemn. Zu Hause nahm ich zwar Ma@, aber wie sollte ich dem Handler in der
arabischen Welt klar machen, welche GroBe ich brauchte. Also musste ein handfester Gegen-
stand her, der die entsprechende Grofie hatte. Eines Tages badete meine Frau die Tochter.
Dabei nahm sie ihren Ring ab und legte ihn auf den Tisch. AnschlieBend musste die Tochter
noch ihren Nuckel hergeben. Dieser fiel so seltsam, dass er im Ring meiner Frau zu liegen
kam. Da hatte ich den handfesten Gegenstand fir die GréBe des Ringes, denn der Nuckel
passte genau in den Ring.



Beim nachsten Aufsteigen auf einem Mittelmeerschiff hatte ich den Gummi vom Nuckel mit
dabei. Nach den Gblichen Hafen in Europa kamen wir in Beirut an. Dort ging ich beim néch-
sten Landgang zu einem Goldhandler. Der Laden war voll mit wohlgenahrten Herren, die in
einer angeregten Unterhaltung waren. Die Gespriache verstummten und ich habe mit meinen
paar Brocken Englisch einen Ring verlangt. Der Handler wollte schon bei mir MaB nehmen,
aber ich winkte ab und griff mit zwei Fingern in die Brusttasche meines Jacketts. Dort holte
ich den Nuckel heraus, hielt ihn hoch und zeigte mit einer kreisenden Bewegung: , Hier herum
muss er passen!” Daraufhin flllte ein lautes Gelachter den Laden und der Handler probierte
den verlangten Ring auf dem Nuckel aus. Das Gelachter wollte immer noch nicht verstum-
men und auch einige wohl recht derbe SpaBe machten die arabische Runde. Da ich davon
absolut nichts verstand, habe ich nur gelachelt und den Handler nach dem Preis in ,German
Mark" gefragt. Er antwortete mir: ,For you a special price, fiveteen marks! Ok?" Da ich mich in
Hamburg Gber den derzeitigen Goldpreis schlau gemacht hatte, habe ich die 15 Mark akzep-
tiert und das Geschéft wurde ohne zu handeln noch mit Handschlag bestatigt. Beim Verlas-
sen des Ladens nickten mir alle freundlich zu, machten die Tur auf und winschten noch einen
schonen Tag.

Beim Absteigen in Wismar wollte ich am Hafentor fur die eingefiihrten Waren Zoll bezahlen.
Nach Anfrage und Vorzeigen der Zollbescheinigung sagte mir der Zdliner, dass sie fir die-
se geringe Menge Gold nichts berechnet hatten. Ich war darlber nicht bbse, denn ich hatte
mit einigen Mark gerechnet und bin zufrieden nach Hause gefahren. Dart habe ich bei einem
Juwelier den Ring prifen lassen. Es war zwar ein Stempel drin, aber den kann man in jedes
Metall dricken. Der Juwelier bestatigte mir, dass es echtes 14 karatiges Gold war, wie es der
Stempel auswies. Als ich ihm dann noch das Zustandekommen des Preises erzéhlte, konnte
auch er sich das Lachen nicht verkneifen,
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Harald Reischke
Riickblick auf die letzte Reise des MS LEIPZIG (1)

Anfang Januar 1980 musste ich den Chief der LEIPZIG in Vietnam abldsen. Meine Anreise mit
dem Flugzeug endete in Hanoi. Hier holte mich eine junge Mitarbeiterin einer zustandigen Be-
horde vom Flughafen ab.

Die Vorstellung und Unterhaltung verlief zundchst sehr freundlich, bis mich die junge Frau
fragte, ob ich schon einmal in Vietham gewesen ware. Ich sagte etwas unbedacht: ,Ja, zwei-
mal in Saigon.” Sofort fiel bei ihr eine Jalousie, Sie sagte: ,Saigon gibt es nicht mehr, das ist
heute Ho-Chi-Minh-Stadt.” Alle Beschwichtigungsversuche fruchteten nicht. Als ich ihr dann
auch noch sagte, dass ich einen Studienfreund in Haiphong hatte, reagierte sie noch zurick-
haltender. ,0Ob ich denn die Adresse wisste?"  MNein, die weill ich nicht, aber das Einwoh-
neramt oder die Polizei werden die ja vermutlich wissen.” .Die Behorden geben ihnen keine
Auskunit. AuBerdem, wie heit ihr Studienfreund und wie alt ist der?" Ich sagte seinen Namen
und dass er etwa so alt sei wie ich. Darauf musterte sie mich und schittelte den Kopf: ,Dann
lebt er vermutlich nicht mehr, so alt werden die Leute in Vietnam nicht!" Ich war zu diesem
Zeitpunkt 46 Jahre alt. Auf eine Fortsetzung des Gespréachs habe ich dann keinen Wert mehr
gelegt. Ubrigens hat Dhin van Khai mir spater GriiBe ausrichten lassen. Er war inzwischen Di-
rektor des vietnamesischen Klassifikationsregisters geworden, das mit der DSRK Rostock zu-
sammenarbeitete.

Die Ubernahme vom Stammehief Spiekermann war kurz und freundschaftlich, denn er flog
wegen der nur wochentlichen Abflugzeiten mit dem gleichen Flugzeug nach Hause. Doch hat-
te ich gendgend Zeit, mich mit der LEIPZIG vertraut zu machen. Sie sollte zunachst noch uber
einen Monat zum Ldschen und Laden in Haiphong liegen bleiben. Der Hauptgrund fir die-
se lange Zeit lag in unserer Ladung - Ausrustung filr einen Krankenhausbau. Im Rahmen ei-
nes groBen UNO-Wiederaufbauprojektes in Vietnam nach den Zerstorungen durch den Krieg
hatte sich Schweden zum Bau eines Krankenhauses verpfiichtet. Projekt und Bauausfuhrung
lagen in schwedischer Hand. Die Arbeiten wurden von einem schwedischen Aufbaustab ge-
leitet. Dazu gehorten auch das Entladen der Krankenhausausristung und der Transport vom
Hafen zur Baustelle in bewachten, geschlossenen Konvois und das nur wahrend der Tages-
Zeit. Uns wurde vom Baustab berichtet, dass es fir diese Manahme nachweislich leider aus-
reichend Griinde gab.

Es war meine erste Reise auf einem Typ-IV-Schiff und ich war doch etwas verblifft Gber die
Besatzungsstarke — mehr als 50 Besatzungsmitglieder, davon zehn Lehrlinge und ein Bord-
arzt, der aufierdem Akkordeonspieler und damit fur die kulturelle Umrahmung diverser Fei-
erabendveranstaltungen eine feste GrdBe war. Ich hatte so viele Crewmitglieder auf einem
Frachter noch nicht erlebt. Durch die so groBe Anzahl, vorwiegend der Decksgang, sollte si-
chergestellt werden, dass das Schiff so konserviert und in Farbe gebracht werden konnte,
dass es dem Kaufer quasi als ,neues Schiff* sofort angenehm ins Auge stach.

Persdnlich kannte ich von der gesamten Besatzung anfangs nur den . Ingenieur Otto (,Pan-
zer-Otto”, dieser Spitzname war aber an Bord nicht bekannt), mit dem ich einst gemeinsam
gefahren war. Er als Assi und ich als lll. Ingenieur. Die Eingewéhnungsphase war kurz. Der
Hafenbetrieb lief ruhig und ohne groBe Betriebsprobleme. Das Bordklima war flir mich ange-
nehmer als erwartet. Das meine ich wortlich. Das Schiff hatte urspringlich eine Kihlanlage fir
zwei Ladekihlraume, die nicht mehr als solche genutzt wurden. Die funktionstiichtige Kihl-
anlage war daraufhin als Klimaanlage fir die Hinterschiffsaufbauten umgeristet worden, das
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hieB, schwitzen, wie auf Typ IV vorher Ublich, mussten nur die Nautischen Cffiziere im Vor-
schiffsbriickenhaus. Das war vermutlich auch der Hauptgrund, warum mich Kapitan Kindt mit
mitreisender Ehefrau relativ regelmafig zu einer spontanen Dienst- oder Klimatisierungsbera-
tung in meinean Raumen besuchte.

Unerwartet platzte dann eine Mitteilung der Reederei in diesen eingefahrenen Tagesablauf.
Ein Maschinen-Assi war zur Seefahrisschule delegiert worden und musste zu einem Vorberei-
tungslehrgang. Ein weiterer Maschinen-Assi und einige Matrosen hatten ihre Einberufung zur
NVA erhalten und mussten im Hafen Haiphong zwecks Heimflug ab Hanoi das Schiff verlassen.
Damit war die vorgeschriebene Besatzungsstarke laut Schiffsbesetzungsordnung nicht mehr
gegeben. Aber wir hatten ja noch Personalreserven, Aus zwei Maschinenhelfern, gestandene
und erfahrene Schlosserfacharbeiter mit DSR-Qualifizierung, lieen sich durch beschleunig-
te Ausbildung an Bord umgehend gute Maschinen-Assis machen. Der |. Ingenieur kimmerte
sich umn die praktische System- und Wachausbildung, ich um die theoretische Qualifizierung.
Danach kennten wir sie nach einer dokumentierten Sonderprifung ummustern. Fir den Ma-
trosenersatz gab es die Moglichkeit, den ohnehin vorgesehenen Lehrausbildungsabschluss
vorzuziehen und sie nach bestandener Bordprifung ebenfalls umzumustern. Damit konnten
die angeforderten, traurigen ,Heimkehrer” die Heimreise per Flugzeug antreten.

Die Reparatur eines Hauptmaschinen-Abgasturboladers bot gleich die Maglichkeit, sich Uber
die gemeinsame Arbeit schnell und zwanglos zu nahern. Insgesamt war diese Reparatur mit
dem anschlieBenden Schreiben des Berichts der Anfang von acht Schadensberichten in ei-
nem knappen halben Jahr. Er war allerdings auch der einzige, der einen etwas groBeren Ein-
satz von der Maschinencrew verlangte.

Vom ersten Rickreiseabschnitt Gber die Hafen Whampoa und Shanghai gibt es nichts Beson-
deres zu berichten, auBer dass ich nun die Maschinenanlage in Betrieb erlebte und das ohne
die Probleme aus den Anfangszeiten der Typ-IV-Geschichte.

Die Verklarung in Kuala Lumpur/Malaysia bescherte uns, dem Kapitdn und mir, die erste von
drei Fahrten vom Hafen Port Kelang zum Sitz des DDR-Konsulats in der Hauptstadt Kuala
Lumpur.
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Die zwei weiteren Fahrten waren ebenfalls unerfreulich. Das Schiff hatte den Klassetermin
und die zuldssige Klasseverlangerung Uberzogen, also keine gultigen .Papiere” mehr. Den
rechtlich und versicherungstechnisch korrekten Weg der Klassebesichtigung (mit nicht ab-
schatzbaren Folgen) wollte die Reederei mit allen Mitteln vermeiden. Der Konsul sollte uns
eine Weiterfahrterlaubnis im Schiffstagebuch bestitigen. Die Reaktion des Konsuls war flr
uns peinlich. Wir hatten das Ergebnis eigentlich erwartet: Belehrungen Uber die Nichtzustan-
digkeit einer diplomatischen Behorde fur die Verlangerung einer Schiffsklassebestatigung.
Es folgten Telefonate und Telegramme zur DSR-Leitung, von der DSR zum Verkehrsministeri-
um, von diesem zum AuBenministerium usw., usw. Beim zweiten Viorsprechen bestatigte uns
nicht der Konsul, sondern der 1. Sekretar eine Fahrterlaubnis unter .Protest” im Schiffstage-
buch. Der Kapitan und ich wussten, dass diese im Falle einer Havarie oder eines vergleichba-
ren Vorkommnisses nicht viel wert sein wiirde. Das waren die ,,Rahmenbedingungen” fir die
Fortsetzung der Heimreise.

Weitere Glanzlichter in Port Kelang waren eine Reparatur, genauer gesagt, eine Komplett-
erneuerung der weggebrannten Regelwiderstande fur die Ankerwinde (ein gelungener
Traumeinstieg fir den jungen, frisch von der Universitdt gekommenen E-Ingenieur der Repa-
raturfirma), einige Rohrleitungserneuerungen einschlieflich deren Verzinkung und fir mich
das Treffen mit dem neuen MS SCHWERIN, einem Semicontainerfrachter des Typs Meridi-
an”, der auf seiner Jungfernreise Port Kelang anlief.

Chief Ernert begriBte mich mit den Worten: ,Wieso bist du noch hier? Du sollst doch zur
Bauaufsicht auf die Warnowwerft Warnemiinde und das nachste Schiff, die BERLIN, iberneh-
men.” Das war kein Scherz und wurde von der Inspektion auch bestatigt. Ich sollte mich mit
der Heimreise beeilen. Das wiederum war naturlich ein Witz.

Zunéachst habe ich mir zwei Tage lang erst einmal den neuen Schiffstyp angesehen und wir
haben uns auf der SCHWERIN lber Betriebsbedingungen, Besonderheiten, Probleme und
Anforderungen unterhalten. Aber wir taten auch etwas fiir die SCHWERIN. Laut Reiseauftrag
soliten in einer Inventur die ausristungspflichtigen Reserveteile und Werkzeuge sowie alle ab-
zurGstenden Werkzeuge und Materialien erfasst und zur Abgabe in Rostock vorbereitet wer-
den. Davon konnten meine Kollegen auf dem Neubauschiff natlrlich allerhand gebrauchen.
Eine erwdhnenswerte Begebenheit im weiteren Reiseverlauf Penang/Malaysia, Phuket/
Thailand und nochmals Penang ereignete sich wéhrend des Ladens in Phuket. Wir lagen &st-
lich der Halhinsel Ko Phuket auf Ostreede fast inmitten der Inselwelt (Drehort eines James
Bond-Filmes) und soliten von Lastschuten mit Zinnbarren beladen werden. Mit den Schuten
kamen nicht nur die Staver, sondern auch junge, hibsche Madchen bzw. Frauen, geschminkt
und mit schmucker Kleidung an Bord. Dem Chiefmate wurde mitgeteilt, das seien Tallymad-
chen und wenn die nicht an Bord kdmen, wirde das Schiff auch nicht beladen. Der Kapitan
kannte natirlich diese Gepflogenheiten und hatte sich morgens nebst seiner Frau mit dem
ersten Schiepper zu einem Tagesausflug in den bekannten Badeort Phuket-Westkiiste abge-
meldet. Abends kihlten sich der Kapitan und seine Frau in meiner Kammer ab. ,Chief, mein
Mann will mir weismachen, dass die jungen Frauen in voller Kriegsbemalung Tallymadchen
sind. Wie haben Sie das gesehen?" Natlrlich gab ich dem Kapitan recht, konnte aber Frau
Kindt nicht wirklich Gberzeugen.

Das Laden wurde nicht so schnell abgeschlossen und der zweite Tag stand mit den gleichen
.Problemen” bevor. Da hatte der Kapitan ein weiteres Ablenkungsmandver, sprich Geschenk,
fur seine Frau ins Auge gefasst. Den Frauen der Schiffsbesatzung, das heift seiner Frau, der
Oberstewardess, der Backerin und zwei Stewardessen wurde ein Tagesbootsausflug in die
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wunderschéne Inselwelt einschlieflich Baden, Sonnen, Schlemmen, Trinken und Grillen zum
Frauentag geboten! Den Bootsausflug ibernahmen der |l. Nautische Offizier Breuer, der Eis-
bér Miller und der Chief. Damit war der Einblick in das Bordgeschehen beim Zinnladen in
Phuket Frau Kapitan erneut verwehrt. Was sich wirklich an Bord abgespielt hat, ist nicht do-
kumentiert, Ernstere Folgen hat der Schiffsarzt, falls erforderlich, sicher verhindern konnen.
Eine Auswirkung wurde allerdings offensichtlich. Vor allem die Jungfacharbeiter und auch an-
dere Besatzungsmitglieder wussten danach nicht mehr so recht, was die Stunde schlug. Sie
hatten seltsamerweise ihre Uhren und sicher noch andere Schatze rein zufallig und zum glei-
chen Zeitpunkt verloren,

Im Reiseverlauf Penang/Malaysia, Suezkanal und Rotterdam hat uns die Vorbereitung der
Dokumentationsabriistung noch einige abendliche Hohepunkte beschert. Laut Auftrag muss-
ten die Dokumentationen und die Bordakten der letzten zwei Jahre in Rostock Ubergeben
werden. Alle alteren Unterlagen sollten zur Archivierung vorbereitet oder mit Bordprotokoll
zuverlassig vernichtet werden. Ich entschloss mich ausschlieBlich fir die zweite Variante. Im
Raucherfass entzindeten wir ein kleines .Opferfeuerchen”, um darin einst schwerwiegende
oder ,wertvolle® Akten zu entsorgen. Matdrlich las ich vorher Denkwurdigkeiten und literari-
sche Leckerbissen alter Reiseberichte wie zum Beispiel: ,Stolz pfligte der Bug unseres Schif-
fes die Wogen des Indischen Ozeans auf der Reise nach ..."

Ansonsten verlief die Rickreise auf Weisung der Reederei erschreckend langsam. Wir fuhren
bis Suez meistens nur mit einer Hauptmaschine und die lief auch nicht VOLL. Aufgrund der
Stille der Maschinenanlage dachte ich des Gfteren, sie ware ausgefallen.

Der Hintergrund war der vorbereitete Verkauf der drei letzten Typ-IV-Schiffe MS GERA, MS
KARL-MARX-STADT und MS LEIPZIG an einen saudischen Reeder, der aus verstandlichen
Grunden moglichst am gleichen Tag in Rostock erfolgen sollte. Von den drei Schiffen waren
wir Rostock am nachsten, mussten deshalb am langsamsten fahren.

Verkiirzt wurde die Uberreisezeit nur durch die Oblichen Bordieiern zur Faschingszeit, den
anhaltenden Frauentagsfeiern ab dem 8. Mérz, den Kalenderfeiertagen und einigen Geburts-
tagsfeten. Die Moglichkeiten zu Malerarbeiten an Deck waren ochnehin beschrankt, da das ge-
samte Hauptdeck bis Hohe des Windendecks mit Malaysia-Timber beladen war.

Erwahnenswert ist noch folgende Episode: Auf Reede Suez angekommen, teilte uns die Ka-
nalbehorde mil, dass die LEIPZIG als ein Schiff mit Steuer- und Ruderproblemen registriert
ware. Davon war an Bord niemandem etwas bekannt. Wir mussten einen vollen Tag lang
Uberzeugungsarbeit leisten, dass das Schiff keine Probleme diesbeziiglich hat. Unglaublich
erscheint einem da die zweifelhafte Nachweisfilhrung der Kanalbehorde GUber die Besonder-
heiten der Kanalbenutzerschiffe, wenn spater die neue LEIPZIG vom Typ .Meridian” in Port
Said mit dem immer noch nicht geldschten Ruderproblemeintrag konfrontiert wurde und als
schlecht steuerbares Schiff galt.

Fur mich ging die in mancherlei Hinsicht denkwiirdige Reise auf einem der letzten Typ-IV-
Schiffe in Rotterdam zu Ende. Die LEIPZIG (1) wurde am 21. Juli 1980 in Rostock auBer Dienst
gestellt und als SAUDI TRADER an die Saudi International Shipping Co. 5.A. in Jedda (SAU),
Mgr. M. Orri verkauft.



Klaus Holst
Matrosenausbildung in der DDR von 1951 bis 1955

Einen umfassenden und vollstidndigen Bericht zu den Anfangen der Matrosenausbildung in
der DDR wird es nicht mehr geben kénnen, da der Beginn vor 56 Jahren durch eine Vielzahl
von Betrieben gepragt war. Mit Hilfe der Kapitane Klaus Pfafferot, Konrad Michaelis und Karl
Richard Waak wird dennoch der Versuch unternommen, wesentliche Ereignisse aus den An-
fangsjahren zu skizzieren,

Die Generaldirektion Schiffahrt in Berlin intensivierte ab Dezember 1951 in vielen Tageszei-
tungen der Republik per Anzeigen Werbung fir die Matrosenausbildung. In den verschiede-
nen Wasserstrafiendmtern wurden dann die Kandidaten geprift. Sie mussten einen Aufsatz
schreiben sowie diverse Mathematikaufgaben losen. AuBerdem hatten sie mindlich ihren
schulischen Werdegang zu erfautern und Tagesfragen zu beantworten. Verantwortlich dafir
war der damalige Oberreferent Schirdewahn, spater Leiter der Seefahrisschule Wustrow.

Die Einstellung der etwa 80 neuen Lehrlinge erfolgte durch die Generaldirektion Schiffahrt in
drei Etappen am 1. und 15. Februar sowie am 1. April 1952. Ausbildungsbetriebe waren der
Wirtschaftsbetrieb Schiffsbergung und Taucherei Straisund (WST), verantwortlich Junginge-
nieur Uhlemann im WasserstraBenhauptamt Rostock, spater Leiter des Seefahrtsamtes der
DDR und Kapitan der DSR, das WasserstraBenamt Stralsund (WSA) und das Fischkombinat
Rostock (Fiko Rostock).

Die Ausbildung far T. Thiemann, H. Godglick und K. Michaelis begann am 1. September 1951
beim Seehydrographischen Dienst der DDR mit Ausbildungsvertrag und endete am 1. Juli
1953 mit einer Prifung zum Matrosen und Aushandigung eines Facharbeiterzeugnisses, Die
seemannisch praktische Ausbildung erfolgte bis zum 15. April 1953 auf Schiffen des SHD. Die
seeméannisch theoretische Ausbildung wurde anschliefend bis zum 1. Juli 1953 in eine von
der DSR in Wustrow betriebene Berufsschulklasse flr Matrosenlehriinge eingeschoben.

Die am 1. Februar 1952 beim WST eingesteliten etwa 20 Lehrlinge verteilte man noch am glei-
chen Tag auf die Baustellen und Fahrzeuge in Warmmeminde, SaBnitz und Stralsund. Klaus
Pfafferctt, Hein Meyer, |. Kaiser, Klaus Stenker, Malkowski und Krause kamen auf das MS
UNDINE nach Warneminde. Die UNDINE war damals als Taucher- und Bergungsschiff so-
wie als Schlepper an das WST verchartert. Zur Stammbesatzung gehorten Kapitan Willi Hahn
als Eigner, Steuermann Sodemann, Maschinist Wilken, Koch und Matrose Engel sowie Ma-
trose Krimm. Ab Mitte Februar 1952 erhielten alle Lehrlinge des WST praktischen und theo-
retischen Unterricht (speziell Arbeitsschutz) auf diesem Schiff. Ausbildungskapitan war Herr
Friedeheim. Es standen nur eine Kajiite im Vorschiff mit vier Kojen und der Aufbau an Deck
zur VerfUgung. Im Aufbau mussten die Lehrlinge ihr Domizil aufschlagen. Man bohrte Locher
in die Holzwéande, setzte geschmiedete Haken ein und schon konnten die aus Taucherstoff
gefertigten Hangematten platziert werden. Gewaschen wurde sich bei jedem Wetter mit kal-
tem Wasser an Oberdeck. Fir die Sachen gab es nur zwei Schrinke und sechs Regale. Die
meisten personlichen Dinge blieben im Koffer und im Laderaum verstaut. Im Mai 1952 verteil-
ten sich die Lehrlinge wieder auf die einzelnen Fahrzeuge des WST, wie 1. MAI, BUTT, UNDI-
NE und andere. Nach dreimonatiger Lehrzeit bekamen alle einen Lehrvertrag.
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Im Dezember 1952 (bernahm die im Juli gebildete DSR die so eingeleitete Lehrausbildung.
Ausbildungsleiter war Herr Werner, ehemaliger Steward beim Norddeutschen Lioyd. Alle Lehr-

Die 28 Teilnenmer der ersten Lehrlingsklasse 1953 in Wustrow, darunter drei
Leichtmatrosen des SHD, sechs Leichtmatrosen vom Dampfer VORWARTS
und ein Schiffsjunge vom WasserstraBenamt,

linge berief man zum
15. Januar 1953 zur
Berufsschulausbil-
dung (1. Lehrgang)
nach Wustrow in
das Strandhotel der
Familie Wallner. Im
Rahmen der _Akti-
on Rose" ging es
im Frdhjahr 1953
an den FDGB dber,
Von den anfangs
etwa 80 Lehrlingen
waren nur 24 (Obrig
geblieben. Falsche
Vorstellungen vom
Seefahrtsberuf, ge-
sundheitliche Proble-
me und anfangliche
Einsatze auf zum Teil
sehr kleinen Fahrzeu-

gen (Motorboot DIETER, Bagger und Strommeisterboote) waren die Hauptursachen fur die
Abgéange. Politische Probleme wie Westverwandtschaft spielten zu jener Zeit fir die Ausstel-
lung der Seefahrtsbiicher noch keine Rolle. Wéhrend der Ausbildungszeit fihrten Exkursio-
nen zum Schiffshebewerk Niederfinow, dem neuen Schifffahrtskanal Paretz-Niederneuendort,

nach Potsdam und Berlin.

Konrad Michaels, Theo Thiemann u. Rudi MaB auf dem Deckshaus der VORWARTS
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Zusétzlich zur Be-
rufsschule der DSR
kamen nun noch die
Leichtmatrosen Neu-
hard, Kratzig, Waack
und MaB vom Damp-
fer VORWARTS. Da-
fir wurden immer
vier Lehrlinge im
Austausch zur VOR-
WARTS  delegiert.
Der SHD delegierte
die Leichtmatrosen
Michaelis, Godgluck,
Thiemann und Redd-
mann und das Was-
serstraBenamt Karli
Schilbel. Die Aufsicht
uber die gesamte



Ausbildung hatte die Seefahrisschule Wustrow mit Direktor Scheer. Sie stellite auBerdem die
Lehrer Schickedanz, Methling und far die Gesundheitspflege Dr. Meyer.

Die Lehrlinge waren gut untergebracht und konnten auch die Seeverpflegung weiter bezie-
hen (es gab ja noch Lebensmittelkarten). Ab 20. April 1953 nahmen die Lehrlinge dann das
neue Internat der Seefahrisschule Wustrow in Besitz. Die Teilnahme an den Bezirksmeis-
terschaften im Seesport 1953 in Warneminde brachte den Lehrlingen einen Segelkutter
(Brandungskutter) ein. Der wurde nach den Meisterschaften von Hein Scharlock, Konrad
Michaelis, Karl Richard Waack, Godglick, Rudi MaB, Theo Thiemann, Klaus Plafferott und
Ausbilder Werner von Warneminde um den DarBer Ort und an Barhoft vorbei nach Wustrow
gesegelt. Im Juli 1953 erfolgte eine Zwischenprifung und fiir die Leichtmatrosen die erste
Prifung in der DDR zum Matrosen. Die Matrosenpriifung legten die Lehrlinge/Leichtmatro-
sen Neuhard, Waack, MaB, Michaelis, Godglick, Thiemann, Reddmann und Schibel ab.
Der Einsatz der ibrigen Lehrlinge erfolgte auf der VORWARTS, dem Seeleichter FORT-
SCHRITT und auf Fahrzeugen des Fischkombinates Rostock. Ab Sommer 1953 standen fur
die DSR aus Uberplanbesténden der damaligen Seepolizei Uniformen zur Verfligung.

Der zweite Berufsschulbesuch bzw. Lehrgang fand im Ostseebad Kihlungsborn statt. Lehr-
gangsleiter war Herr Witzke, ein spaterer DSR-Kapitan. Als Lehrer fungierten Herr Dose
und Herr Sprengel. Der Kurs begann im Movember 1953 und endete im Méarz 1954. Wah-
rend des Lehrganges musste auch wieder auf der VORWARTS ausgeholfen werden, da
von dort Leichtmatrosen zum Lehrgang delegiert waren. Diese legten im Marz 1954 ihre
Matrosenprifung ab. Es waren Wilhelm und RafBner. Dazu kam der erste Lehrling vom Ein-
stellungsdatum 1. Februar 1952, Kaiser, weil er sich inzwischen bei der ABF Rostock bewor-
ben hatte und Lehrer werden wollte. Die restlichen Lehrlinge kamen im Marz 1954 auf die
VORWARTS, den Seeleichter FORTSCHRITT und in die Taklerei der Neptunwerft Rostock.
Die Ausbildung in der Werft war ausgezeichnet. Eingesetzt wurden die Lehrlinge bei Takel-
arbeiten, auf den beiden Schwimmkranen und den Werftschleppern. Der bekannte Boots-
mann Charly Wolters hatte die Lehrlinge dort schon unter seiner Fuchtel, da er auf ginem
Schwimmkran arbeitete. Untergebracht waren sie im Wohnheim der Werft in der Gutenberg-
strafe in Rostock-Dierkow.

Im Juli 1954 nahm Kapitdn Beykirch auf der VORWARTS die Matrosenprifung fir die Lehr-
linge Frommherz, Knoblich, Meier, Maller und Pfafferott ab. Alle hatten bestanden und ka-
men mit den noch Ubrigen Lehrlingen auf den Neubauten DS ROSTOCK, DS WISMAR und
MS STRALSUND zum Einsatz. Diese Jugendlichen absolvierten 1955 ihre Matrosenprifung
in Wustrow. Von den 1952 etwa 80 eingestelliten Lehrlingen legten nur ein Viertel 1953 die
Matrosenprifung ab. Im 1. Lehrjahr kiimmerte sich die Abteilung Schulung in der General-
direktion Schiffahrt mit Kapitdn Propp und Erika Kiihn personlich um die Lehrlinge.

Namen und Werdegang der DSR-Lehrlinge des Matrosenlehrganges | von 1952 in Wustrow:

Alburg Lehrling WST - Kapitan A3 — verstorben

Brandt Lehrling WST — Nautischer Offizier des SHD

Dormn Lehriing WST, BUTT - Nautischer Offizier A3 - Inspektor

Ebert Lehrling WST, Hebeschiff 1. MAI - Boatsmann - Melioralion Schwedt
Frommherz Lehrling WSA, NOGATT - Kapitan A6 - Technologe SHR — verstorben
Geisler Lehrling Fiko - Matrose — Matrose in der Kimofahrt
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Hiawsa 1953 Betriebsleverwehr Chemnitz

Kaiser Lehrling WST, UNDINE - ABF - Lehrer - DSR Mukran

Krause Lehrling WST, UNDINE - 1952 KVP

Knablich Lehrling WSA, Tonnenleger MOWE - Kapitdn AB — verstorben

Malchowski Lehrling WST, UNDINE - 7

Mau Lehrling WST - 1952 Grenzpolizei

Papendieck Lehrling - Matrose — M{S Beriin

Pfafferott Lehrling WST, UNDINE - Kapitan A6 - Inspektor DSR

Pleifer Lehrling WST - U-Bahn Berlin

Ratzow Lehrling WSA Wolgast - Bootsmann - Taxifahrer

Reibschliger Kapitan AB - Lotse in Timmendorf

Rosenberger Matrose — SHR - 1956 Transportpolizei

Runge Lehrling Fiko - BRD AB - |. Nautischer Offizier Hapag

Scharlock Lehrling WSA - |. Nautischer Offizier DSR

Schitz Lehrling Fiko — BRD BS — Kapitan Fischerei - verstorben

Steinbach 1953 Feuerwehr

Stenker Lehriing WST, UNDINE - Matrose - Lehrer

Weber Lehriing DSA - DHFK

Zacher Lehrling Fiko — Matrose — Kraftfahrer Berlin

Schitt Lehrling WST - Fiko Rostock

Schimann Lehrling WSA Wolgast - Matrose - Nautischer Offizier A3 - verstorben

Mller Lehrling WSA, Vermessungsboot - Kapitan AE - Dozent IHS Warnemunde/
Woustrow, Dr. Ing. - Seefahrisamt - SBG

Meier Lehrling WST — Kapitén A6 — Reedereivertreter DSH in Peking - Vertreter
SHR in Berlin

Namen und Werdegang der Leichtmatrosen vom DS VORWARTS des Matrosenlehrganges | von
1952 in Wustrow:

MNeuhardt Kapitan A6 DSR - verstorben

Waack Kapitdn A3 DSR - BEB

Maf Matrose — BAD AB - Lotse

RaBner Nautischer Offizier A3 — verstorben
Wilheim WST

Kratzig Kapitdn A3 DSRA - Kimofahrt — verstorben

Namen und Werdegang der Leichtmatrosen vom SHD des Matrosenlehrganges | von 1952 in Wustrow:

Michaelis Kapitdn AB — Seelotse Warneminde - Lotsenkapitén fir die Stationen
Warnemiinde, Wismar und Stralsund - 1. Altermann der Lotsenbrider-
Schaft WIROST" bis Oktober 2000

Thiemann Kapitan A6 DSA - langjahriger Kapitan des MS VOLKERFREUNDSCHAFT
Goedglick zuriick zum SHD - BRD
Reddmann machte nur eine Woche extern Matrosenprifung in Wustrow

MName und Werdegang des Leichtmatrosen vom WasserstraBenhauptamt Rostock/Baggerel

Schiibel Matrose - Koch - Gastwirt - Antiquititenhandler Berlin
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Um 1955 stellte das MfS erstaunt fest, dass das Seefahrtsamt etwa 3000 Seefahrisblcher
als gleichwertigen Passersatz ausgestellt hatte und die Seeleute damit die Grenze passieren
konnten. Daher kam es ab 1955 zur Ausgabe der neuen blaven Seefahrtsbicher mit polizei-
licher Hintergrundprifung durch die VP Rostock. Diese wurde aber durch dessen Leiter sehr
groBzigig gehandhabt. Eine stindige Verscharfung der Uberpriifung begann erst ab 1961,

Am Vormittag des 1. September 1954 versammelten sich vor dem Verwaltungsgebaude/
Lager der DSR am Kabutzenhof insgesamt 24 Lehrlinge, die alle einen Lehrvertrag fur den
2. Lehrgang mit der DSR unterschrieben hatten und den Beruf .Matrose” erlernen wollten.

Die 24 DSR-Matrosenlehriinge der zweiten Lehrlingsklasse 1954 in Wustrow

Untere Reihe von links: Werner Brusch, Klaus Holst, Norbert Kurz, Tippner, Lothar Frank, Klimmer, Name
nicht bekannt, Norbert Matthies

Obere Reihe von links: Lothar Kithne, Klaus-Jurgen Dittmar, Gerd Gumbrecht, Norbert Rathge, Manfred
Block, Horst Mechwitz, Manfred Fischer, Fiedler, Svenasen, Lothar VoB, Jochen Schott, Ponald Dumke.
Zahimeister (Typ IV), Jirgen Reinhart, Georg Gehsdorf, Horst Bechmann, Horst Wegscheider

Die Lehrlinge Brusch, Kihne und Dittmar hatten schon ein Jahr Lehrausbildung im Fischkom-
binat Safnitz und der Lehrling Holst ein Jahr Lehrausbildung im Fisclkombinat Rostock hinter
sich. Der Lehrling Frank kam vom Seeleichter FORTSCHRITT.

Alle bekamen ein Bordpackchen blau und wurden am frilhen Nachmittag auf den offenen
Lkw der DSR verladen und nach Wustrow gefahren. Im oberen Stockwerk des neuen Interna-
tes der Seefahrtsschule fanden alle Lehrlinge Unterkunft. Lehrgangsleiter und Lehrausbilder
war Kapitan Herbert Jark. Er kam vom Segelschulschiff WILHELM PIECK, war dort lll. Nauti-
scher Offizier gewesen und verstand es mit jungen Menschen umzugehen. Kapitan Jark hat-
te ebenfalls ein Zimmer auf dem obersten Gang bezogen, wo er wie die Lehrlinge Tag und
Nacht Dienst machte und auch schlief, Das Mittagessen nahm er allerdings immer auf sei-
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nem Zimmer ein und so musste der diensthabende Lehrling ihm taglich dorthin sein Essen
bringen. Die Einteilung der 24 Lehrlinge erfolgte in vier Gruppen. In jeder Gruppe ernannte
man einen schon gefahrenen Lehriing zum Gruppenleiter. Dies waren dann Lothar Kiihne,
Werner Brusch, Klaus Jirgen Dittmar und Klaus Holst. Jeweils eine Gruppe hatte eine Wo-
che lang Backschaft sowie die Aufgabe Gange, Wachraume und Toiletten zu sdubern. Der
diensthabende Gruppenleiter war verantwortlich fir den Tagesappell, die Organisation des
Tagesablaufes, den Bericht zu Krankenaustfallen. Zwecks organisatorischer Ricklaufe hielt er
Verbindung mit dem Lehrgangsleiter.

Unterricht erteilten Lehrer der Seefahrtsschule: Dr. Karl Glnther - Deutsch und Literatur, Ka-
pitan Erwin Thomsen - Mathematik und Physik, Fritz Methling - Englisch, Kapitan Hannes
Knauf - theoretische Seemannschaft und Ladungskunde, Dr. Meyer — Gesundheitspflege auf
Seeschiffen, Kapitan Jark - praktische Seemannschaft, Bootsdienst, Marschieren und Sin-
gen, Putz- und Flickstunde. Klassenlehrer war Herr Roller von der Berufsschule in Ribnitz-
Damgarten.

An Sonntagsvormittagen gab Dr. Ginther Unterweisungen in .Benimm”. Welche Hose ziehe
ich zu welcher Jacke an? Wie decke ich einen Tisch ein? Wie missen die Besteckteile liegen
und welches nehme ich zuerst?

Die Lehrlinge hatten im Wustrower Boddenhafen den schon erwahnten Brandungskutter lie-
gen. Bei wochentlichen Bootsdiensten unter Leitung von Kapitan Jark wurden dabei Rudern,
Bootskommandos und das Flhren des Bootes gelbt. Wahrend der Wintermonate stand der
Kutter an Land. Dann ging es nachmittags im Bordpackchen bis zur Nebelstation Wustrow
oder es wurde durch
das Dorf marschiert
und gesungen. Matir-
lich auch zur Freude
der Wustrower Mad-
chen. Wachentlich
traf man sich zu Putz-,
Wasch- und Flickstun-
den in der Waschersi
der Seefahrtsschule.

Mach sechs Monaten
theoretischer  Ausbil-
dung zum Matrosen
untersuchte Dr. Mey-
er alle 24 Lehrlinge
auf  Seetauglichkeit,
Mur 22 bekamen die-
se. Von den zwei Un-
tauglichen war einer
Roland Dumke, der
sich  zundachst zum

\.-'emram‘ar quali!izigrte Matrose Klaus Frommherz und Matrosenlehriing Morbert Ratge bei AuBen-
und spater erfolgreich  bordarbeiten am MS STRALSUND 1955 im Hafen von Wismar
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auf Typ-IV-Schiffen fuhr. Die Lehrlinge wurden auf die neuen DSR-Schiffe, DS ROSTOCK un-
ter Kapitan Beykirch, DS WISMAR unter Kapitan Zinn und das MS STRALSUND unter Kapitan
Schiadebach und Zug verteilt, Ich kam mit den Lehrlingen Lothar VoB, Klaus Jurgen Dittmar,
Norbert Rathge und Jirgen Reinhard auf die STRALSUND. |. Nautischer Offizier war damals
Herr Andre, spéter Lotse in Stralsund. Da die STRALSUND besatzungsmaBig uberbelegt war,
schliefen wir Lehrlinge auf den Backskisten der Matrosenkammern und hatten unsere Sa-
chen im Seesack unter der Back. Ich musterte am 10. Méarz 1955 in Wismar an und blieb zwei
Monate und drei Tage an Bord. Die Reisen gingen hauptsachlich mit Kali von Wismar nach
Grofbritannien und Holland. Wir machten auch eine Reise nach Finnland. lch kann mich noch
daran erinnern, dass wir im Hafen von Helsinki fest im Eis steckten. Es war strahlender Son-
nenschein und ein Teil der Besatzung ging aufs Eis und spielte FuBball,

Am 13. Mai 1955 musterten wir mit drei Lehrlingen ab und gingen am 15. Mai auf den neu in
Dienst gesteliten Schiepper ELDE unter dem Kommando von Kapitan W. Zimmermann. Mit

Die Matrosenlehriinge Klaus Holst, Jirgen Reinhard und Klaus-Jirgen Dittmar mit der Besatzung des
Schieppers ELDE unter dem Kommando von Kapitan Zimmermann

auf die ELDE gingen Jargen Reinhardt und Klaus Jiirgen Dittmar. Norbert Rathge und Lothar
VobB blieben auf der STRALSUND. Wahrend meiner Zeit auf der ELDE wurde von der Besat-
zung die auBer Dienst gestellte VORWARTS, welche noch an den Silos im Rostocker Stadtha-
fen lag, zum Kabutzenhof verholt und abgeristet. Alles, was noch fiir die Reederei brauchbar
erschien, schleppten wir in das Lager der DSR. Lagerleiter war Herr Erikson. AnschlieBend
wurde die VORWARTS in einem feierlichen Akt an die Pionierorganisation der DDR uberge-
ben. Unsere Arbeit bestand hauptsachlich im Bugsieren in den Hafen Wismar und Rostock.
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Wir waren aber auch Versorger fir die auf Reede SaBinitz liegende JURI DOLGURUKI, der auf
der Wamowwerft Warnemiinde zum sowjetischen Walfangmutterschiff umgebauten Ex-HAM-
BURG. Interessant war auch die Teilnahme an den Dreharbeiten zum DEFA-Film ,Das Traum-
schiff* mit Kapitan® Gunter Simon und Gisela Uhlen.

Am 18. Dezember 1955 musterte ich ab und ging am nachsten Tag als Lehrling an Bord des
Dampfers ROSTOCK unter dem Kommando von Kapitan Beykirch. Hier traf ich die Lehrlinge
Lothar Frank, Norbert Matthies, Norbert Kurz, Tippner, Manfred Block, Manfred Fischer, Nor-
bert Rathge und Wemer Brusch wieder. Hinzu geselite sich als ,Sonderfall” Rudi Lammel. Er
kam von der Volksmarine oder Grenzbrigade Kiiste und hatte dort schon im héheren Rang an
eginer Ausbildungsstatte gearbeitet. Er machte spéter das A6-Patent in Wustrow und ging ins
Verkehrsministerium Abteilung Seeschifffahrt nach Berlin.

Mit der ROSTOCK ging es durch den NOK ins Mittelmeer. lch stand auf 4-8-Wache mit Wach-
matrose Zacher und dem |. Nautischen Offizier Just. Das Schiff verbrauchte 13 Tonnen Koh-
le am Tag. Wenn es morgens hell wurde, schaufeiten wir Lehrlinge die Kohle, die in groBen
Mengen an Deck mitgefahren wurde, in die Bunker. Danach war noch die Schlacke aus dem
Heizungsraum mit Eimern an Deck zu hieven und auBenbords zu kippen. Trotz der groBen
Mengen an Kohle, die das Schiff mitfuhr, musste in Gibraltar, Messina, Alexandria und Con-
stanza nachgebunkert werden. Es war meine erste grofe Reise. Am 5. April 1956 musterte
ich mit Werner Brusch ab. Man integrierte uns mit den Lehrlingen Kihne und Dittmar, die vom
Dampfer WISMAR kamen, in eine Umschillerklasse. Unterrichtet wurde in der Betriebsberufs-
schule ,Kurt Birger” der Warnowwerft Warnemdinde, wo wir dann auch zusammen mit den
Umschulern (die meisten kamen von der Volksmarine) im Juli 1956 unsere Matrosenpriifung
ablegten. Am 16. August 1956 musterte ich als Matrose auf dem im Finnlanddienst fahrenden
MS ANKLAM an. Der 2. Matrosenlehrgang war der erste Lehrgang mit Lehrvertragsabschluss
durch die DSR.

Manfred Fischer berichtet (iber die verbliebenen Lehrlinge: Mach Abschluss der Fahrens-
zeit als Matrosenlehrling auf den beiden Dampfern ROSTOCK und WISMAR sowie dem MS
STRALSUND gingen die verbliebenen 18 Lehrlinge zur weiteren Ausbildung an Land. Die
DSRA hatte zu dieser Zeit noch keine eigene Betriebsberufsschule und auch noch kein Inter-
nat fur die Auszubildenden. Daher wurden die Lehrlinge von September 1956 bis Februar
1957 in der Wohnbarackensiedlung der Warnowwerft Warnemiinde untergebracht. Allgemein
und auch im Sprachgebrauch der Warnemiinder hieB das Barackenlager .Klein Texas". Dort
war auch flr lange Zeit das Internat der Ingenieurhochschule Warmemiinde. Die theoretische
Ausbildung fand in den Raumen der Berufsschule der Warnowwerft . Kurt Blrger” statt. Das
bedeutete jeden Morgen einen halbstindigen Weg vom Wohnlager zum Unterricht und nach
Schulschluss wieder zurlck. Schon bald besorgten sich daher die ersten Lehrlinge ein Fahr-
rad. An Mopeds oder Mofas war damals noch nicht zu denken. Die Ausbildung Gbermahmen
jetzt bereits Lehrer, die Angehdrige der Reederei waren. Verantwortlich fir die Berufsausbil-
dung war jetzt die Stadt Rostock, Abteilung Arbeit und Berufsausbildung und nicht mehr die
Stadt Ribnitz-Damgarten. Im Wohnheim ,Kurt Birger” waren die Lehrlinge der Werft, darunter
auch viele Madchen, untergebracht. An den Veranstaltungen des Heimes konnten auch die
Matrosenlehrlinge teilnehmen. Es blieb nicht aus, dass die ,weit gereisten” und ,welterfahre-
nen” Lehrlinge der D3R viel Anklang bei den Madchen fanden und sich Liebschaften bildeten,
von denen einige spater im Hafen der Ehe landeten.

31



Am selben Ort erfolgte auch die Ausbildung an den Sicherheitsmittein. Es war immer ein Gau-
di fir die Lehrlinge der Warnowwerft, wenn die Matrosenlehrlinge im Brandschutzanzug mit
Sauerstoffmaske um das Gelande rennen mussten. Im Februar 1957 war es soweit und die
Abschlusspriifungen standen bevor. Nach Tagen der praktischen Prifung an Bord des MS
ROSTOCK und der sich anschlieBenden theoretischen Prifung wurden am 28. Februar 1957
die Facharbeiterzeugnisse zur bestandenen Matrosenprifung ausgehandigt. Dem Bordein-
satz als Matrose stand nichts mehr im Wege. Trotzdem die DSR jetzt bereits Kimos fur die
Nord- und Ostseefahrt hatte, wollten die meisten von uns auf ,GroBe Fahrt®. Auf einmal gab
es aber noch ein Problem, mit dem keiner gerechnet hatte. Das bestehende Seemannsgesetz
erlaubte die Anmusterung als Matrose erst ab Vollendung des 18. Lebensjahres, Das See-
fahrtsamt in Wismar verweigerte daher denen, die erst 17 Jahre alt waren, die Anmusterung.
Erst nach Absprache zwischen DSR und der Zentrale des Seefahrtsamtes in Rostock konnten
diese Jungmatrosen auf ihr Schiff gehen. Diese Lehrlinge waren die letzten, die in betriebs-
fremden Einrichtungen ihre Lehre absolvieren mussten.

Was wurde aus den 22 Matroseniehrlingen?

Werner Brusch A - |. NO MS KATHE NIEDERKIRCHNER - Seelotse in Timmendorf —

verstorben

Klaus Holst A3 - AB - Kapitan auf DSR-Schiffen — 1970 Seelotse in Timmendorf und
Warneminde

MNorbert Kurz AB — Kapitdn auf DSR-Schiffen - Selbstmord

Lothar Frank A3 - Kapitan auf DSR-Schiffen - Tankerfiotte Minal

Norbert Matthies A3 - Kapitan auf DSR-Schiffen - VEB BBB, Nassbaggerei und Schlepper

Lothar Kithne AB - Kapitdn auf DSR-Schiffen - Seelotse Warneminde

Klaus Jirgen Dittmar A8 — NO bei DSR - Seelotse in Warnemunde

Morbert Rathge A3 - NO bei DSR - weiterer Lebensweg unbekannt

Gerd Gumbrecht AB - Kapitan auf DSR-Schiffen - Inspektion DSR

Manfred Block AB - Kapitdn bei DSR — Uniall - Inspektion DSR

Mechwitz welterer Lebensweg unbekannt

Manfred Fischer AB - NO bei DSR - Jurastudium - SHD

Fiedlar weiterer Lebensweg unbekannt

Svenosen Reichsbahn, Steuerer auf SaBnitzer Fahrschiffen

Lothar Vo AG - Kapitdn auf DSR-Schiffen - Sicherheitsinspeklion DSR

Jochen Schott Bootsmann auf MS STRALSUND - nach deren Untergang in die BRD

Jirgen Reinhart AB — Kapitan auf DSR-Schiffen - Selbstmord

Horst Wegscheider A3 - viele Jahre in der Seekartenstelle der DSR

Georg Gehsdort weiterer Lebansweg unbekannt

Horst Bechmann AB - weiterer Lebensweg unbekannt

Tippner weiterar Lebansweg unbekannt

Klimmer weiterer Lebensweg unbakannt
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Johann Schneider
Mit MS USEDOM im Ostafrika-Liniendienst

Er ist ja schon fast Legende, der zur See fahrende Sachse. Aber woher kommt dieser Drang,
dieses fast unbéndige Fernweh? Man kennt ja diese Skala der Berufswinsche bei Jungs. Ei-
ner davon ist auch Kapitan zu werden. Aber langsam, langsam, da ist noch einiges vorher
zu bewaltigen, um dahin zu gelangen. Bei mir wurde dieser schon recht frith vorhandene
Wunsch, Seemann zu werden durch sehr gewichtige Umsténde befrdert. Einer davon ist
auch eine legendare Personlichkeit. Es ist kein Geringerer als der wohl allen maritim interes-
sierten Leuten bekannte Seeteufel aus Sachsen, Felix Graf von Luckner. Mit heiBen Ohren ver-
schlang ich ,sein” Buch ,Seeteufel”, die Erlebnisse des wohl letzten unter Volituch fahrenden
Kaperkapitans. 1881 in Dresden geboren und bereits im Alter von 15 Jahren durchgebrannt,
verbrachte er seine Kindheit in unmittelbarer Mahe meiner elterlichen Wohnung. Auf dem Ge-
lande des ehemaligen . Lucknerschlosses” seines Onkels wurde auch ich groB. Heute zahle
ich eine personliche Widmung, mit Bezug zum Schioss seines Onkels in Altfranken bei Dres-
den, stolz zu meinem Besitz.

Und da wére noch unbedingt ein GroBonkel von mir zu erwahnen. 1888 ebenfalls in Dresden
geboren, verliel er mit 16 Jahren sein Elternhaus und fuhr bis zu seiner Internierung 1914
in Sadafrika als Matrose rund um den Erdball. Von ihm erhielt mein Wunsch entscheidende
MNahrung. Seine Berichte von Java und Mexiko, von Sidafrika, Australien und SlGdamerika
klingen mir noch heute in den Ohren. Manchmal nahm ich dann spater sein Seefahrisbuch
zur Hand und blatterte in den Eintragen all seiner Reisen aus fernen Tagen. Natlrlich darf ein
Mann hier nicht unerwahnt bleiben. Der seefahrende sachsische .Schongeist” Joachim Rin-
gelnatz. 1883 in Wurzen geboren, fuhr auch er als Schiffsjunge und Matrose zur See. Damit
stand fest, eines Tages musste auch ich auf See!

Doch nun endlich in medias res, also chne weitere Umschweife zur Sache. Auf einigen Umwe-
gen war ich nun bei der ,Reederei”, wie wir damals sagten, angekommen. Zunachst hatte ich
auf dem M3 NORDSTERN, dem ersten Kimo der 840er-Serie im Nord-Ostsee-Trampdienst als
Decksmann meinen ersten Schliff erhalten. Dort waren mir die Seebeine gewachsen.

Am 7. Juli 1965 stieg ich dann auf das MS USEDOM auf. Es war gin 1952 in Landskrona/
Schweden gebautes und als ex OTHEM in Dienst gestelltes Stiickgutfrachtschiff. Am 28. Juni
1962 nach Ankauf bei der DSR in Dienst gestelit, fuhr es mit einer Tragféhigkeit von 6502 Ton-
nen im Ostafrika-Liniendienst. Dabei wurden bei Ausreise feste Hafen in bestimmten Fristen
angelaufen. Die Rickreise fuhr es je nach Frachtangebot als Tramp. Der Wendepunkt war
in der Regel Mombasa/Kenia und die Reisedauer betrug durchschnittlich drei Monate. Eine
recht Gbersichtliche Zeit in diesermn Fahrtbereich. Die Besatzung war 42 Mann stark. 1971 wur-
de die USEDOM nach Somalia weiterverkauft. Auf diesem Schiff machte ich zwei Reisen unter
Kapitdn Arthur Fick und stieg im Februar 1966 wieder ab.

Am 17, Juli 1965 begann mit Auslaufen Rostock meine erste Ostafrikareise. In Ballast, mit ei-
ner geringen Zuladung Zement als Sackgut fur Sansibar, ging es durch den Nord-Ostsee-Ka-
nal nach Hamburg. Feste Ladehafen waren wie gewdhnlich Hamburg, Rotterdam, Antwerpen
und Lissabon,. In diesen Hafen wurde dann voll Schiff geladen. Das waren meistens Stlckgi-
ter, also Kartons, Kisten und Ballen mit Lebensmittelkonserven, Trockenmilch und dhnlichen
Produkten. Die erste Reise verlief bei herrlichem Wetter ruhig und ohne Vorkommnisse via
Nordsee, Armelkanal, Biskaya und Atlantik bis nach Lissabon.

Wahrend dieser Reisezeit waren wir als Decksgang fast standig in all-hands-Einsatzen mit An-
und Ablegen, Ladeklar- und Seeklarmachen des Schiffes beschaftigt. Die USEDOM hatte fiinf
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Ladeluken. Wobei Luke 1 drei Laderaume und die Luken 2 bis 5 je zwei Laderaume besaben.
Das hiefi also 11 Rauméfinungen mit Handdeckeln (jeweils 51 Stick zu je drei Komparten
mittels Scheersticken getragen) ab- und anzudecken. Das Ladegeschirr war hochzuneh-
men oder abzusetzen und seefest zu sichern. Stauholz musste auf die Luken verteilt, abge-
setzt und die notwendige Garnierung in den Laderaumen gelegt werden. Das Ladegut war
zu laschen. AbschlieBend waren die Luken mit zwei bis drei Persennings zu verschalken
und mit Lukenkeilen zu sichern. Nun waren nur noch die Verschlusslatten aufzusetzen und
zu verschrauben, Wenn die Antennen gesetzt, Geien und Faulenzerdrahte aufgeschossen,
Decksladung und Reststauholz gelascht und alle Gbrigen an Deck herumliegenden Gegen-
stande verstaut waren, dann konnte es losgehen! Wir waren ,Alttonnage” mit einer MC Gre-
gor-Handabdeckung, unklimatisiert, aber zuverlassig seeluftgekihlt — fir die Tropenfahrt also
geradezu pradestiniert,

In Lissabon machten wir unmittelbar hinter dem Passagierkai fest, unweit der zu dieser Zeit
gerade im Bau befindlichen gigantischen Hangebriicke Uber den Tejo. Von der gegeniiber-
liegenden Seite grifte die Uberdimensionale Jesusfigur, &hnlich der auf dem Corcovado in
Ric, mit ihren aus-
gebreiteten Armen.
Landgang war Fehl-
anzeige. Senhor Sa-
lazar, der damalige
portugiesische Dik-
tator, hatte fir alle
ommunistischen”
Schiffe Landgangs-
verbot ausgespro-
chen. Dem konnte
man nur entgegen-
wirken, wenn man
rechtzeitig und maog-
lichst glaubwirdig

34



einen unbedingt erforderlichen Arztbesuch (sehr beliebt waren Zahnarztbesuche) angemel-
det hatte. Aber die letzte Leine war noch nicht fest, da bezogen schon die Herren von der Gu-
ardia Civil mit ihren schwarzen knitterfreien Huten Posten am Schiff. Der Posten wurde in der
Regel an Bord verpflegt. Aber oft kam auch dessen Familie vorbei und brachte Essen und
Wein fiir den Papa. Das war ein leichter roter Landwein. Wir entwickelten einmal im Laufe der
Zeit ein solch gutes Verhaltnis zu unserem Posten, dass wir mit ihm Rostocker Hafenbrau ge-
gen den Wein tauschten.

Auf dieser Reise nahmen wir Schwergut in Form von Brickensegmenten als Decksladung fur
Kenia. Nach dem Auslaufen aus Lissabon am 28. Juli 1965 ging es weiter durch den Atlantik,
Wir passierten die imposante und bizarre portugiesische Kiste. Vorbei am Cabo da Vicente,
dem westlichsten Punkt des européischen Festlandes, wo auch die letzte groBe Kurskorrektur
zum direkten Anlaufen der StraBe von Gibraltar abgesetzt wurde. Kurz vor Gibraltar nahm der
Schiffsverkehr sehr stark zu, denn hier fokussierte sich alles auf die enge Passage zwischen
dem siidlichsten Punkt Europas und der nordafrikanischen Kiste. Nach Passieren des ein-
drucksvollen Gibraltarfelsens erwartete uns ein Seetdrn von etwa zehn Tagen nach Port Su-
dan via Mittelmeer, Suezkanal und Roterm Meer. Die Mittelmeerpassage konnte nun bei meist
ruhigem Wetter zu dringend notwendigen Konservierungsarbeiten genutzt werden. Dazu ge-
harte vor allen Dingen das Labsalben des stehenden Gutes, zum Beispiel der Wanten. Zu die-
sem Zweck wurde ein Matrose
mittels eines Bootsmannstuh-
les an den Wanten aufgehievt.
In luftiger Hohe dber Deck, aber
gut gesichert, begann nun die
Arbeit mit dem Pottlot, dem Kon-
servierungsmittel. Immer nach
dem alten seemannischen Prin-
zip: .Eine Hand fur das Schiff,
eine Hand fir den Seemann.”
Der néchste Hohepunkt kin-
digte sich mit der Montage des
Suezkanalscheinwerfers an.
Wir naherten uns dem Suezka-
naleingang bei Port Said. Hier
entbrannte oft ein regelrechter
Wettlauf, um noch rechtzeitig
den Morgen- oder Abendkonvol
zu erreichen. In Port Said emp-
fing uns der Orient mit LArm und
das Schiff umschwarmenden
Booten der legendaren Tschin-
scher. Hier wechselten abge-
tragene Klamotten oder billige
Uhren mit mehr oder weniger
hochwertigen Souvenirs, wie
Lederwaren, Schreibmappen
(konnte auch gepragte Pappe
sein), Taschen, Kamelen oder
aber Alabasterfiguren (konnte
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auch Gips sein), Ebenholzfiguren und vielen anderen Dingen ihren Besitzer. Oft kam es zu
harten Handelsablaufen, wenn nicht die gewlnschte und durch Zeichen vereinbarte Ware via
Leine und Beutel vom Boot des Tschinschers an Bord ankam. Da war offensichtlich Betrug im
Spiel. Zur nachdricklichen Abwehr dieser unlauteren Verfahren lagen hinter dem Schanzkleid
immer gin paar Schakel wurfbereit. Diese sind mitunter auch eingesetzt worden. Ein paar we-
nige ausgesuchte ,Edeltschinscher” hatten aber auch das Privileg, ihre Waren direkt an Bord
zu vertreiben. An Bord kamen auch einheimische Festmacher mit ihren Booten. Diese hatten
die Aufgabe, bei Festmachen an den Bojen in den Ausweichstellen des Kanals dort die Lei-
nen aufzulegen. Diese Festmacher wurden an Bord verpflegt und beanspruchten eine Kam-
mer und Toilette mit Waschmaoglichkeit. Das Aussetzen der Boote mit unserem Ladegeschirr
und das Aufnehmen der reichlich zu steckenden Leine gestalteten sich oft zur kreischenden
Farce. Die etwa 160 km des Kanals wurden in 15 bis 18 Stunden durchlaufen. Vorbei an der
unendlich scheinenden Wiste, an saftigen, mit Palmen bestandenen Oasen und an armlichen
Eingeborenensiediungen. Der etwa zur gleichen Zeit in Suez abgelaufene Gegenkonvoi wur-
de im GroBen Bittersee vor Anker liegend erwartet. Nach Passieren des Konvois ging es dann
Anker auf und man strebte Suez entgegen. Beim Verlassen des Kanals in das Rote Meer ba-
gann das grofie Rennen der Tanker.

-Briefauszug-
Port Sudan, den 07.08.65

. Wie du siehst, befinden wir
uns in Port Sudan. Uber mir surrt
der Ventilator auf Hochiouren.
Alfe méglichen Bullaugen und
Schotten sind gedffnet, damit
die Hitze wenigstens einiger-
maBen zu ertragen ist. Ja, Port
Sudan wird nicht umsonst als
der heileste Hafen der Welt be-
zeichnet. Am schlimmsten sind
die frihen Nachmittagstunden,
wenn der heiBe Wind von den
Bergen die Hitze in die Stadt
driickt. Du hast das Empfinden,
in einer Backstube zu stehen.
Ich sage nur, bis 60 Grad Celsi-
us! In den Kammern haben wir
an die 45 Grad. Das Schiafen ist
nur noch in Turnhose auf dem
Achterdeck zu ertragen.

In Port Sudan war ein Besuch
der englischen Seemannsmissi-
on obligatorisch. Einst von eng-
lischen Missionaren gegrindet,

. 1 konnte man hier unentgeltlich
Opferschafe filr Mekka als Decksladung baden und bei einer eisgekihl-
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ten Cola etwas entspannen. Allerdings war die Anlage schon etwas in die Jahre gekommen
und offenbarte einen recht morbiden Charme. Hier in Port Sudan lernten wir auch eine beson-
dere Spezies von Schauerleuten kennen, die Fuzzi Wuzzi. Diese Eingeborenen vom Stamme
der Hadendoa wurden aus ihren Bergdorfern gewaltsam eingefangen und in die Hafenarbei-
tergangs eingegliedert. Unweit des Hafens hielt man sie in bewachten Camps wie Gefange-
ne. Nach ihrer Pflichtzeit bekamen sie als Bezahlung einige Schafe und konnten eine Familie
grinden oder eine Pilgerfahrt antreten. Die Fuzzi Wuzzi hatten gewaltige, mit Kamelmist ge-
starkte Haarschopfe, in denen ein geschnitzter Holzpfeil steckte. Es war erstaunlich fir uns,
wie ausdauernd diese Leute bei der extremen Hilze und unter monotonem Singsang stunden-
lang 100-Kilo-Sacke im Laufschritt bewdltigten. Ihre mittleren Wirdentrager safen wahrend
dieser Zeit im schattigen Zwischendeck und trugen die Verantwortung”.

In Port Sudan nahmen wir dann auf dem Vorschiff zwischen Luke 2 und 3 Opferschafe flr
Mekka als Decksladung. Es war unglaublich, welche Unmengen an Mist diese Tiere innerhalb
von knapp zwei Tagen produzierten. Wir hatten jedenfalls den infernalischen Gestank gratis
und ein grindliches ,Rein Schifi* vor uns.

Am 9. August 1965 liefen wir aus Port Sudan aus. Es ging nun quer Uber das Rote Meer mit
Kurs Nordost nach Jeddah, dem wichtigsten Hafen fur die Mekkapilger. Mekka liegt nur etwa
100 km von Jeddah entfernt, Zum groBten Teil wurde hier unsere Ladung auf Reede und

Reede Jeddah, Loschen mit eigenen Ladegeschirr auf Pontons

mit eigenem Ladegeschirr auf Pontons geldscht. Die Stadt selbst ist AuBerst interessant und
nahezu die Verkorperung Arabiens. Scheichs, die ihre tief verschleierten Frauen im dicken
.Benz” zum Basar begleiteten, sprachen uns vermeintliche Exoten sehr oft und vollig Uber-
raschend auf Deutsch an. Leider war das Fotografieren in Jeddah verboten, Beliebt waren in
Jeddah Bootsausflige zu einem Korallenriff, An einem unweit davon liegenden Ponton konn-
te man festmachen, baden oder schnorcheln. Unsere anfangliche Unbekimmertheit bekam
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allerdings einen machtigen Dampfer, als wir erfuhren, dass es nur einige Tage vorher zwei To-
desfalle bei einer westdeutschen Besatzung gegeben hatte. Zwei Seeleute waren bel einem
Tauchgang mit Harpune in tédlichen Kontakt mit einer besonders giftigen Spezies der Feuer-
fische gekommen.

Als wir einmal mit unserem Bootsriemen nach einem vermutlich am Grunde liegenden Kabel
stocherten, geriet dieses plotzlich in Bewegung. Es war eine zwei Meter lange giftige See-
schlange. Damit sahen wir unseren Entdeckerdrang endgultig als gestillt an und zogen uns
lieber auf heimische Planken zuriick.

Das Seeklarmachen wurde durch einen tragischen Unfall dberschattet. lch befand mich zum
Aufklaren im Unterdeck von Luke 3, wahrend oben schon angedeckt wurde. Dabei wurde auf-
grund einer Verwechslung ein zu kurzer Lukendeckel zum Andecken genommen. Der stirz-
te in die Luke und riss einen Decksmann mit. Das bedeutete einen freien Fall von etwa zwdif
Metern. Wir bargen den Schwerverletzten mittels eines schnell wieder klargemachten Lade-
baums auf einer Mottrage. Er wurde unverzuglich in das englische Hospital gebracht. Lei-
der kam alle cheférztliche Hilfe zu spét. Wegen dieses Ungliicksfalles wies die Reederei an,
dass ab sofort auf allen Schiffen mit Handdeckelabdeckung das An- und Abdecken nur bei
geschlossenem Zwischendeck und mit eingehangenem Sicherheitsgurt zu erfolgen hat. Als
weitere Konsequenz fiel auf dieser Reise die Aquatortaufe aus.

Am 12. August 1965 liefen wir von Reede Jeddah ab, passierten Bab el Mandeb und verlieBen
durch diese Engstelie das Rote Meer Richtung Indischen Ozean. Wie viele verzweifelte Skla-
ven werden zur Blitezeit des Sklavenhandels dieses ,Tor der Tranen” unter grausamsten Be-
dingungen und ohne Hoffnung auf eine Rickkehr hinter sich gelassen haben?

Am 15. August 1965 ging die USEDOM in Aden/Jemen, damals noch Britisch-Arabien, auf
Reede vor Anker. Da Aden (ber keine Pier verfugte, wurden wir mit eigenem Geschirr Gber
Leichter geloscht. Aden war zu dieser Zeit wichtigster britischer Flottenstitzpunkt in diesem
Raum. Es war aber auch einer der groten Spannungsherde im Nahen Osten. Im Novem-
ber 1965 lagen viele Kriegsschiffe im Hafen, darunter auch ein Flugzeugtrager. Die englische
Army ging schwer bewaffnet und mit Funkgeraten ausgeristet in der Stadt permanent Strei-
fe. Es war nicht ratsam, das europdisch gepragte Stadtzentrum zu verlassen und die Wohn-
gebiete am Stadtrand zu betreten. Als es uns bei einem Landgang einmal irrtdmlich dorthin
verschlagen hatte, wurden wir nicht gerade freundlich gemustert und mussten schnell Rei-
aus nehmen.

Bei den Loscharbeiten wurden die Winschen in der Regel von einheimischen Schauerleuten
bedient. Einem Matrosen von uns, der es sich erlaubt hatte, einen dieser Leute auf einen Feh-
ler hinzuweisen, wurde prompt ins Gesicht gespuckt. Instinktiv griff er zum Messer. Sofort hat-
ten die Araber ihre Krummdolche gezogen. Nur dem besonnenen Eingreifen unseres Bosses
war es zu verdanken, das dies keine weiteren Folgen hatte. Die Araber erreichten daraufhin,
dass wir als Wachleute bei Kontrollgangen in den Luken keine Messer mehr tragen durften.
Die Situation war aufierst angespannt und aggressiv. Aber an Land musste man schon, denn
Aden war gleichzeitig zollfreie Handelszone. Man konnte sehr preisgiinstig elektromechani-
sches Spielzeug und alle erdenklichen Gerate und Transistorradios kaufen. Finanziell opti-
mal bei unserer notorischen Devisenknappheit. Die USEDOM wurde nun zum Musikdampfer.
Standig flitzten Spielzeugautos lbers Deck oder hiipften trommelschlagende Affen auf den
Backs. Manner wurden zu Kindern.

Unser Schiff ging am 16. August 1965 Anker auf und erreichte nach finf Seetagen Sansibar,
die Nelkeninsel, friher der groBte Elfenbein- und Sklavenmarkt Ostafrikas. Sansibar gehor-

38



te zu Tansania, dem ehemaligen Tanganjika. Der damalige Président von Tansania Nyerere
unterhielt gute Beziehungen zur DDR und wurde dementsprechend unterstitzt. Auf Sansibar
erwarteten uns die DDR-Auslandsmonteure, die damals fiir die Bevilkerung moderne Wohn-
hauser errichteten. Die Ansiedlung der Menschen in solchen Wohnungen gestaltete sich je-
doch alles andere als einfach. Wo konnte man dort die Hihner oder Ziegen unterbringen
und wo die offene Feuerstelle betreiben? Man hat es probiert, aber spatestens ab dem ers-
ten Obergeschoss gab es uniberwindbare Transportprobleme mit dem lieben Vieh. Fir den
Wohnungsbau hatten wir Zement und Baumaschinen geladen, die wir nun l6schten. Unsere
Ingenieure wohnten in klimatisierten Hauschen im Grinen und hatten einen Boy fir die Haus-
und Gartenarbeit. Diesemn ging es bei seinem Bwana natdrlich sehr gut.

Mit Mietwagen wurden fir uns Inselrundfahrten crganisiert. Dabei galt es, bei Durchfahrten
in Eingeborenensiedlungen auBerst aufmerksam zu sein. Es war zum beliebten Volkssport
gewaorden, bereits tote Ziegen auf die StraBe zu legen und dann auBerst wortreich und laut-
stark zu klagen, dass dieses Tier, natirlich das Wertvollste der Familie, gerade eben von uns
iberfahren worden war. Man verlangte dann Wiedergutmachung. Aber diese Spielchen wa-
ren bekannt. Zum Abschluss dieser Rundfahrten wurde dem kleinen, aber feinen Flughafen
ein Besuch abgestattet. Es war sehr angenehm, bei einem Bier von der Aussichisterrasse den
Flugverkehr zwischen der Insel und Dar es Salam zu verfolgen.

Am 23. August 1965 verlieB die USEDOM die Nelkeninsel und erreichte am gleichen Tag Dar
es Salam (arabisch: Hafen des Friedens). Auf der malerischen Innenreede gingen wir vor An-
ker. Der Hafen war im ehemaligen Tanganjika ein wichtiger britischer Flottenstitzpunkt. Selbst
Spuren der deutschen Kolonialzeit, als Dar es Salam zu Deutsch-Ostafrika gehdérte, konnte
man noch erkennen. Da war zum einen die deutsche Brauerei, die noch immer produzierte.
Zurm anderen war es ein wahres Faktotum, das immer seine Hilfe anbot. Ein Schwarzafrika-
ner, der beim Einlaufen eines deutschen Schiffes schon an der Pier stand. Er prasentierte auf
seinem Kraushaarschopf ganz stolz eine alte Uniformmutze mit schwarz-weil-roter Kokarde.
Nach seinen energischen Aussagen stammte diese von seinem Vater, der als Postbeamter
einst bei der deutschen Kolonialpost angestellt war.

Die Stadt selbst ist nach wie vor europaisch gepragt und von einer Oppigen Vegetation. Fr
uns gab es viel Arbeit, denn der Lade- und Loschbetrieb wurde oft durch sintflutartige Regen-
falle unterbrochen. Da hief es standig Lukenzelte setzen oder wegnehmen.

Am 28. August 1965 liefen wir von Reede Dar es Salam ab. Nachstes Reiseziel war Mtwara,
ein kleiner Hafenort in Tansania unweit der Grenze zu Mosambik und auf etwa 11 Grad sid-
licher Breite der sidlichste Hafen unserer Ostafrikareisen. Der Ort selbst hatte auBer einigen
kirchlichen Missionen nichts zu bieten, Wir setzten lieber mit der Motorbarkasse (ber den
sudlichen Fluss und befanden uns damit in einer typischen, unberihrten ostafrikanischen
Buschlandschaft mit Kokospalmen und dem alles beherrschenden Affenbrotbaum, dem Bao-
bab. Hier befand sich auch ein vollkormmen ursprunglicher Eingeborenenkral. In den Hitten
lebten die Menschen noch wie in der Urgemeinschaft. Wir trafen sie im Busch beim Sam-
meln von Baumfrichten und am Flussufer beim Suchen von essbaren Muscheln, Das alles
boten sie uns dann lachelnd zum Tausch an. In Einbaumen mit Auslegern setzten sie Uber
den Fluss. Sie boten dann im Hafen ihre selbst gefangenen Fische im Tausch gegen alte Klei-
dungssticke, alte Stauholzbretter oder einfaches Werkzeug an. Ihr Fish, fish Bwana!" war
nicht zu Gberhdren. Als wir uns zum Fotografieren in eines der Boote setzen wollten, gab es
lautstarken Protest. Der Hauptteil der Bevalkerung des Krals befand sich allerdings an un-
serem Besuchstag auf der anderen Seite des Flusses in Mtwara. Es war namlich ,Siku na
Bwana“ der Tag des Herrn oder auf gut Deutsch ,Sonntag”. Etwas Suahell wurde hier als
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allgemein verstandliche Umgangssprache gesprochen. Wir waren schon stolz, wenn unser
~Jambo amaro" freundlich erwidert wurde. Blauaugig und mit sonnengebleichtem Blondhaar,
aber tief gebraunt, waren wir natdrlich die absoluten Exoten.

An diesem Tag hatten wir auch ein sehr nettes Erlebnis mit einem afrikanischen selbst er-
nannten ,Grofgrundbesitzer®, Als einige Matrosen begannen, heruntergefallene Kokosnisse
aufzusammeln, erklarte dieser die betreffende Palme zu seinem Baum. Wir konnten nun ge-
hen, soweit wir wollten, immer kam er hinterher und deklarierte kurzentschlossen alle Kokos-
palmen zu seinem Eigentum. Das hatte ein Ende, als ihm unser Assi sein Hemd anbot. Von
Stund an gehdrten nun uns alle Kokospalmen Tansanias.

Am 1. September 1965 verlieBen wir Mtwara und traten die Rlckreise an. Nachstes Reiseziel
war Tanga, sUdlich von Mombasa gelegen der zweitwichtigste Hafen Tansanias. Hier erstan-
den wir fiir eine Flasche Gin unser Schiffsmaskottchen, einen jungen Rhesusaffen. Er genoss
Narrenfreiheit an Bord und jeder Mast und Ladebaum wurde ihm ein hochst willkommenes
Kletterobjekt. Das endete allerdings jah, als er es einmal fertig brachte, in das Blro des Ka-
piténs (wir nannten ihn nur Sir Arthur ob seines angemessenen Auftretens) einzudringen und
zwischen den Ladungspapieren ein heilloses Durcheinander zu stiften. Fortan wurde er im
Mannschaftsaufenthaltsraum in einem vom Timming gebauten Kéfig gehalten. Aber unser Aff-
chen war sehr pfiffig und lermféhig. Schnell hatte es uns das Trinken aus der Bierflasche abge-
schaut und versuchte nicht ohne Erfolg es uns gleichzutun. Zuerst waren es ja nur die Neigen,
aber spater wurden nicht ohne Absicht auch grofere Reste in den Flaschen gelassen. Das
hatte zur Folge, dass seine Bewegungen und Springe unkontrollierter wurden. Leider muss-
ten wir uns von unserem Liebling in Rotterdam trennen, zum Bedauern der gesamten Besat-
zung. Es fehlte die giltige Quarantdnebescheinigung.

Am 4. September 1965 liefen wir aus Tanga aus und erreichten bereits am néchsten Tag
Mombasa. Der ehemalige britische Flottenstitzpunkt ist der Haupthafen von Kenia. AuBerst
landgangsfreundlich. Entlang gepflegter Anlagen und vorbei am Seemannsclub, wo man ge-
gen ein geringes Entgelt nach langer Zeit wieder einmal in einem Swimmingpool mit reinem
SuBwasser baden konnte, gelangte man zur mehrspurigen Kilindini-Road. Man passierte die
tberdimensionalen ElefantenstoBzahne, die einer Briicke gleich die StraBe (berspannten.
Am Rande der Kilindini-Road gab es eine recht saubere Parkanlage, in der sich ein Zierteich
befand. Hier war als Insel der afrikanische Kontinent dargestellt, Es gab in Mombasa einen
sehr groBen indischen Bevolkerungsanteil mit eigener Kolonie und eigenen Schulen, Diese
Bevolkerungsgruppe bestimmte fast das gesamte Handelsgeschehen.

Eine Auswahl der USEDOM bestritt gegen eine Auswahl eines englischen Passagierschiffes
ein FuBballspiel, Diese Jungs stellten ein eingespieltes Team und so hatte unser bunt zusam-
mengewurfelter Haufen, mit Arbeitsschuhen spielend, keine Chance. Auch ich konnte, bei
dieser schweiBtriefenden Angelegenheit auf einem auBerst ,fuBfreundlichen” Hartplatz in der
Abwehr sehr sehenswerl agieren. Die 1:2-Niederlage war jedoch nicht zu verhindern. Das
Bier aus der Tusk-Brauerei, wir sagten Elefantenbier, schmeckte anschlieBend immer besser!
Die USEDOM lud in Mombasa fast voll Schiff Rohkaffee fir Europa und segelte am 8. Sep-
tember 1965 ab. Die Riickreise verlief Gber Aden und Port Sudan nach Akaba/Jordanien im
Golf von Akaba, dem einzigen Zugang Jordaniens zu den Weltmeeren. Akaba liegt unmittel-
bar am Ende des Golfs an der Grenze zu Israel. Die andere Grenze wird durch Saudi Arabien
gebildet und gegeniber liegt Agypten. Die Durchfahrt des Golfs, am Berge Sinai vorbei und
guasi im Heiligen Land, war duBerst interessant und kurzweilig, navigatorisch aber nicht so
ganz ohne.



-Briefauszug- Im Roten Meer, den 21.09.65

...Wir befinden uns die letzten Stunden im Roten Meer. Morgen frih sind wir in Suez und wer-
den woh! mit dem 11-Uhr-Konvoi durch den Kanal gehen. Wie du siehst, sind wir also ziigig
auf Heimreise und haben am 4. Oktober 1965 mit Rotterdam den ersten europaischen Hafen
im Plan. Haben heute Morgen den Hafen von Akaba mit 800 Tonnen Rohkaffee im Bauch ver-
lassen. Der Witz dabei ist, dass Jordanien den Kaffee von Mombasa bezieht, wo wir ja zwei
Wochen vorher auch waren und den gleichen Kaffee in den gleiche S&cken fir Holland und
Westdeutschland geladen haben.

-Briefauszug- Im Mittelmeer, den 29.09.65

...Die Reise verlduft immer noch planméfig und hat uns bisher gutes Wetter gebracht. In der
Biskaya liegt allerdings ein starkes Tief, aber dort geht es ja immer etwas rauh und windig
zu. Sind wir die letzten Tage an der nordafrikanischen Kiste noch bei 35-40 Grad Celsius
geschmort worden, so fahren wir seit heute Morgen bei 18-22 Grad AuBentemperatur dicht
unter der spanischen Kiiste. Spanien liegt mit seinen hohen und schneebedeckten Bergen
der Sierra Nevada kiar vor unseren Augen und bietet ein herrliches Bild. Heute Nacht wer-
den wir Gibraltar passieren und schwimmen dann schon wieder im Atlantik.

Nachdem die USEDOM am 5. Oktober 1965 Rotterdam verlassen hatte, befanden wir uns
zwei Tage spater in der Unterweser mit Zielhafen Bremen. Hier empfing uns aber ein so
starker Nebel, dass auch der Lotse trotz Bordradar und landseitiger Radarunterstiitzung
passen musste. Daraufhin lagen wir die ganze Nacht in der Unterweser vor Anker, Bei Ne-
bel muss eine Ankerwache auf der Back und achtern gegangen werden. Dabei ist in der
Regel zur Warnung des ubrigen Schiffsverkehrs jede Minute ein Schallsignal von finf Se-
kunden abzugeben. Auf der Back wird es meist mit der Schiffsglocke geschlagen. Achtern
jedoch kam nun endlich einmal der riesige Schiffsgong zum Einsatz. Das hatte dann doch
etwas Mystisches und man flhlte sich wie ein buddhistischer Tempelwachter, wenn der so-
nore Klang des Gongs durch den Nebel drang.

Am 8. Oktober 1965 lief das MS USEDOM dann in Bremen ein und ldschte mit bordeige-
ner Gang fast 2000 Tonnen Rohkaffee far Ronning/Bremen. Das war sehr beliebt, denn die
Bezahlung flir das Loschen erfolgte vom Empfanger in D-Mark und bar auf die Hand und
wurde von der Schiffsleitung an alle Besatzungsmitglieder gerecht verteilt.

Unser Schiff verlieB Bremen am 9. Oktober 1965 und lief am nachsten Tag in Hamburg ein.
Hier wurden nochmals 3000 Tonnen Rohkaffee fiir Hertz/Hamburg geldscht.

Am 12. Oktober 1965 erreichten wir Kopenhagen/Danemark. Hier ging es bereits am
nachsten Tag wieder raus und wir liefen am 16. Oktober 1965 im Uberseehafen Rostock
ein. Damit endete nach genau drei Monaten meine erste Ostafrikareise auf der USEDOM.
Die Kaffesladung hatte noch ein angenehmes Nachspiel: Jedes Besatzungsmitglied er-
hielt von den Ladungsriickstanden, die von den Empfangern nicht von Bord genommen
wurden, drei Kilo Rohkaffee. Nach lediglich finf freien Tagen hief es am 23. Oktober 1965
wieder seeklar machen und die USEDOM verlieB Rostock zur nichsten Ostafrikareise.
Wir hatten schilieBlich Linienverpflichtungen. Nach der Rickkehr im Januar 1966 ging das
Schiff meines Wissens in die Werft nach Vlissingen und ich stieg im Februar ab, um mei-
nen verdienten Urlaub anzutreten.
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Jirgen Prescher
Fischkutter am Haken des MS ELBE

In den BORDGESCHICHTEN VI konnten wir die sehr interessante ,Seeverschleppung durch
das MS USEDOM" von Werner Scholl lesen. Er schrieb, dass die beiden Fischkutter ,SC-I"
und , SC-II" noch von weiteren DSR-Schiffen auf den Haken genommen wurden, bevor diese
wieder nach Rostock gelangten. Das Schiff, welches diese Fischkutter letztendlich bis nach
Europa schleppte, war die ELBE (DCZJ). Ich war auf der ELBE. Und als Il. Koch in der Funk-

tion .Backer” gemustert, da kurzfristig kein Kochsmaat-Backer zur Verfigung stand. Kapitan
war Peter Schutt. Unsere Reise begann am 20. Mai 1969. Wir nahmen Ladung in Hamburg
und Antwerpen und fuhren weiter nach Westafrika zu den Hafen Conakry, Lome, Lagos, Duala
und Pointe Noire. Sehr viele Erinnerungen an die Hafen in Westafrika habe ich nicht behalten.
Trotzdem blieb mir und wohl allen Beteiligten diese Reise sehr lange in unguter Erinnerung.
Was war geschehen? Ich fand in meinen Unterlagen einen damals geschriebenen Brief an
meine Familie mit folgendem Text:

Jmmer noch siidlich des Aquators, an Bord 17. Juli 1969 - Meine beiden Lieben, noch weil
ich nicht einmal, wo ich diesen Brief abschicken kann. Doch will ich hier aufschreiben, auf
welche Weise sich unsere Reise verzogert, wo ich doch in kurzer Zeit wieder bei Euch sein
wollte. So aber fehlen mir die Briefe von Cotonou und Gentil und es heiBt vielleicht noch lan-
ge zu warten, bis uns die nichste Post an Bord gebracht wird. Fir einige ist der Urlaubsplatz
in weite Ferne gerdckt. Unser Elektriker wollte am 16. August heiraten. Nun hat er telegrafiert,
etwas spater zu heiraten. Daraufhin kam die Antwort - 16. August oder gar nicht! - Wie kam
es zu alledem?
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Etwa am 8. Juli hatten wir Pointe Noire mit heimatlichem Kurs verlassen. Maglicherweise soll-
ten wir noch nach Abidjan/Elfenbeinkiste, um weitere 500 Tonnen Holz an Deck zu laden.
Dieser Hafen ware auf unsererm Wege gewesen. Also kaum ein Zeitverlust. Wir warteten im-
mer noch auf das endgultige Telegramm aus Rostock. Zuvor nannte man in den Gerlichten
an Bord bereits Hafen in Spanien, Danemark und Frankreich. Der Bescheid hie dann aber,
auf Gegenkurs gehen und nach Saden fahren. Wir fuhren also zurdck in Richtung Sidspitze
von Afrika.

Nicht einmal der ,Alte" wusste genau, was uns erwartete. Die Telegramme kamen verstlm-
melt an und die Gerlchte florierten erneut. Wir sollten die BODE abschleppen, sie hatte an-
geblich totalen Maschinenschaden. Etwas Genaues wusste man nicht. Oder, vielleicht solite
einer von uns fur einen anderen auf die BODE umsteigen? Nach drei Tagen Fahrt gen Si-
den wusste man endlich etwas Konkretes. Vorerst noch geheimnisvoll, dann erfuhren es alle.
Die BODE schleppte hinter sich zwei Fischkutter der DDR aus Sansibar. Diese Kutter sollten
wir Ubernehmen. Zwischendurch war nochmals die Rede von einem Anlaufen in Dakar. Am
12. Juli gegen Mittag soliten wir die BODE treffen. Es wurde Abend daraus. Mit Einbrechen
der Dunkelheit war nichts mehr zu machen. Deshalb fuhren wir nun mit der BODE dber Nacht
zurtick in nordliche Richtung. Wir versegelten mit halber Kraft. Die BODE mit den beiden Kut-
tern zuckelte ohnehin weit hinter uns. Wir waren unterdessen bis auf etwa 16 Grad Siid ge-
kommen. Am Sonntag, dem 13. Juli, kurz vor acht Uhr kam zum ersten Mal die Barkasse der
BODE langsseits. Sie brachte schwere dicke Leinen, Schiffslaternen, Geratschaften und den
Suezscheinwerfer. So pendelte diese Barkasse den ganzen Tag zwischen unseren Schiffen.
Ganz nebenbei wurden Filme ausgetauscht. Wichtiger aber war, dass wir aufgrund unse-
rer neuen Lage noch Proviant brauchten. Wir bekamen etwas Wurst, WeiB- und Rotkohl und
sechs Sack Kartoffeln.

Unterdessen hatte sich herausgestellt, dass die Kartoffeln noch schiechter waren als unsere
eigenen. Flr eine Malzeit brauchten wir eineinhalb Sack. Die BODE bendtigte ein Sieb und
ein paar weiBe Bohnen. Das Wichtigste aber waren fUr sie die zwanzig Kasten Bier. Sie hat-
ten seit langer Zeit keines mehr. Ich traf zwei Bekannte vorn MS STECKENPFERD wieder. Den
ganzen Tag dber hatten vor allem die Matrosen der beiden Schiffe alle Hande voll zu tun, um
die Ubergabe und Ubernahme der Kutter vorzubereiten. Baume mussten gestellt werden,
Drahtseile wurden befestigt. Bei uns am Vormast mussten neue Laternen angebracht werden,
die nachts entgegenkommenden Schiffen anzeigten, dass wir als Schleppzug fahren. Das
Tollste ist nun noch der Suezscheinwerfer. Er ist vom Achterschiff bei Nacht auf unsere bei-
den Kutter gerichtet, welche unbeleuchtet fuhren. Dieses ist nach dem Seefahrtsrecht jedoch
unstatthaft. Im Suezkanal steht der Scheinwerfer vorn auf der Back in Fahrtrichtung, um ein
Aufeinanderfahren zu verhindern. Unterdessen hatte die Barkasse der BODE Motorschaden.
Unsere eigene musste nun zu Wasser gelassen werden. Mit Bangen und Angsten wurde die
Schleppleine heraufgezogen und festgemacht. Sorgfaltig verpackt hing am Ende der Leine
im Metz eine Flasche Schnaps.

Gegen 16 Uhr warf die BODE ihre Schleppverbindung zu Wasser, nun hatten wir die Kut-
ter dran. Die Besatzung der BODE brach in ein Freudengeschrei aus. Sie hatte diesen .Bal-
last” von der USEDOM bekommen. Nachdem die Kutter abends einmal abgerissen waren,
hatte man sie nachts treiben lassen und anschlieBend zwei Tage lang gesucht. Das Gleiche
wunschte man nun uns. Ein letztes Mal kam die BODE nahe an uns heran. Mit dem Typhon
wiinschten sich beide Schiffe noch einmal ,Gute Reise”! Auf der BODE zeigten sich scha-
denfrohe Gesichter, dazu zum Hohn Spruchbander, wie ,Viel SpaB”, ,Frohe Weihnachten auf
See" und die Anspielung auf das ReiBen der Schleppleinen.
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MNun waren wir wieder unter uns. Wir fuh-
ren in der Stunde fiinf Meilen. Gerechnet
wurde, wie lange wir mit Kraftstoff, Wasser
und Proviant auskommen wurden. Mog-
licherweise musste auf dieser Reise das
Trinkwasser eingeteilt werden. Am schlech-
testen sah es bei uns in der Wirtschaft mit
Frischgemise, Obst und Kartoffeln aus.
Noch rechneten wir damit, nach Las Pal-
mas zu fahren. Deshalb sandte ich auch
die Adresse. Eventuell sollte der Proviant
von einem unserer Schiffe Ubernommen
werden, da wir sonst wieder einen Tag ver-
ligren wirden und die Kutter missten von
uns wieder ab- und anmontiert werden. Be-
stimmungsort fir die Kutter war Viissingen/
Holland. Soliten wir unsere Post in Las Pal-
mas loswerden, kannst Du ja nach Viis-
singen schreiben, Ich habe zwar keine
Adresse, doch so groB ist der Ort auch
nicht. Demnachst soll vor allem einmal die
Schieppverbindung zum zweiten Kutter
uberpruft werden, da es dort einige Beden-
ken gibt. Das wére erst mal aufgeschrie-
ben. Wer weil}, was noch alles kommt.

17. Juli - Ich mochte nur kurz etwas hin-
Der Autor beim Kuchenbacken zufugen. Vor einer halben Stunde — 20.30
Uhr - ist uns der hinterste Kutter abgeris-
sen. Nun werden wir die ganze Nacht unnétig durch die Gegend kutschieren, um den Kutter
morgen bei Tageslicht wieder anzubinden. Alles verlorene Zeit! 24. Juli — der ganze 18. Juli
wurde dazu bendtigt, die Schieppverbindung wieder herzurichten. Genau 24 Stunden spéter
konnte die Fahrt wieder aufgenommen werden. Vorgestern wurde erneut die Schleppverbin-
dung Gberpraft und anschlieBend gab es noch Bootsmandver mit Aussetzen der Boote, Und
nun die neueste Variante. Wir werden am 29. Juli Dakar erreichen. Dort bunkern, Trinkwasser
und Frischproviant aufnehmen. Da die meisten nach Hause telegrafiert haben, dass wir Las
Palmas anlaufen, sollte heute vom Schiff aus ein Telegramm geschickt werden, damit unsere
Post sofort noch nach Dakar gesandt wird. Ich musste eben lacheln, da im Beginn des Brie-
fes Dakar schon mal erwéhnt ist. Da es im Englischen Kanal ein Risiko ist, nachts mit den un-
beleuchteten Kuttern zu fahren, mochte der ,Alte” die Kutter gern vorher abgeben. Vielleicht
bringen wir sie aber doch bis Vlissingen. Wir wissen es nicht. Nach Dakar, hochstens ein bis
zwei Tage, sind wir ungefahr drei Wochen darauf in Szczecin. Wollen wir erst mal sagen, wir
sind am 25. August in Rostock. Wie beim Lotto — Angaben ochne Gewéhr! (DSR!)."
Diesen Zeilen folgten nun doch noch ein paar aufmunternde und liebevolle Worte fir die Ehe-
frau und die kleine Tochter.

Ein schriftlicher Aushang am 27. Juli 1969 vom I. NO Michehl an die Besatzung informierte wie
folgt: .Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass bis Auslaufen Dakar das Frischwasser aus
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den Hochtanks achtern entnommen wird, Dieses Wasser ist kein Speisewasser und nur als
Waschwasser zu verwenden. Wasser zum Bereiten von Getrdnken und Speisen muss in der
Kombiise aus der Handpumpe entnommen werden."

Am 5. August um 6.40 Uhr rissen ermeut beide Kutter ab. Am Nachmittag konnten wir die Fahrt
in Richtung Heimat fortsetzen. Endlich glucklich vor Viissingen angekommen, missglickte die
Ubergabe an den Schlepper LANGENORT und wir mussten mit unseren Anhangsein bis zur
Spitze Skagen. Erst dort Ubernahm der heimatliche Schlepper LANGENORT die Kutter, um
diese dann nach Rostock zu bringen,

Jetzt erst konnten wir wieder ein wenig privat planen und nach Hause telegrafieren, dass wir
vermutlich am 18, August Szczecin erreichen wirden, um am 26. August in Wismar zu sein.
Nach meiner Aufzeichnung wurde es der 22. August 1969, an dem wir alle gemeinsam wieder
heil und gesund im sicheren heimatlichen Hafen ankamen. Dabei hétte es eine ganz kurze
Aeise sein sollen.
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Rolf Peters
Das griechische Weinfest

Bei unserem letzten Seemannstreffen zu Hause in der Seemannsbar, als wir wieder Uber alte
Zeiten bei der Reederei debattierten, kamen wir auch auf die Levantefahrt zu sprechen. Ob-
wohl sie nun fast 40 Jahre zuriickliegt, erinnerte ich mich gern an jene Zeit, zumal dieses
Fahrtgebiet mit zu den schonsten Reisen meiner 20-jahrigen Fahrenszeit gehort. Ob Nord-
oder Stidlevante - am Anfang liefen wir noch Burgas und Constanza an — waren die Hafen
aller Lander aufgrund der verschiedenen Kulturen und Zeugen ihrer Geschichte sehr interes-
sant. Vor allem gab es noch keinen Massentourismus. Die Fotoapparate der ortsansassigen
Fotografen auf der Akropolis waren Kamera und Labor zugleich und man staunte Uber de-
ren Bilder. Der Kaffee, welcher einzeln Gber Hozkohlenfeuer gebriiht und mit Wasser gereicht
wurde, machte Tote wieder lebendig. Die Fischkneipen, wo der Fisch offen zubereitet wurde,
und das ganze Drumherum sucht man heute vergebens. Urgemitliche Weinkeller und Kebab,
welcher noch aus richtigem Fleisch war, gehdrten selbstverstandlich dazu.

Zur damaligen Zeit war es bel Heimreise Gblich, dass man fir die Lieben daheim von dem
herrlichen griechischen Wein etwas mitbrachte. Zum Transport hatte man Glasflaschen im
Weidenkorb mit einem Inhalt von finf und zehn Litern zu fiillen. Bei uns war es Brauch,
den Weinkauf gemeinsam zu tatigen. Erstens konnte der Preis durch die gekaufte Menge
heruntergehandelt werden und Kostproben bei verschiedenen Handlern machten in einer
gréBeren Runde ebenfalls mehr Spal. Nach dem Aufenthalt in kihlen Weinkellern hatte der
Gang in die Tageshitze dann seine Nebenwirkungen. GroB war die Freude, wenn uns der
Weinhandler samt mit Samos gefiillten Korbflaschen und anderen Rot- und WeiBweinen an
Bord gefahren hat. Auf der Heimreise musste der Versuchung widerstanden werden, sollten
doch die Flaschen im gefiiliten Zustand ankommen. Klappte es mit Urlaub oder freien Tagen
und einer Ablésung, konnte die Heimfahrt zum Wohnort beginnen. Heute fragt man sich: Wie
haben wir damals das ganze Gepack zum Bahnhof schleppen konnen?

Bei einer meiner Heimreisen war es Winter in Mecklenburg und das Thermometer zeigte etli-
che Minusgrade, der Zug (ber Berlin in das damalige Karl-Marc-Stadt war bereitgestellt und
zur Uberraschung diesmal auch gut beheizt. Ich setzte mich auf einen reservierten Sitzplatz
in der Hoffnung, dass dieser Fahrgast nicht erscheinen wiirde. Der Waggon war in der Mitte
durch eine Trennwand geteilt. Auf einmal fillte sich das gesamte Abteil mit Frauen, bis aut
zwei freie Platze, ich brauchte nicht aufzustehen. Die Frauen kamen von einem Kuraufenthalt
aus Heiligendamm und reisten alle zur(ick nach Berlin. Sie waren jetzt schon in guter Stim-
mung und freuten sich auf zu Hause.

Nach dem ersten Halt auf dem néchsten Bahnhof, wo neue Fahrgaste zustiegen und Sitz-
platze suchten, muss es dann passiert sein. Durch die eingestromte kalte Winterluft knackte
es verdédchtig bei meiner am Boden abgesteliten Samosflasche und der Wein lief aus. Es ver-
breitete sich sofort ein herrlicher Duft von siiBem Rebensaft und kurze Zeit spéter duftete es
wie in einem griechischen Weinkeller. Die herbeigerufene Reinemachfrau, die es zu jener Zeit
bei der Reichsbahn in den Z(igen noch gab, organisierte sofort Pappbecher und einen klein-
en Eimer, um den restlichen Inhalt der Weinflasche zu retten. Ich hatte Glick und es liefen
nur etwa zwei bis drei Liter des kostbaren Getrénks aus. Die Frau wischte zwar so gut es ging
den FuBboden auf, jedoch der Duft vom siBen und klebrigen Wein unter den Sitzen und in
den Ecken zeigte seine anregende Wirkung. Die warme Luft sowie der von den Frauen nun
verkostete Wein heizten die Stimmung an und man fihlte sich zunehmend, als sitze man in
ginem alten Weinkeller irgendwo in Griechenland. Auf den Geschmack gekommen, gab es
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kein Halten mehr. Becher flir Becher machte die Runde. Alle Zungen lsten sich und der Sa-
moswein wurde bis auf den letzten Tropfen getrunken, Der Reinemachfrau, schon etwas alter,
war der Wein des Guten zu viel und sie hatte schon nach kurzer Zeit einen Schwips, mit dem
sie bald zufrieden einschlief, Die Stimmung erreichte schnell ihren Hohepunkt und es wurde
laut gesungen und viel gelacht. Ich musste einiges zum Besten geben, darunter auch etwas
~Seemannsgarn”, welches mir kichernd abgekauft wurde. Die zweite Flasche konnte ich aber
sicherstellen, sodass ich nicht ganz ohne Wein nach Hause kam. Singend und kreischend,
was unser Abteil betraf, fuhren wir in Berlin-Lichtenberg ein, wo die Ehemanner und Angehari-
gen ihre Frauen erwarteten,

Sie schauten ziemlich bedeppert aus, als sie aus den teilweise gedfineten Fenstern den Larm
im Wagen hérten und die angeduseiten Frauen zu Gesicht bekamen. Nachdem sie das Abteil
betraten und den Weinduft rochen, war es flr alle klar, was mit ihren Frauen auf der Fahrt
von Rostock nach Berlin in einem Zug ohne Mitropa geschehen war. Jeder hatte jetzt seine
Frobleme, die Ehefrau oder Mutter samt Gepack auf den Bahnsteig zu bugsieren, Bei der
ganzen Aussteigerei gab es keine bosen Worte, hichstens etwas Neid, beim ,griechischen
Weinfest” nicht dabei gewesen zu sein. Ich wurde von der Truppe bei Ausfahrt des Zuges sin-
gend und winkend verabschiedet. Heute weil ich nicht mehr, wie viele Sitzplatze eigentlich im
GrofRabteil waren, aber die Wirkung des siBen Muskatweines auf meine mitreisenden Frauen
hatte mich schon machtig beeindruckt. Es war die schénste Heimfahrt von der Kiste in die
heimatlichen Gefilde wahrend meiner ganzen Fahrenszeit. Bis zum Zielbahnhof stiegen keine
weiteren Fahrgéaste zu, wohl auch wegen des Weinduftes. Auf der nachsten Reise kauften wir
uns Glasflaschen mit einem Plastelberzug, nachdem ich mein Erlebnis an Bord erzahlt hatte.
Zwei Flaschen Samos waren jedoch auch diesmal wieder Pllichteinkauf.
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Redaktion
DSR-Schiffe aus Karton - ein Geschichtsbuch der anderen Art

So wie unser Verein in der Serie BORDGESCHICHTEN ein Stiick des eigenen Lebens und
Erlebens in Erinnerung hélt, schreibt der MDK-Verlag parallel dazu ein ,Geschichtsbuch in
Karton®. Wohl die meisten von uns kennen noch die Ausschneidebdgen der ,Kranich und Pin-
guin-Reihe” aus den 1960er und 1970er Jahren oder die Kinder- und Jugendzeitschrift ,Frosi®
mit ihren vielen Bastel- und Modellbogen-Einlagen und Anregungen. Im Westen unserer Hei-
mat waren dies, die ,Schreiber-Bogen” oder die ,\Wilhelmshavener". Ein Hobby, gedacht fir
den individuellen Hausgebrauch, erlebt nach der deutschen Einheit so etwas wie eine Wie-
dergeburt, trotz des zunehmenden Plast-Einflusses. Eine ideale Gelegenheit, um rechts und
links der Elbe auf diese Weise mit fir so manche personliche Erinnerung oder geschichtlich
aufklarende Information zu sorgen, meint Marianne Brommecker, die Chefin des Verlages.

Marianne Brommecker mit ihrer” Typ-IV-Flotte

Wie wir erfuhren, war der Ausgangspunkt fiir diese Idee der Besuch im Deutschen Schifi-
fahrtsmuseum in Bremerhaven Anfang der 1990er Jahre anlésslich jahrlich stattfindenden
Internationalen Kartonmodellbau-Treffens. Dort stellte der Verlag sein Heft .DDR in Karton®
Teil 1 vor. Ein zweites Heft ist in Vorbereitung. Darin sind alle Titel in Farbe enthalten, die in die-
sem Zeitraum entstanden sind. Interessant ist dabei, dass etwa 90 Prozent der Titelbilder von
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dem bekannten Marinemaler Hans Rade stammen. Dokumentiert und bebildert ist hier eine
erste Ubersicht auf etwa 80 Seiten Uber die verschiedensten Verlage und Entwicklungen hin-
sichtlich Kartonmodellen und Bastelbogen. Der Wert dieser zeitgeschichtlichen Dokumentati-
on wird noch unterstrichen durch die analytische Betrachtung von Prof. Dr. Helge Bergander,
der in jungen Jahren selbst
einen groBen Anteil an den
Modellkonstruktionen  lie-
ferte. In den letzten 10 Jah-
ren hat der MDK-Verlag
tber 300 neue Modellbo-
gen herausgebracht. Aus-
gerichtet fir GroB und Klein
ist das Grundanliegen des
Verlages, die Konstruktionen so auszufihren, dass maglichst auch der Bauerfolg gesichert
ist. Das heift, es soll ein so genanntes Grundmodell entstehen, bei dem der Insider noch ge-
nugend Maglichkeiten hat, eigene ldeen kreativ einzubringen. Dieses Konzept war richtig, er-
fuhren wir von Marianne Brommecker und Dietmar Heinze.

So entstand mit Hilfe und Unterstitzung ehemaliger Fahrensleute, ehemaliger Werftangeho-
riger und unseres Vereins die gebaute Flotte der Typ-IV-Schiffe. Anlasslich des 35-j@hrigen
Geburtstages des Traditionsschiffes 2005 konnten alle zwoif Typ-IV-Schiffe an der Kartonpier
anlegen. Das war naturlich ein auBergewdhnlicher Augenblick fir so manchen Betrachter,
denn im Schiffsleben der Typ-IV-Serie lagen héchstens vier Schiffe gleichzeitig im Ubersee-

Die ,Zur See"-Crew mit dem Medell der FICHTE.
(v.l.n.r): Klaus Gehrke, Eva Stein (Drehbuchautorin), Dr. Heide Hess (Dramaturgin) und Gunter Schubert
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hafen. Bei der langfristigen Vorbereitung einer Veranstaltung im Sommer 2006 auf dem Tra-
ditionsschiff MS DRESDEN hinsichtlich der Fernsehserie ,Zur See" unterstitzte uns der
MDK-Verlag mit dem Modell der J. G. FICHTE. Daflir bedankten sich nicht nur alle Seeleute,
Sehleute der Fernsehserie, sonderm auch die, die diese Serie entstehen lieen.

Aber auf maritimer Strecke ist noch mehr entwickelt warden, So zum Beispiel Leuchttirme,
Hafen- und Containerkrdne von Eberswalde, weitere DSR-Schiffe aus eigenen Werften oder
Ankaufschiffe, Schiffe der Volksmarine, der Fischerei und Segelschiffe. Alles im Malstab
1:250. Einen Ausschnitt aus seinem Schaffen zeigt uns nun schon seit einigen Jahren der
MDK-Verlag zu unserem jahrlichen Familientreffen. Liebevoll gestaltet, bringt uns dabei das
Diorama . Interport” wiader etwas Hafenatmosphare ins Haus. Wenn Vereinsmitglieder mit En-
keln oder mit anderen jungeren Familienangehtrigen anreisen, werden diese von Marianne
an der ,Bastelpier® betreut. Fir kommende Vereinstreffen haben wir dariber hinaus schon
gine ,Seniorenakademie” absprechen kénnen, denn einige von uns wollen sich nun doch
langsam an das eigene Kartonschiff wagen.

Dietmar Heinze (rechts) an der _Bastelpier”

Interessant ist, dass die Schwesterschiffe von Typenreihen auch mit den gewlnschten Na-
men bestellt werden kiinnen. Der MDK-Verlag gehdért nun schon zum Inventar® beim DSR-
Seeleute e.V. Wir wiinschen dem kleinen Verlag noch viel Erfolg, noch viele gelungene Schiffe
der DSR und noch viele Jahre der freundschaftlichen und kameradschaftlichen Zusammen-
arbeit.
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Frank Thirmer
Ein FuBballispiel

Im Frishjahr 1975 befand sich die MANSFELD im Charter fir die damalige CSSR. Als Fracht
transportierie sie phosphathaltigen Wistensand fir die Glas- und Dingemitielindustrie unseres
Nachbarlandes. Zum Laden wurden die nordafrikanischen Mittelmeerhafen angelaufen. Das Lo-
schen erfolgte geman Charter entweder in Hamburg, Rostock, Szczecin oder Gdansk in Polen.
Die jeweiligen Hinreisen wurden in Ballast gefahren, sodass, wenn es das Wetler erlaubte, die
Luke VI fir sportliche Aktivitdten genutzt werden konnte. Obwaohl mir das viele der so genann-
ten Landeier" spater nicht glaubten, wurden vorwiegend FuBball und Volleyball gespielt. In
unzahligen Vergleichen zwischen Deck, Maschine und Wirtschaft rangen wir um die sportliche
Vorherrschaft an Bord. Auf diese Weise hielten wir uns fit.

Wahrend einer Liegezeit im Loschhafen Hamburg-Harburg ergab sich eine Gelegenheit, die-
se Fitness auch zu beweisen. Durch eine verantwortliche Person der Schiffsflihrung wurde mit
dem dortigen Zoll ein FuBballspiel vereinbart, Die Zéliner mussten im Rahmen ihrer Dienst-
zeit einen gewissen Anteil an sportlicher Betatigung nachweisen. Bereitwillig bot man uns den
kostenfreien Transfer zum Sportplatz und zurlick an. Selbst fir unsere ,Offiziellen” und zwei,
drei Schiachtenbummier war noch Platz. Mit den Privat-Pkw der Zollbediensteten ging es
durch Harburg bis zum weit auBerhalb liegenden Sportplatz.

Nach dem Austausch der Ublichen
Hiflichkeiten und der Ubergabe ei-
nes Erinnerungsbildes der MANS-
FELD begann das Spiel. Schon
bald stellte sich heraus, dass wir
gut trainiert hatten. Unsere Geg-
ner, im Schnitt dlter als wir, waren
uns schnell lauferisch unterlegen.
Auch spielerisch lief es fir unse-
re Farben gul. So stand es nach
Ablauf der Spielzeit 11:1 fir die
MANSFELD, wobei das Gegentor
auf eine vermeidbare Unachtsamkeit von Abwehr und Torwart zurGckzuflhren war und als klas-
sisches Selbsttor bezeichnet werden kann. Jedenfalls hatten alle Beteiligten ihren Spal.

Die Rickfahrt erfolgte wie die Hinfahrt mit den jeweiligen Chauffeuren in ihren Pkw. Diesmal
wurde eine andere Route gewahit. Vorbei an offentlichen Gebauden wie Schulen und Ein-
kaufszentren ging die Fahrt . rein zufallig” in die Wohngebiete zu den jeweiligen Eigenheimen
unserer Fahrer. Nicht ohne Stolz wurden uns Haus, Hof und Garten prasentiert. Danach fuhren
wir schnurstracks zum Hafen. Wie sich spater herausstelite, verfuhren alle Fahrer nach dem
gleichen Schema. Erst spater erfuhren wir, dass ein Teil unserer FuBballgegner aus dem Os-
ten Deutschlands stammten und sich in Harburg ein neues Zuhause geschaffen hatten. Aus
diesem Blickwinkel betrachtet, erhielt die geschilderte Rickfahrt natdrlich einen ganz anderen
Charakter und hatte deshalb auch ein entsprechendes Nachspiel. Die verantwortliche Person
der SchiffsfUhrung, die den FuBballvergleich organisiert hatte, durfte zum austihrlichen Rap-
port bei der Reederei antreten und sich einen ordentlichen Verweis abholen. Ein weiteres FuB-
ballspiel gegen Zéliner in Harburg soll es nie wieder gegeben haben.

Bose Zungen behaupten, dass es sich bei der verantwortlichen Person um den Politoffizier
gehandelt hat.
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Hans-Joachim Heinecke
Ein nicht alitigliches Weihnachten auf See

Es war 1958 im zweiten Jahr meiner Seefahrtszeit. Wir fuhren mit dem MS FRIEDENM im Herbst
nach China. Die Reise sollte drei Monate dauern und war dann doch erst nach finf Mona-
ten zu Ende. Wir wussten, dass wir zum Weihnachtsfest nicht zu Hause sein wirden. Darum
konnten alle Vorbereitungen fir das Fest noch an Land getroffen werden. Ein Weihnachts-
baum wurde in der Kihllast verstaut, ebenso Verpflegung und was man sonst noch so zum
Christfest braucht.

Kapitan auf dieser Reise war Willy Stock, ein in der DDR-Flotte bekannter und sehr erfahrener
Seemann. Kapitdn Stock war eine Abenteurernatur, die durchaus auch auf die BOUNTY ge-
passt hatte. Unser Chief hieB nach meiner Erinnerung - Galatzky. Dann war noch der Politof-
fizier Otto Ucker mit auf Reise. Der heutigen Generation sei erklart, dass ein .Politnik", wie er
auch genannt wurde, nicht nur fur politische Veranstaltungen an Bord zustandig war, sondern
auch fir die kulturelle Arbeit. Alle drei sind meines Wissens schon lange tot. Ich selbst fuhr als
Funkoffizier meine zweite grofie Ostasienreise. Von anderen Offizieren und Besatzungsmit-
gliedern sind mir keine Namen mehr in Erinnerung.

Vor dem Antritt dieser Reise lagen wir mehrere Wochen zur Reparatur in der Warnowwerft War-
nemdnde. Ich weiB nicht mehr, wer die ldee hatte, aber zusammen mit dem Betriebsfunkstu-
dio der Werft wollten wir der Besatzung zum Fest eine Uberraschung bereiten. Es muss den
jungen Lesern von heute erkléart werden, dass ein Betriebsfunkstudio die Aufgabe hatte, Mu-
sik, Neuigkeiten aus der Politik und dem Betrieb per Lautsprecher bis in die letzte Werkhalle
Zu Obertragen.

Die Mitarbeiter des Betriebsfunkstudios soliten wahrend unserer Hinreise recht viele Gri-
Be von Angehérigen der Besatzung auf Tonband aufnehmen und irgendwie, per Post oder
sonstwie, rechizeitig zum Fest auf das Schiff bringen. Wie das realisiert werden sollte, wuss-
te am Anfang niemand und ob das Ganze (berhaupt gelingen konnte, das war eben Risiko.
Wahrend wir also durch die Biscaya, das Mittelmeer, den Suezkanal, das Rote Meer, den Indi-
schen Ozean Richtung China fuhren, waren die Mitarbeiter des Betriebsfunkstudios der Werlt
emsig tatig. Sie besorgten sich Adressen von Besatzungsangehdrigen, schrieben sie an, fuh-
ren, wenn es nicht so weit weg war, dorthin und nahmen Weihnachtsgriile der Angehdrigen
auf Tonband auf. Aus dem Stden der DDR sollen Tonbander per Post gekommen sein.

Im siidchinesischen Hafen Kanton brachten plétzlich und unerwartet, Mitarbeiter der DDR-Bot-
schaft aus Peking einen Karton mit einigen Tonbéndern an Bord und lieferten ihn rechtzeitig vor
dem Fest beim Funkofiizier ab. Dieser verwaltete damals das einzige Tonbandgerat. Es gab ja
noch keine Kassettenrecorder. Kapitdn Stock, der von allem nichts wusste, war darlber sehr
verwundert. Doch Otto Ucker konnte ihn beruhigen ohne das Geheimnis zu IGften. Dass ein Ka-
pitan nicht wusste, was vor seinen Augen auf seinem Schiff passierte, war schon ein Novum in
der DSR-Seefahrtsgeschichte. Wie die Kollegen der Warmowwerft Warnemiinde die Tonbander
nach Peking gebracht hatten, haben sie nie verraten. Otto und ich nahmen eine akustische Pro-
be und verstauten die Bander seefest und gegen jeglichen Missbrauch gesichert.

Wir erreichten am Helligabend das sidchinesische Meer. Dann geschah etwas, was heu-
te nicht mehr vorstellbar ist. Kapitan Stock liel am Nachmittag fir einige Stunden die Anker
fallen, damit der gréfte Teil der Besatzung eine ruhige Weihnachtsteier erleben konnte. Es
waren nur Notwachen auf der Briicke und in der Maschine eingeteilt. Der Kulturraum, mitt-
schiffs neben der Offiziersmesse, war geschmiickt, der Tannenbaum geputzt. Die Tische mit
Geback, SUBigkeiten und Obst waren gedeckt. Das hatte die fieiBige Wirtschaftsbrigade voll-
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bracht, wie damals das Kollektiv aus Komblse und Stewards genannt wurde. Der Raum fullte
sich langsam. Alle hatten sich festlich in Schale geworfen.

Kapitan Stock hielt eine kurze Ansprache und bat dann Otto Ucker die Besatzung darauf auf-
merksam zu machen, was in Kirze aus dem Lautsprecher ertonen wirde. Kapitan Stock war
inzwischen eingeweiht worden. Ich fiitzte in den Funkraum und startete das erste Band. Wer
von uns Alteren kennt nicht noch das RFT-Tonbandgerat ,Smaragd” mit 9 cm/s Geschwin-
digkeit.

Im Kulturraum waren aus dem Lautsprecher nach kurzer Einfihrung durch die Kollegen der
Warnowwerft die ersten Stimmen von Angehorigen der Besatzung zu héren. Es grifiten Ehe-
frauen ihre Manner, Geschwister ihre Brider und Kinder ihren Vater. Ich jagte die Treppe
wieder hinunter, um dabei zu sein! Dann erlebte ich etwas wohl Einmaliges. Hartgesottene
Seeleute wurden weich wie Buttercreme als sie die Stimmen ihrer Lieben harten. Ich beob-
achtete den Kihlingenieur, genannt Eisbar, als seine Kinder - seine kieinen Eisbaren — ein
Weihnachtsgedicht aufsagten. Seine Augen blinkten, ich weiB nicht, vor Freude oder voller
unterdriickter Tranen. Uber zwei Stunden war es im Kulturraum mucksmauschenstill.

Man muss sich das einmal vor Augen fuhren. Damals gab es noch keine Telefonieverbindung
Uber Rigenradio, noch keine Weihnachtssendung Gber einen DDR-Kurzwellen-Rundfunksen-
der. Tausende Kilometer von der Heimat entfernt hérten die Seeleute plotzlich die Stimmen
der |hren. Als Funkoffizier hatte ich dann Tage spater die Dankestelegramme nach Hause
Uber Riugenradio durchzugeben. Es waren viele sonst nicht dbliche warmherzige und zéartli-
che Worte dabei.

Mach so vielen Jahrzehnten mchte ich den nicht mehr bekannten Kollegen des Betriebsfunk-
studios und den DDR-Diplomaten in Peking aus damaliger Zeit erneut ein herzliches Danke-
schén sagen. Was ist geblieben — nach so langer Zeit? Die Erinnerung der noch Lebenden,
die dabei waran. Bel mir zu Hause eine kleine Muschelschale mit zwei von feinen Pinselstri-
chen gemalten Palmen und der wahrscheinlich vom Koch stammenden Inschrift ,Chinesi-
sches Meer 24, XIl, 58°. Die Muschel - fast als ob sie aus der Seekiste von Kuddel Daddeldu
stammt.



Redaktion

Ladung

Blick in die Luke |, Mercator ohne Ladung

am B.11.1968 erdifnete das MS FALKE mit 32 Containern an Bord nach London-Tilbury den eigenen Containertransport
der DSR + + + der Frachtdampter ROSTOCK traf am 30.11.1954 als erstes DSA-Schiff mit giner Ladung von 30000 Ton-
nen Ammonsulfat in Alexandria en +++ am 20.1.1975 wird das MS HENNIGSDORF mit einer _Solifracht” von B9 Liow,
16 Autodrenkranen, 168 Containern voll Bagger- und Anlagenteilen sowie diversen Stickgitern filr Haiphong/Vietnam
baladen +++ am 17.11.1882 lief das MS EDGAR ANDRE den Hafen von 5t. George/Granada an und hatta eine kom.
plette Telefonausmistung for die Inselrepublik in den Luken + + + als erstes RO/RO-Schiff der DSRA hat das MS FICHTEL-
BERG am 4.8.1983 eine Ladung Lkw, Multicars in Havanna geloscht +++ aine schwere Sew riss am 15.1.1984 auf dem
MS BEERBERG 14 Container aus den Halterungen und spilte sie Obar Bord + + + im Fabruar 1992 transportiens das
MS BANSIN als ungewdhnlichste Ladung drei Schlauchrollen a 15 Tonnen und Gber sieben Matern Hohe von Grimsby,
GB nach Antwerpen +++ Anfang 1992 transportierte MS FREITAL beil starker Sichteinschrankung einen Schwergutkolli
von 75 Tonnen und 13 Metern Hohe von Bergen nach Djakarta/lndonesien +++
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MS DRESDEN, Stellplatz bei Luke V, der indische Tierpflager fuhr bis Rostock mit
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MS DRESDEMN, Mai 1863, Kuhauftrieb in Port Sudan

MS DRESDEN, Mai 1963, Loschen auf Suez Reede

Suez Reede, Loschen von Gber 500 Rindemn
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Defekte Ladungskartons, Radeberger Pilsner, meistens fir Aden
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Léschen von Shiguli
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MS EICHSFELD, volle Ladung in Port Sudan
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Peter Schumacher
Kapitan Hans-Albert Wachtel - Ein Leben fiir die Seefahrt

Am 24. Dezember 2003 starb Kapitan Hans-Albert Wachtel im Alter von 84 Jahren. Er war das
#lteste Mitglied im Verein der Kapitane und Schiffsoffiziere Rostock, ein echter Rostocker Jun-
ge und ein typischer Mecklenburger. Seine Muttersprache war Plattdeutsch. Er sprach aber
auch ein korrektes Hochdeutsch, wenn es sein musste. Seine Lebensgeschichte ist so inte-
ressant, bewegend und erlebnisreich, dass ich sie mir erzéhlen lie. Obwohl er es in seinem
Leben nicht immer leicht hatte, blieb sein Humor bis zuletzt ungebrochen. Wenn er erzéhlte,
dann mit viel Leidenschaft, gewiirzt mit spafiigen Einlagen. Es ist mir eine Ehre und ein Be-
dirfnis, den Lebensweg dieses Mannes, der als Seemann nahezu auf allen Typen von Schif-
fen fuhr und auf fast allen Meeren zu Hause war, niederzuschreiben,

Hans-Albert Wachtel, Sohn eines Setzers und Druckers, wurde am B. Juni 1920 in Rostock
geboren. Er musste viele Umwege gehen, bevor seine seeménnische Laufbahn ohne Unter-
brechung stetig aufwarts flhrte. V6llig losgeldst von seinen persénlichen Vorstellungen, be-
stimmte seine Mutter die ersten Jahre nach der Grundschule. Auf ihren Wunsch begann er
zunéchst eine Versicherungslehre. Nach zwei Jahren, die Lehre war noch nicht abgeschlos-
sen, bixte er 1937 von zu Hause nach Hamburg aus, um sich seinen Traum zu erflllen, ndm-
lich als Seemann auf einem der Grofisegler zu fahren. Doch misslang dieser Plan. Wegen
fehlender Papiere, die er in Hamburg auf dem Lokus vernichtet hatte, wurde er aufgegriffen
und nach funf Tagen Arrest in den Zug nach Rostock gesetzt, Zu Hause angekommen, rede-
te der Familienrat auf ihn ein, die Lehre wieder aufzunehmen. Hans-Albert Wachtel lielt aber
der Gedanke, irgendwo anzuheuern, nicht los. Eine Bewerbung bei einem Hamburger Reeder
war erfolgreich. So kam er mit 17 Jahren wieder in Hamburg Steckelhdm an, meldete sich im
Heuerbiiro und bekam sein Seefahrtsbuch fiir den Kliteneber EBBA. Dort heuerte er als Mo-
ses an. Nach der ersten Mahizeit an Bord sagte der Skipper zu ihm: Wenn du auch so gut
arbeiten kannst, wie du fraten kannst, bist du min Mann.* Nach seiner ersten Rundreise auf
der Ost- und Nordsee wurde er auf diesem Schiff zum Jungmann umgemustert. Nach einem
20-monatigen Einsatz Anfang 1939 abgemustert, ging er zur Reederel Hapag auf den Kohlen-
dampfer AMMON. Nach nahezu sechsmonatiger Rundreise, die ihn auch um Kap Horn und
durch den Panamakanal fihrte, ein- -
schlielich seiner Aquatortaufe auf g Mo
den Namen ,Hering”, sollte er 1939
zur Wehrmacht. Doch im Wehrkreis-
kommando Rostock erhiell er eine
Ausreisegenehmigung. Vorerst also
kein Einzug zum aktiven MilitArdienst.
So konnte er weiter bei der Reederei
Hapag fahren. Auf einem 14 000 DW
Kohlen-Diesel-Dampfer ging es Uber -
verschiedene Héfen nach Australi-  Kohlendampfer AMMON der Reederei Hapag

en und Java. Der Krieg kam. Die Be-

satzung wurde 1940 auf der Insel Java gezwungen (Java galt als eine neutrale Kolonie), das
Schiff zu verlassen. Auf einer Insel nahe Batavia (heute Jakaria) wurde die Mannschaft mit
weiteren Deutschen interniert.

Im August 1940 brachte man sie (ber Singapore nach Sumatra in eine Barackenstadl. In die
Baracken A bis D. Nazi-Deutsche kamen in eine gesonderte Baracke. Im Lager hatte Hans-Al-
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bert Wachtel die Méglichkeit, eine von deutschen Schiffsoffizieren gegrindete Seefahrisschu-
le zu besuchen. Infolge der Evakuierung wurde die Schule jedoch schon bald aufgeldst. Im
Januar 1942 wurden sie mit einem Dampfer nach Bombay ausgeschifft. Im August 1942 befiel
ihn eine schwere Malaria und erst auf See, auf der Reise nach Halifax an Bord des englischen
Dampfers CAMERONIA, wachte er wieder auf. In Petavava in der Provinz Ontario ging es ab
ins Internierungslager. Bis 1944 lebte und arbeitete Hans-Albert Wachtel hier als Holzfaller und
Tabakbauer. Mach Ende des Krieges 1945 ging es nach Halifax und zurlick an Bord. Die Rei-
se flihrte ihn Uber Liverpool, London, Antwerpen und letztlich mit dem Zug Gber Mdnster, Bad
Segeberg weiter nach Hause. Es zog ihn, wie kann es anders sein, in seine Heimatstadt Ro-
stock. Im Juni 1946 endete die Odyssee, die 1939 begann.

Ein neues Leben, ein junges Glick, ein neues Fahrigebiet. Er meldete sich auf dem Arbeits-
amt, das zur damaligen Zeit wenig Aussichten auf eine richtige seemannische Arbeit ver-
sprechen konnte. Das Wasserstraflenamt vermitielte ihm eine Tatigkeit in Warnemiinde auf
der Stromfahre. Trolzdem war er froh, wieder zu Hause zu sein und wollte einen Neuanfang
wagen. Die iber Kettenzug gefilhrte Stromfahre war dabei nur ein Anfang. 1947 ging er zur
Wasserschutzpolizei, spater zur Grenzpolizei, Die Frau, die er bereits Ober viele Jahre kann-
te, heiratete er 1948. Hans-Albert Wachtel musste aber versprechen, nicht wieder auf See zu
gehen, Das war fir ihn leichter gesagt als getan, wo doch nur die Seefahrt in seinem Kopf he-
rumschwirrte. Noch kennte er sein Versprechen halten, denn mit der christlichen Seefahrt hat-
te sich kaum etwas getan. So versuchte er sich weiter als Kaufmann und schipperte ab 1952
die Fahre Rostock — Gehlsdorf. Sein Patent war inzwischen ungiltig und so entschied er sich,
das Patent A3 (Kapitan auf Kleiner Fahrt) zu erwerben. Nach erfolgreichem Abschluss an der
Seefahrisschule wurde es ihm 1957 ausgehandigt. Der anfangliche Einsatz auf Schiffen der
Hochseefischerei befriedigte ihn keineswegs. Deshalb konnte er auch sein Versprechen, nicht
mehr zur See zu fahren, nicht halten.

Die im Aufbau befindliche Handelsflotte der damaligen DDR suchte nautische Offiziere fir ihre
Schiffe. So kam es, wie es kommen musste: Mit dem Einverstandnis seiner Frau ging er zur
Handelsflotte der DSR. Er fing hier als Steuermann auf dem Kimo KOSEROW an. Das Patent
A6 (Kapitan auf GroRer Fahrt) erhielt er, nachdem er von 1959 bis 1960 an der Seefahrtsschu-
le Wustrow mit Erfolg einen Aufbaulehrgang absolviert hatte. Als Nautischer Offizier und Chief
Mate fuhr er dann auf dem Fracht- und Lehrschiff THEODOR KORNER.

Mit der Berufung zum Kapitdan ging im November 1960 sein gréfiiter Wunsch in Erfillung.

Es folgte der Einsatz als Kapitan auf dem neuen und fir die damalige Zeit modernen Handels-
schiff KARL-MARX-STADT. Seine erste Reise fihrte ihn nach Kuba. Auch auf dem Fracht-
und Lehrschiff J. G. FICHTE war er als
Kapitén t&tig. Von 1966 bis 1970 wur-
de ihm das Kommando auf dem Passa-
gierschiff VOLKERFREUNDSCHAFT
anvertraut. ,Eine schine Zeit, aber das
viele Sabbeln mit den Passagieren war
mir bald leid”, meinte er. Mit der Griin-
dung der Spezialreederei VEB Deut-
frachi-Internationale Befrachtung und
Reederei (DF) wechselte Hans-Albert
Wachtel in dieses Unternehmen und
Ubernahm das Kommando auf dem MS
EISENHUTTENSTADT (38.200 Ton-
Hans-Albert Wachtel als Kapitdn der EISENHUTTENSTADT  nen). Hier gelang ihm im Mé&rz 1971 in
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der Verschleppung des havarierten Motortankers SCHWARZHEIDE vom Roten Meer in den
Athiopischen Hafen Massawa eine seemannische Meisterleistung

Mach all den Jahren auf Grolter Fahrt war er es seiner Familie, aber insbesondere seiner lieben
Frau schuldig, mit anderen Schiffen Reisen vor der ,Haustir* zu machen. So (ibergab er Ende
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Kapitan Wachtel 1978 auf MS LUBBENAU

1972 das Kommando der
EISENHUTTENSTADT an
einen Jingeren, an Kapitan
Peter Schumacher. Kapitan
Wachtel (barnahm das Kom-
mando auf MS DESSAU.
Mach einem vierwtchigen
Einsatz konnte er sich nun
immer eine Woche von sei-
ner Frau verwdhnen lassen,
Im Mai 1985 ging Hans-Al-
bert Wachtel in den wohlver-
dienten Ruhestand. Doch als
an ihn die Bitte herangetra-
gen wurde, als erster Steu-
ermann das Fahrgastschiff
UNDINE zu dbernehmen,
lielt er sich nicht zweimal bit-
ten. Bis August 1986 fuhr er

noch auf diesem traditionsreichen Fahrgastschiff und liell so die Seefahrt langsam ausklingen.
Mun folgten schéine und geruhsame Jahre im Kreise seiner Familie. Gemeinsam mit seiner
Frau besuchte er die maritimen Veranstaltungen in der Region. Mit groffem Engagement be-

treute er von Anfang an die
Hanse Sails. 1993 traf ihn
ein schwerer Schicksals-
schlag: Eine Entziindung
nahm ihn das Augenlicht.
Seine Familie, insbeson-
dere seine Frau, halfen
ihm dber die schwersten
Stunden seines Lebens
hinweg. Trotz dieser und
anderer gesundheitlicher
Tiefschldage, verlor unser
Hanning®, wie wir ihn
auch liebevoll npannten,
nie seinen Humor und sei-
nen Optimismus. Auch ei-
nem litten Whisky war er
nie abgeneiglt. ,Und dat
best, wat ick hav, is immer
an min Sit", sagte er und
wandte sich liebevoll sei-
ner Frau zu,

Der Autor bei einem der letzten Interviews mit Kapitan Hans-Albert Wachtel



Rolf Richter
MS BANSIN im Containerverkehr nach Tilbury

Am 25. Juli 1972 wurde mit dem Motorschiff BANSIN das 78. Schiff flir den Flottenbereich
Mord-Ostsee der DSR in Dienst gestellt. Zur Besatzung gehorten in der Regel sieben Mann.
Das Schiff, hauptsichlich zum Containertransport im Nord-Ostsee-Bereich vorgesehen, war
in der Lage, maximal 62 Stiick 20-FuB-Container zu laden. In dritter Deckslage konnten zu-
sdtzlich noch sechs leere Container mitgenommen werden. Bereits die zweite Reise fihrte
uns wegen eines langeren Streiks in Grofibritannien nach Alexandria. Die Ladung bestand
aus Containern und Stuckgitern. AnschlieBend kam das Schiff in der Containerlinie Rostock -
Hamburg - Tilbury - Kopenhagen zum Einsatz. Auch wechselweise Reisen in der Trampfahrt
Mord-Ostsee standen an. Transportiert wurden meist PKW, Schittgiter, Stickgiter, Schnitt-
holz und Zellulose. Uber 17 Jahre hinweg bildete sich an Bord eine Stammbesatzung. Der In-
dienststellungkapitéan Heinz Gartner scharte ein gestandenes Kollektiv um sich.
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WVon Juli bis Dezember 1972 fuhr das MS BANSIN 26 Reisen zwischen Rostock und Tilbury.
Dabei wurden 7086 Tonnen Giter in Containern befdrdert. Die Frachteinnahmen dafiir betru-
gen 512.000 Mark.

Fur das Jahr 1973 hatte das Schiff die Auflage, 1,1 Millionen Mark einzufahren. Wochentlich
ging es von Rostock Uberseehafen via Hamburg nach Tilbury und von da aus nach Kopen-
hagen und wieder zurlick nach Rostock, immer via NOK. Die Ladung bestand meistens aus
Maschinenteilen, Lederwaren, Teppichen und Sammelgitern. Die Hafendurchlaufzeiten wa-
ren mit sechs bis acht Stunden sehr kurz. Die erforderlichen Agenturen in Hamburg waren In-
terschiff und in Tilbury Cory Brothers,



Die Abloserplane fanden bei allen Besatzungsmitgliedern groBe Zustimmung, konnte man
sich doch Uber einen langen Zeitraum hinwegq relativ zuverlassige Planungen fir Urlaub und
personiiche Belange vornehmen. Es bestanden zwei Stammbesatzungen (WARIN und BAN-
SIN) sowie eine Springerbesatzung. Die Plédne konnten zum groBten Teil in Zusammenarbeit
mit der Befrachtung und Arbeitskraftelenkung eingehalten werden.,

Am 19. Oktober 1973 kam
k= - es auf der Fahrt nach Ham-
kS burg im NOK, Zufahrt Bruns-
bittel, sidwestliche Mole Il
aus subjektiven Grunden, zu
einer Kollision mit dem BRD-
Motorschiff Z-CONCORDE,
wobei beim M3 BANSIN das
Bootsdeck eingedrickt wur-
de. Personen kamen nicht
zu Schaden. Die BANSIN
konnte ihre Fahrt mit eige-
ner Kraft nach Hamburg fort-
setzen. Eine Schuld konnte
der Abldserbesatzung in der
Seeamtsverhandlung nicht
Mach der Kollision mit MS Z-CONCORDE im Oktober 1973 Werhzeitin Hamburg ~ nachgewiesen werden.

Chronologie einer Woche:

Gerade erst am Vortag aus Swinoujscie zurickgekehrt, wo wir die WARIN-Besatzung fir elf
Tage abldsten, (ibernahmen wir am 8. November 1973 im Rostocker Uberseehafen wieder
unser Schiff, die BANSIN, Nach den iblichen Formalititen liefen wir am 9. November um
3.16 Uhr von Rostock ab. Das Schiff befand sich in Ballast. Schon in der Ostsee hatten
wir kein gutes Wetter, Zum westlichen Wind der Starke 6 kam auch noch schiechte Sicht.
Mach einer achteinhalb Stunden wahrenden NOK-Passage machte das Schiff schlielich am
10. November um 9.40 Uhr in Hamburg am Preddhl-Kai fest. Nach der Einklarierung durch
die Hafenbehdrden und der Ladungsabsprache war umn 11 Uhr Ladebeginn. Wahrend dieser
Zeit mussten Ballastwasser gelenzt und Containerlaschen bereitgelegt werden. Viel Zeit zum
Landgang blieb nicht, denn 16.30 Uhr war das Schiff beladen und der Lotse wartete bereits,
Das Schiff hatte 45 Container verschiedener GroBen mit einem Totalgewicht von 778 Tonnen
fiar Tilbury an Bord. Schon bei der Lotsenabgabe zwischen den Feuerschifien ELBE 2 und
ELBE 1 nahm der Wind standig an Starke zu. In der Nordsee erreichte er schlielich WNW @
mit schweren Schauerbben.

Wenn der Alte" auf der Briicke sagt: Verdammt, es kommt noch dicker” — wenn die Wetter-
stationen an den Kisten der Nordsee melden: Sturmtief, Windbden bis Orkanstarke, West 11
bis 12 - wenn die Wellenberge sich sechs bis acht Meter haushoch auftirmen und die Bden
kleine weiBe Schaumfetzen von ihren Gipfeln reiBen — wenn die weilich griine Gischt der Bre-
cher regelmaBig das Vorschiff unter sich begrabt oder zu einer weilen Wand vor dem Bug
aufsteigt, um dann krachend Uber Deck zu rollen — wenn das Geschirr in der Pantry zu Bruch
geht und auf der Back klatschnasse Tlcher liegen, damit die Tassen nicht mehr rutschen kén-
nen — dann sind die Stunden der Wahrheit gekommen, in denen jede Schiffsbesatzung be-
greifen lernt, was ihr Schiff wert ist!



Das Schiff schlinger- :
te und stampfte in der A
aufgewuhiten See
Mihsam kampfte es
sich Meile um Meile
in Richtung GroBbri-
tannien, Nach anstren-
gender Wache hoffte
man auf Schlaf, aber
bel diesem Wetter
rutschie man in der
Koje wie aufl einem
Kuchenblech hin und

her. Der Koch lud zum Stehbankett ein. Das Aufbacken war trotz nasser Tiicher sinnlos, Am
13. November nachmittags machten wir endlich in Tilbury fest. Das Loschen der Ladung,

Am 13. November 1973 in Tilbury

derum Sturm aus NW bis N mit Starke 9, dazu die
Aussicht, nicht rechizeitig zur geplanten Abldsung
nach Rostock zu kommen, lief} die Stimmung an
Bord auf ein Minimum sinken. Der Elbelotse hat-
te sich wegen der schlechten Wetterlage bis Cux-
haven zurlickgezogen und kam am 16, November
morgens an Bord. Gegen Mittag machten wir wie-
der in Hamburg fest. Eine ereignisreiche harie Wo-
che lag hinter der Besatzung. Jeder von uns wurde
in seinem Bereich voll gefordert. Wenige Stunden
Ruhe im Hafen und wieder war die BANSIN unter-
wegs nach Tilbury.

45 Container gingen von Bord
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eine Maschinenreparatur und e&in
zweimaliges Verholen des Schiffes in
der Macht brachten uns die ersehnte
Bauernnacht”.

Am 14, November verlielten wir Tilbu-
ry gegen Mittag. Wir hatten 65 Con-
tainer fiur Hamburg geladen. Wenn
wir gehofft hatten, der Sturm wére
abgefiaul oder hatte auf eine fir uns
gunstigere Richtung gedreht, so sa-
hen wir uns abermals getduscht. VWie-



Wolfgang Konn
Minenanschlag auf das Mehrzweckfrachtschiff ARENDSEE

Wir lagen mit der ARENDSEE seit dem 26. Juli 1984 und nach zweiwdchiger Fahrt von Ro-
stock auf der Innenreede von Luanda/Angola vor Anker. Die insgesamt 2782 Tonnen Stilck-
gliter setzten sich hauptsachlich aus Kase, Fleischkonserven und Ausristungsgegenstanden
zusammen. Es waren aber auch Container und Lkw an Bord. Unser Auiftrag: Hilfsgiiter aus
Rostock, Hamburg, Danemark und Rotterdam nach Angola zu bringen. Auf der ARENDSEE
war ich in jenem Sommer als Technischer Offizier fir Kihlanlagen gemustert.

Uber die angolanische Hauptstadt brach am 29. Juli langsam die Nacht herein. Der Maschinen-
raum war wachfrei. Auf der Briicke hatten der Wachoffizier und der Wachmatrose Dienst. Reine
Routine. Wir wussten zwar von den Unruhen in Angola, wussten, dass die Rebellenorganisation
.Unita® unter Fihrung des ClA-Agenten Jonas Sayombi gegen die Regierung kampfte. Doch
Angst, selbst in die Schusslinie zu geraten, hatten wir nicht. Was sollte uns schon passieren?
Wir kamen doch, um zu helfen. Am 30. Juli um 3.40 Uhr gab es plotzlich einen lauten Knall. Ein
machtiger Hieb erschitterte das Schiff an der Steuerbordseite in Hohe des Maschinenraumes.
Ich fand mich neben meiner Koje auf dem Boden wieder. Uns hat ein anderes Schiff gerammt,
war mein erster Gedanke. Ein Irglaube. Dann wurde es dunkel. Die komplette elekirische Ver-
sorgung war zusammengebrochen. Finf Minuten spater bebte das Schiff erneut. Mein einziger
Gedanke: So schnell wie moglich in den Maschinenraum zu gelangen und die Kihlanlagen
wieder in Betrieb nehmen. Der Kése musste kihl gelagert werden. An mogliche Gefahren fir
mein Leben dachte ich in diesen Momenten nicht. Im Lichtkegel der Taschenlampe tastete ich
mich zum Maschinenraum vor, wo ich auf den Wachingenieur und den Maschinenassistenten
traf. Zu diesem Zeitpunkt versuchte unser Funker bereits einen Notruf abzusetzen. Den Maschi-
nenraum konnten wir nicht mehr betreten, weil uns das Wasser schon am Eingang entgegen
kam. Auf Anweisung von Kapitdn Martin Kassau wurde das Schiff hermetisch abgeriegelt. Jeder
wusste sofort, was
er zu tun hatte. Die-
se Situation hatten
wir in vielen Ubun-
gen durchgespielt.
Niemand kam auf
den Gedanken, in
die Rettungsboo-
te zu gehen und
unser Schiff aufzu-
geben. Uns wurde
aber bald klar, dass
wir ohne fremde
Hilfe die AREND-
SEE nicht retten
konnten. Die Lecks
waren einfach zu
groB.

Das Wasser stand nun schon bis zum Hauptdeck. Das Schiff wurde um 3.46 Uhr
organisiert verlassen. Die zwei Rettungsboote brachten die Besatzung zum MS
BLANKENSEE. Der Kapitdn und einige Offiziere blieben zunachst mit der Barkasse in
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unmittelbarer Nahe des Schiffes. Spater bereitete dann der Kapitén mit einemn zuriickgekehrten
Sonderkommando das Schiff auf eine Bergung vor. Das Bergungs- und Hilfsschiff der sowje-
tischen Fischereifiotte NEOTRAZIMYY befand sich zur Zeit der Explosion auf Patrouillenfahrt
und nahm als erstes den SOS-RAuf auf. Ab 7.05 Uhr ging es daraufhin an der Backbordseite
unseres Schiffes langsseits und setzte es um 7.50 Uhr mit dem Heck rechtwinklig an dem steil
abfallenden Ufer auf eine Sandbank. Damit die ARENDSEE nicht kippte, stemmite sich der so-
wijetische Bergungsschlepper mit dem Bug dagegen und hielt unser Schiff einige Wochen in
dieser Position fest. Da er fast die ganze Zeit mit drehenden Schiffsschrauben und aller Kraft
dagegenhielt, musste er zwischenzeitlich bebunkert werden.

-y

-

Eine kleine Anekdote am Rande: Noch wahrend der ersten Bergungsminuten hatten die sowjeti-
schen Seeleute die Transitlast gefunden, die sich bei Schiffen vom Typ ,Poseidon” auf dem Haupt-
deck steuerbords befand - &uBerlich erkennbar an den vielen Schidssern und alten Zolisiegeln.
Obwahl die Last teilweise unter Wasser stand, bedienten sich die Seeleute und auch die Wach-
posten der angolanischen Armee am Schnaps. Als am nachsten Morgen ein Teil der sowjetischen
Besatzung nicht arbeitsfihig war, nahm der Kapitan der NEOTRAZIMYY den Alkohol unter Ver-
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schluss, Am ndchsten Abend verlangten die Angolaner mit durchgeladener Kalaschnikow neuen
Schnaps, eine Situation die leicht hatte aus dem Ruder laufen kénnen, Schnell fanden die russi-
schen Taucher die Ursache fir die morgendlichen Erschitterungen: Haftminen mit amerikanischen
Firmenschildern, die am Rumpf des Schiffes befestigt waren. Insgesamt drei Stick. Eine war noch
schart, die ARENDSEE somit eine tickende Zeitbombe. Die Gefahr war erst gebannt, als der sow-
jetische Bergungstaucher Viadimir Osadchij von der NEOTRAZIMYY unter Einsatz seines Lebens
die Schleppleine an der dritten Haftmine befestigt hatte, damit sie von der Bordwand der AREND-
SEE abgezogen und am Ufer vernichtet werden konnte. ,Die Explosion auf dem DDR-Motorschiff
ARENDSEE im Hafen von Luanda ist auf einen Anschlag konterrevolutiondrer Banden zurick-
zufiihren®, konnten die Leser der ,Schweriner Volkszeitung® spéater nachlesen. Meine Vermu-
tung: Kampfschwimmer mussten die Minen unbemerkt angebracht haben, als wir auf Reede
lagen. Offenbar dachten sie, dass wir Waffen und Munition fir die angolanische Volksarmee an
Bord hatten,

14 Besatzungsmitglieder wurden noch am 30. Juli nach Hause geflogen. Ich musste vor Ort
bleiben, um bei den Reparaturarbeiten zu helfen. Die ersten Nachte verbrachte ich auf dem
MS BLANKENSEE und der RUDOLF DIESEL. Von den zurlckgebliebenen Besatzungsmit-
gliedern wurden zwei Wachen gebildet, die im Zwdlf-Stunden-Rhythmus ihren Dienst versa-
hen und mit der Bergung der Ladung begannen. Strom fir unsere Krdne bekamen wir von
der NEOTRAZIMYY per Landanschlusskabel. Wachwechsel fand per Rettungsboot um 7 und
19 Uhr an der Pier statt. Nach Anbruch der Dunkelheit durfte sich niemand mehr in Luanda
bewegen, da sonst scharf geschossen wurde. Unsere Freizeit verbrachten wir in Wohnun-
gen van ,permanenten Kadem" (Botschaftsangehorigen), die auf Urlaub in der DDR waren,
Die Lecks konnten durch Panzerlecksegel abgedichtet werden. Mit Hilfe von groBen Lenz-
pumpen des sowjetischen Bergungsschleppers begannen wir das Wasser aus dem Schiff zu
pumpen. Bei den Laderdumen gelang uns das ohne Probleme. Im Maschinenraum war der
Erfolg gleich null, obwohl das Lecksegel perfekt saB. Warum wurde das Wasser im Maschi-
nenraum nicht weniger? Es gab nur eine Mdglichkeit: Bei der Explosion musste die Hauptsee-
wasserleitung beschadigt worden sein. Uber den
Seekasten lief so das Wasser nach, Das Hauptsee-
wasserventil musste geschlossen werden. Da wir
den Tauchern aufgrund von Sprachprablemen nicht
erkldren konnten, welches Ventil zu schlieBen sei,
wurde entschieden, dass ich mit in den Maschinen-
raum tauche. Wahrend einer Reise auf der ALBIN
KOBIS war ich von zwei Beruistauchern aus mei-
ner Heimatstadt Schwerin in die Geheimnisse des
Tauchens eingewiesen worden. Wir stiegen am Ma-
schinenoberlicht ein. Das Olgemisch an der Was-
seroberflache wurde mit Hilfe eines Luftschlauches
weggeblubbert”, sodass der russische Cheftau-
cher und ich, ohne uns und die Tauchgerate mit &i-
ner Olschicht zu Gberziehen, abtauchen konnten.
Es war schon gespenstisch, die Niedergange her-
unterzutauchen, mit einer Kabellampe in der Hand,
bei der die Glihlampe nicht geschitzt war. Vorbei
an verbogenen Handlaufen und Rohrleitungen ge-
langten wir an die tiefste Stelle im Maschinenraum,
wo sich unsere Vermutung bestatigte: Die Haupt-
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seewasserleitung war einfach weggerissen. Gemeinsam drehten wir das Ventil am Seekasten
zu. Beim Aufstieg verpasste ich das Ausstiegsloch und bekam so doch noch meinen Uberzug
aus Schwerdl. Nach einer langwierigen Prozedur mit Wurzelbdrsten und allen maglichen Rei-
nigungsmitteln aus russischen Bestanden war das Schwerdl entfernt. Aber ich war rot wie ein
gekochter Krebs. Mach und nach fing die ARENDSEE wieder an zu schwimmen und wir konn-
ten gemeinsam mit den sowjetischen Seeleuten in ununterbrochener Tag- und Nachtaktion
mit der Bergung der Ladung beginnen. Die Lkw wurden auf die RUDOLF DIESEL umgeladen.
Andere Fracht auf die BLANKENSEE und RUDOLF DIESEL, insgesamt 1175 Tonnen.

Die sowjetische Fischereifiotle hatte zu diesem Zeitpunkt ein Schwimmdock in Luanda sta-
tioniert, um ihre Schiffe vor Ort zu reparieren. Als nachstes wére ein bulgarisches Fang- und
Verarbeitungsschiff an der Reihe gewesen. Bei einer Angelpartie mit dem bulgarischen, dem
sowjetischen und dem DDR-Botschafter in der Bucht von Luanda wurden nicht viele Fische
gefangen, dafr viele Flaschen Whisky geleert, bis die Entscheidung fiel, das MS ARENDSEE
geht als nachstes ins Dock. Unser lll. Nautischer Offizier und ich waren fiir diese Bootsfahr
verantwortlich. Auf meinen Vorschlag hin nahmen wir das Rettungsboot mit den Botschaftern
und den Sicherheitsleuten mit unserer Barkasse an einer langen Schleppleine auf den Haken.
Uns war nicht ganz wohl bei dieser Aktion. An der Steilklste patrouillierten Sicherheitskrafte,
Uber uns flogen Hubschrauber, sodass wir froh waren, als wir wohlbehalten an Land zuriick
waren. Die Dockmoglichkeiten erwiesen sich jedoch im Nachhinein als unwirtschaftlich.

In den nachsten Tagen wurden nach und nach die Fleischkonserven auf ein angolanisches
Schiff verladen. Das Wasser hatte lediglich die Pappkartons aufgeweicht. Diesen Aufwand hatten
wir uns sparen kdnnen. Die angolanischen Behdrden fuhren spater mit dem Schiff aufs Meer
und versenkten die Lebensmittel. Unfassbar fiir uns alle! Umsonst waren auch alle Versuche,
die ARENDSEE zu reparieren. Das Seewasser hatte zu lange auf die Technik eingewirkt. Nach
Abstimmung mit den Schiffsversicherern gab die DSR am 30. August 1984 ihre Eigentumsrech-
te am MS ARENDSEE auf. Der sowjetische Bergungsschlepper bugsierte die ARENDSEE am
5. September 1984 aus den angolanischen Seegewassern. Sie konnte aber nicht wie vorgese-
hen auf mehrere Tausend Meter Tiefe versenkt werden. Beim Schieppen waren die Lecksegel
abgerissen. So ging die ARENDSEE, nachdem die Schleppleine gekappt worden war, kurz hin-
ter der Hafenausfahrt auf Position 08 Grad 42'5, 012 Grad 51'E bei einer Wassertiefe von 530
Metern unter. Die ARENDSEE ver-
sank mit dem Heck voran, den Bug
steil aufgerichtet. Mir hat es in die-
sem Moment die Kehle zugeschnirt.
Zwei Jahre war ich auf diesem Schiff
unterwegs. Gemeinsam hatten wir
samtlichen Stirmen getrotzt. Vom
Botschafter der DDR in Angola wur-
den einige der Besatzungsmitglieder
fur den Vaterlandischen Verdienst-
orden der DDR vorgeschlagen, das
Kontingent fir dieses Jahr war aber
schon erschopft.

Nach diesem Abenteuer gelang es
mir, den Flottenbereich zu wechseln. Bis Marz 1990 fubr ich dann noch auf verschiedenen
Schiffen der DSR, so auf der FAHRLAND, der ALTENBURG und der GLAUCHAU. Ahnliche
Erlebnisse wie auf dem MS ARENDSEE blieben mir Gott sei Dank erspart.
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Siegmar Dittrich
Rettung und Bergung des griechischen Fischkutters TAKIS MIMIS

Am 23. August 1969 verlief das MS MALCHOW unter der Flhrung von Kapitdn Wilken den Ha-
fen Wismar in Richtung Hamburg. Hier wurde die Ladung fir Tripeli in Libyen, Beirut im Libanon
und Lattakia in Syrien komplettiert. Unsere Hinreise und die Loscharbeiten in den einzelnen Ha-
fen verliefen problemlos.

Am 21. September sollte die Rickreise in die Heimat beginnen. Vor dem Verlassen Latta-
kias hatte ich als Funkoffizier von den gangigen Kistenfunkstellen fir das Gebiet, wie Athen-,
Cyprus- und Alexandria-Radio, die Wetterberichte abgehort. Diese verhiefen nichts Gutes. Fur
das gesamte dstliche Mittelmeer bis Malta und den Golf von Tripoli wurde schlechtes Wetter
gemeldet. Die Wetterberichte hatten alle folgenden Inhalt: Wind Nordnordwest mit Stérke 8 -
zunehmend starke anhaltende Schauer und Gewitter. Auch die Vorhersagen flr die nachsten
24 Stunden berichteten eher von einer Verschlechterung der Wettersituation. Der Kistenfunk-
stelle Beirut-Radio/ODR teilte ich unsere Abfahrtszeit und den Zielhafen mit: ,ETS Lattakia 16.15
GMT bnd Hamburg”. Sie wurde quittiert und die Funkstelle winschte uns eine gute Fahrt. Nach
den ersten nétigen Arbeiten des Auslaufens begann ich bei Wachbeginn auch die internatio-
nale Anruf- und Seenotfrequenz 500 kHz abzuhoren. Es gab einen sehr dichten Funkverkehr,
dberlagert von heftigen atmospharischen Storungen (QRN), die durch Gewitter verursacht wur-
den. Schon machte ich Meldungen von Schiffen aus, die Hilfe anforderten. Alle befanden sich
aber nicht in erreichbarer Entfernung. Aufgrund der Stérungen hérte ich sehr aufmerksam die
Seenotperioden (Funkstillezeiten von der 15. bis 18. und 45. bis 48. Minute jeder Stunde) ab.
Das stilrmische Wetter war inzwischen von kréftigen, lang anhaltenden Regenfallen begleitet.
Deshalb lief das Radargerdt auf der Briicke pausenlos. Der Schiffsverkehr ist im dstlichen Mit-
telmeer in der Nahe der groBeren Hafen insbesondere in der Nahe des Suezkanals sehr um-
fangreich. Zusétzlich galt die Aufmerksamkeit den bei bewegter See trotz Radargerat schlecht
auszumachenden Fischerbooten. Eine solche Schlechtwetterfahrt ist sowohl fur das seemanni-
sche als auch das Maschinenpersonal voller kérperlicher und nervlicher Belastungen.
Wahrend meiner letzten Funkwache an diesem Tag becbachtete ich nochmals duBerst konzen-
triert die Seenotfrequenz und versuchte mich Uber die weiterea Wettersituation zu informieren.
Fur die nachsten zwei Tage war keine Besserung zu erwarten. Wind wurde weiterhin zuneh-
mend Stérke 8 gemeldet. Nachdem ich nochmals bei Rigen Radio in der Heimat das Vorliegen
von Telegrammen abgefragt und die Position der MALCHOW auf dem automatischen Notrufge-
ber eingestellt hatte, machte ich die entsprechenden Eintrége im Funktagebuch und beendete
die letzte Funkwache. Da die Bordzeit im 6stlichen Mittelmeer zwei Stunden zu GMT vorausge-
stellt war, beendete ich meinen Dienst zur gleichen Zeit mit der Bricken- und der Maschinenwa-
che. Auf einen kleinen ,Umtrunk” hatte diesmal keiner so richtig Lust. Das lag wohl am Stress
wahrend der Schlechtwetterfahrt und der standigen Schaukelei der MALCHOW. Der Schiaf wur-
de, wie sich am nachsten Tag herausstellen sollte, gebraucht.

Am Morgen des 22. September trat ich wie gewdhnlich B Uhr GMT meine erste Funkwache
an. Das Wetter hatte sich nicht gebesser. Atmosphérische Stérungen erschwerten den Funk-
verkehr. Trotzdem nahm ich in der Seenotperiode gegen 8.45 Uhr den van Athen-Radio auf
Telegrafie Gbermittelten Mayday-Ruf (Telefonie-Seenotruf) wahr. Obwohl die Kistenfunkstelle
die Seenotmeldung dreimal wiederholte, konnte ich aufgrund der Storungen die Meldung vor-
erst nur bruchstiickhaft empfangen. Es reichte jedoch aus, um sich ein Bild zu machen. Laut
dieser Nachricht befand sich der griechische Fischkutter TAKIS MIMIS schon seit vielen Stun-
den in Seenoct. Er war mandvrieruntahig und nahm Wasser. Das Schiff drohte zu sinken. Die
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TAKIS MIMIS hatte eine siebenkdpfige Besatzung. Der Einsatz griechischer Suchfiugzeuge
wurde gemeldet. Man gab die ungefahre Position mit 34 Nord 15 Ost an. Ich Gbermittelte die
Meldung dem Kapitan und dem diensthabenden Mautiker. Nur kurze Zeit spater wurde die Tur
zu meinem Funkraum aufgerissen und der Kapitan stand aufgeregt neben mir:  Wireless, wir
sind ganz in der Nahe. Je nach Wetterentwicklung konnen wir etwa in funf Stunden auf dieser
Position sein. Ich spreche jetzt mit allen anderen, dem Chief und allen weiteren Verantwortli-
chen zur gemeinsamen Entscheidung, den Havaristen zu Hilfe zu kommen. Athen-Radio setz-
te zwischenzeitlich mit kurzen Pausen immer wieder die Meldung ab, sodass ich diese dann
auch volistandig empfangen konnte. Es ergab sich nichts Neues. Es dauerte keine 20 Minuten
und der Alte stand wieder neben mir. ,Teile bitte Athen-Radio unsere Position mit und lass” sie
wissen, dass wir in etwa finf bis sechs Stunden bei der TAKIS MIMIS eintreffen und versuchen
werden, den Havaristen zu finden.” Die griechische Klstenfunkstelle nahm unsere Meldung au-
Rerst edreut entgegen. Ich wurde gebeten, standig lber den Verlauf zu berichten. Kein anderes
Schiff stand zurzeit dem Havaristen naher und konnte sich an der Rettungsaktion beteiligen.
Somit waren wir auch Funkleitschiff. Athen-Radio wiederholte aufgrund der groBeren Sendeleis-
tung und der Storungen alle meine Informationen Gber den Fortgang der Aktion.

Zunéachst teilten wir auf der internationalen Seenotfrequenz mit, dass die MALCHOW auf dem
Weg zurmn Havaristen ist. Wir gaben unsere Position und die geschatzte Ankunftszeit an. Ohne Er-
gebnis verliefen meine weiteren Versuche, mit dem Schiff auf der Telefonie-Seenotfrequenz Kon-
takt aufzunehmen. Wie sich spéater herausstelite, war die Anlage nach Entladung der Notbatterie
schon langer betriebsunfahig. Die Schiffsgeneratoren liefen seit derm Wassereinbruch ohnehin
nicht mehr. Mit den Suchflugzeugen Verbindung aufzunehmen, war ebenfalls erfolglos.

Nunmehr war die Crew der MALCHOW gefragt, entsprechend der Position von Athen-Radio
den in Seenot geratenen Kutter zu finden. Bei diesem Seegang und der dabei aufschaumen-
den See war es schwierig und anstrengend, ein solches Objekt auszumachen. Das Radarge-
rat lief unter standiger Beobachtung und jedes Echo wurde exakt gepraft. Es gab nunmehr
eine durch weitere Besatzungsmitglieder verstarkte Briickenwache. In der Backbord- und
Steuerbordnock standen Matrosen mit Fernglésern auf Ausguck. Den vorderen Mast mit ei-
nem Mann zu besetzen, lehnte der Kapitan infolge des Wetters und der damit verbundenen
Gefahren ab. Auch die restliche Besatzung ergriff Initiativen fir die zu erwartende Rettung. So
stellte der Koch zuséatzlichen Proviant bereit, kochte eine kréftige und warmende Suppe und
schmierte eine grofe Platte belegte Stullen. Der Steward legte Decken zum Aufwérmen even-
tuell Geretteter in die Messe. Die Maschinencrew testete die mobilen Wasserpumpen. Der
I. und der lll. Offizier brachten mit einigen Decksleuten die Leinenwurfraketen in Bereitschaft.
Es wurden alle auftreibbaren Fender und Autoreifenmantel sicher gestapelt, um bei diesem
Seegang die harten Berdhrungen bei einer Annaherung an den Havaristen weitestgehend zu
mindern. Der Kabelgattmatrose holte Netzbroken und Strickleitern herbei. Ich hatte vorerst
als Funker nicht mehr zu tun, als halbstindige Positionsmeldungen mit der geschatzten Dis-
tanz zum Verungilckten abzugeben. Athen-Radio wiederholte dabei stets meine Meldungen.
Wir sendeten, soweit moglich, in den Seenotperioden. Neue Informationen zum Havaristen
gab es von Athen-Radio nicht. Auf meine Frage nach den Beobachtungen der Suchflugzeu-
ge blieb die Antworl der Kiistenfunkstelle aus. Die atmosphéarischen Storungen waren auf
den Mittelwellen-Frequenzen weiterhin sehr stark. Der Ill. Offizier sagte mir spater, ich hatte
mit schmerzverzogenem Gesicht, die Kopfhorer auf die Ohren gepresst, in meiner Funkstati-
on gesessen.

Seitdem ich die ersten Meldungen von Athen-Radio empfangen hatte, konnte man mein
Funktagebuch nicht mehr als vorbildlich bezeichnen. Die Sendungen der Kistenfunkstelle
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wurden nur zerhackt aufgenommen. Ich habe sie danach mosaikartig zusammengestrickt. lch
versuchte nunmehr, die Zeit zu nutzen, das Funktagebuch nachtraglich etwas ordentlicher zu
machen. Als hatte ich eine Vorahnung gehabt, dass dies nicht nur fir die Funkinspektion in der
Heimat, sondern auch in Bezug auf die Aktion Bedeutung haben saollte. Die schiechte Hand-
schrift im Tagebuch konnte ich aber zum gréften Teil nicht mehr korrigieran. Nach etwa vierein-
halb Stunden drangen lautes, erregtes Stimmengewirr und Wortfetzen von der Briicke in den
Funkraum. Es dauerte nicht lange, da stiirmte der |. Offizier herein und bestiirmte mich mit den
Worten: ,Wir haben die TAKIS MIMIS ausgemacht. Halte dich bereit fir eine Meldung des Ka-
pitans." Stehenden FuBes verlieB er mich wieder. Ich nutzte die Zeit, um mir selbst ein Bild von
der Situation zu machen und ging auf die Bricke.

Etwa zwei Strich Steuerbord war in fast 900 Metern Entfernung ein Fahrzeug auszumachen. Es
verschwand immer wieder in der Dinung, in den Wellen und der Gischt. Wenn es sich auf ei-
nem Wellenberg befand, erkannte man mit dem Fernglas, dass der Kutter eine leichte Krangung
hatte und zu tief im Wasser lag. Bei giniger Bemihung waren der Name TAKIS MIMIS und der
Heimathafen Kalamata zu lesen. Wir hatten es geschafft. Die Freude stand allen auf der Bricke
ins Gesicht geschrieben. Allen schien aber bewusst, dass uns nunmehr ein hartes Stick Arbeit
bevorstand.

Der Wind hatte endlich etwas nachgelassen und die See beruhigte sich allmahlich. Damit ent-
wickelten sich langsam glicklichere Umstande. Ich setzte an Athen-Radio den Funkspruch ab,
das MS MALCHOW die TAKIS MIMIS am 23. September 1969 um 14 GMT auf der Position .. er-
reicht hat. Es wurde die Situation des Havaristen beschrieben und dass wir nunmehr versuchen
wirden, uns dem Kutter in immer noch stark bewegter See zu nahern. Mit weiterer Annaherung
stellten wir aber fest, dass kein einziges Besatzungsmitglied auf dem Schiff zu sehen war. Selbst
auf der Brucke erkannte man vorerst niemanden. Es ist selbstverstandlich, dass die folgenden
Ereignisse nicht alle von mir beobachtet wurden, denn ich hatte im Funkraum zu tun. lch wurde
spater dariber unterrichtet. Der Kapitan benutzte das Megaphon, um Aufmerksamkeit auf der
TAKIS MIMIS zu wecken. Nach einigen Versuchen erschien am Brlckenfenster ein Gesicht mit
schwarzem Vollbart. Da nur das Gesicht zu sehen war, konnte man annehmen, dass die Person
kniete. Dann gab es ein schwaches Winken und das Gesicht verschwand wieder. Spater stelite
sich heraus, dass es der Kapitan des Kutters gewesen war. Die Schiffsleitung der MALCHOW
entschied sich nunmehr fir schnelles Handeln, Den Zustand der Crew des Havaristen schatz-
ten wir als AuBerst kritisch ein. Aus unserem bisherigen Wissen hatte der Kutter in schwerer See
Wasser genommen. Er war mandvrierunfahig, da durch den Wassereinbruch die Maschine und
natirlich auch die E-Anlage ausgefallen waren. Der Kutter trieb so schon tagelang. Die Besat-
zung hatte sich wahrscheinlich im letzten Gang in den Aufgangen zur Bricke und auf die Bri-
cke gerettet, Es gab fir sie schon lange keinen Zugang zu Proviant und Trinkwasser. Von der
Richtigkeit dieser Einschatzung konnte man sich spater dberzeugen. Wir positionierten uns so,
dass der Havarist an der Leeseite zu liegen kam, um ihn somit wenigsten etwas vor dem Angriff
des Windes zu schitzen.

Nun wurde entschieden, mit Leinenwurfraketen eine Verbindung zum Kutter herzustellen. Die
Begeisterung zur Bedienung dieser Gerate war anfangs gering. Der Ill. Offizier erklarte sich je-
doch bereit. Seine Ausbildung an diesen Wurlgerédten hatte er erst vor einem Jahr absolviert.
Alle anderen brachten sich vor dem Einsatz respektvoll in Sicherheit. Er schoss drei Raketen
ab. Eines der Wurfgeschosse traf leider und unbeabsichtigt das Brickenfenster unterhalb des
Brickendaches und kam auf der anderen Seite in gleicher Hohe wieder heraus. Da der Durch-
schuss unter dem Brickendach erfolgte, nahm man an, dass keiner von den Besatzungsmit-
gliedem Verletzungen erlitten hatte. Die Vermutung bestatigte sich. Mit diesen Leinen wurde
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erstmals eine Verbindung geschaffen. Das Mandvrieren und weitere Annahem an den Verun-
gllickten war wegen der immer noch stark bewegten See duBerst schwierig und verlangte enor-
me Anstrengungen. Beide Schiffe bewegten sich im Berg-Tal-Verhaltnis von mindestens flnf
Metern. Da von der Besatzung des Kutters keine weiteren Reaktionen beobachtet wurden, ent-
schied der Kapitan, dass chne Hilfe durch die Besatzungsmitglieder der MALCHOW nichts zu
ldsen war. Er ordnete das Entern des Kutters durch den lll. Offizier und den Bootsmann an. Bei-
de trafen fir diese Aktion notwendige Entscheidungen. Sie entschieden sich fur einen Sprung
zum Zeitpunkt, wo die MALCHOW etwas hoher lag. Der Havarist sollte kurz vor dem Umkehr-
punkt der Berg-Tal-Bewegung sein. Beide beschlossen weiter, unabhéngig voneinander auf
eigene Entscheidung zu springen. Sie waren durch Leinen zur MALCHOW gesichert, um even-
tuell das Schlimmste zu vermeiden, falls die Springe misslingen soliten. Fender und Autorei-
fen waren ausgebracht. Durch geschickles Manovrieren wurde die minimalste Entfernung zum
Kutter hergestelit, um so die Sprunge zu ermdglichen. Das Ubersetzen gelang. Der Bootsmann
befestigte die Leinenverbindung der Wurfgeschosse stabil am Kutter. Unterdessen kimmert
sich der Dritte um den Gesundheitszustand der Besatzungsmitglieder. Er hatte vor der Seefahrt
einige Semester Medizin studiert und zum Leidwesen seiner Eltern abgebrochen. Neben der
ohnehin schon guten medizinischen Kurzausbildung der Schiffsoffiziere in Wustrow erwies sich
dies nunmehr als sehr vorteilhaft,

Die Crew der TAKIS MIMIS war sehr erschopft. Alle Manner jedoch bei Bewusstsein und ihr
Kreislauf war relativ stabil. Uber Sprechfunk traf man die weiteren Entscheidungen, Unsere
Schiffsleitung beschloss, die siebenkdpfige Besatzung jeweils einzeln mit einem Schlauchboot
an den hergestellten Trossenverbindungen zur MALCHOW zu hieven, Um diese Arbeit nicht zu
erschweren, stellte man einen entsprechenden Abstand beider Schiffe her. So wurden alle Be-
satzungsmitglieder auBer derm Kapitan an Bord geholt und entsprechend versorgt. Der Kapitan
lehnte das Verlassen seines Schiffes ab. Wir belieferten ihn vorerst mit Proviant und Sachen. Die
Situation und das Wetter entwickelten sich so, dass unsere Schiffsleitung zu der Ansicht kam,
dass eine Bergung des Kutters und ein Abschleppen bis Kalamata zu realisieren war. Uber Me-
gaphon wurde der Kapitan der TAKIS MIMIS befragt, ob er einer Bergung zustimme. Er willigte
ein, wobei wir den Eindruck hatten, dass er die Tragweite seiner Entscheidung nicht erkannte.
Rettung von Menschenleben auf See ist international selbstverstandlich und die Kosten sind da-
bei kein Thema. Eine Bergung aber ist immer kostenpflichtig. Der Kapitan, der Chiefmate und
der Chief stimmten die Organisation der Bergung ab. So traf der Chiefmate die seeméannische
Vorbereitung. Mit Hilfe der bisherigen Verbindungen sollte der Kutter an der in Lee liegenden
Backbordseite der MALCHOW langsseits geholt werden, Es wurden weitere Fender ausge-
bracht bzw. die bisherigen stabil befestigt. Zusatzliches Tauwerk legte man bereit. Das Maschi-
nenpersonal brachte alle moglichen Pumpen mit Schlauchen in Position, Dass der Kutter beim
Abschleppen standig ausgepumpt werden musste, galt als sicher. Da die See sich weiter beru-
higt hatte, gelangen das Langsseitsholen und das Vertauen des Havaristen ohne nennenswerte
Problerne. Durch Matrosen und Maschinenassistenten wurden die Schlduche der Pumpen auf
dem Kutter unter Deck vor allem im Laderaum in Position gebracht und in Betrieb gesetzt. Zum
Leidwesen unserer Besatzung pumpte man eine Ubelriechende ,Fischwasserbrihe” auBen-
bords. Der mit Seewasser vermischie Fang war Gber die Zeit vergammelt.

Mit langsamer Fahrt voraus nahm der Schiffsverband die Reise Richtung Kalamata auf. Es war
inzwischen dunkel geworden und uns stand eine Machifahrt bevor. Auf meine Mitteilung hin
wurde der Seenoffall von Athen-Radio aufgehoben. Ich sendete eine Dringlichkeitsmeldung
zum Schleppverband mit Position und Kurs zur Beachtung fiir den (brigen Schiffsverkehr. Der
Schleppverband hatte die notwendigen Lichter gesetzt. Wahrend der Dienstzeiten erneuerte
ich alle 30 Minuten die Position in dieser Meldung. Der Kapitan der TAKIS MIMIS blieb auf sei-
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nem Schitf. Er hatte etwas geschlafen und durch die gute Versorgung des Wirtschaftspersonals
unseres Schiffes hatte er sich auch gesundheitlich erholt. Dies traf auch fir die Gbrigen sechs
Besatzungsmitglieder zu. Spat abends des nachsten Tages liefen wir in Kalamata ein. Ich kann
mich noch genau an die hell erleuchteten Hauser, Gaststétten und Tavernen rings um das Ha-
fenbecken erinnern, ein traumhaft schones Panorama. Auf der Pier standen Frauen, Manner
und Kinder dicht gedréngt. Es war unschwer auszumachern), dass es die Familien, Freunde und
Bekannten der Geretteten waren. Die Besatzung des Kutters wurde von bereitstehenden Kran-
kenwagen zur weiteren medizinischen Behandlung (bernommen. Die Menschen winkten uns
zu, klatschten mit den Handen und soweit wir die Pier betraten, wurden wir umarmt oder man
bedankte sich durch Handeschitteln fir die Rettung. Es erfolgten standig Einladungen in die
Tavernen in unmittelbarer Nahe der Anlegestelle. Nach dem zurickliegenden Stress lehnten
die meisten von uns dankend ab und verzichteten auf einen Schluck Wein an diesem Abend.
Die Einklarierung verlief unter Mithilfe unseres hiesigen Maklers diesmal schnell und unkomp-
liziert. Da in Griechenland damals noch das diktatorische Obristen-Regime herrschie, war dies
fiir ein Schiff aus dem ,sozialistischen Lager" auBergewohnlich. Die Behdrden akzeptierten
wohl vordergrindig unseren Retterstatus. Der Makler versprach uns, soweit maglich, Ladung
zu beschaffen, um die winschaftlichen Verluste fir die DSR gering zu halten. Er lud die Besat-
zung unseres Schiffes am nachsten Tag als Dankeschon schichtweise in eine Gaststatte ein.
Es wurden leckere mediterran gewiirzte griechische Speisen serviert. Dazu gab es den nach
Harz schmeckenden Rezinawein und der Anisschnaps Quzo floss reichlich. Vom Rezina hatte
ich am nachsten Tag den Eindruck, als hatte ich Piniennadeln geschluckt und mir ging es gar
nicht so richtig gut. Die Trinkgelage setzten sich Uber die nachsten drei Tage fort, Immer wenn
sich unsere Besatzungsmitglieder im Rondell der Tavernen sehen lieBen, wurden sie von den
vor den Gaststitten sitzenden Griechen, Verwandten, Bekannten oder Freunden der Gerette-
ten eingeladen. Die uns entgegenstromende Dankbarkeit war ein starkes Erlebnis. Es stelite
sich heraus, dass der Besitzer der TAKIS MIMIS ein Ingenieur im Elektrizitatswerk in Kalamata
war. Sein Kutter gab sieben Fischern einen Arbeitsplatz. Inzwischen hatte der Kapitan uber die
Agentur Kontakt mit der DSR aufgenommen. Er informierte sich Gber die Haltung der Reederei
in Bezug auf die Bergung. Der Kutter wurde noch mit 15 000 englischen Piund eingeschatzt.
Damals betrug das Plund Sterling 10 DM, somit hatte das Schiff einen Wert von 150 000 DM.
Unsere Reederei in Rostock blieb konsequent. Sie verlangte die Erstattung der Kosten fir die
Bergung. Trotz der Bitten vom Kleinreeder und Makler an die DSR, die DDR wére doch sonst so
salidarisch und groBzigig und man sollte den Verlust der Lebensgrundlage der Fischer beach-
ten, blieb die DSR bei ihrer Haltung. Der so genannte ,Buschfunk® verbreitete folgenden Grund
fur die Konsequenz: Unser Schwesterschiff MS KRAKOW hatte einige Monate zuvor eine Kol-
lision mit einem griechischen Kriegsschiff im Hafen von Iraklion, Die Forderungen der griechi-
schen Marine sollen betrachtlich gewesen sein. Wir verstanden die Haltung unserer Reederei
ohnehin, denn sie musste versuchen, wirtschaftlich zu arbeiten. Es gab internationale Regeln
fir eine Bergungsaktion. Kapitan Wilken auBerte mir gegeniiber wihrend der Bergungsaktion:
Wireless, der Kapitdn und der Funker erhalten bei der Bergung eine Pramie." Er nannte zwei-
stellige Prozentwerte vom Zeitwert des Havaristen. Ich glaubte nicht so recht daran und hatte
damals auch keine solchen Ambitionen.

Es war der 29. September, blauer Himmel und strahlender Sonnenschein Gber Kalamata. Im
Rondell um das Hafenbecken die Tavernen und im Hintergrund die Berge. Alles wie auf einer
Postkarte aus dem Urlaub. Der Tag bedeutete auch fiir mich personlich viel, sodass ich ihn
wohl nicht vergessen werde. Grife von Frau und Tochter hatte ich per Telegramm iber den
ginseitigen Funkdienst erhalten. Somit gab es eigentlich nichts mehr auszusetzen. Der Tag
bleibt mir unter anderem auch deshalb in Erinnerung, weil wir einen Termin am Gericht in Kala-
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mata hatten. Eingeladen waren der Kapitan, der |. Offizier und der Funkoffizier. Wir mussten das
Schiffstagebuch und das Funktagebuch mitbringen. Ein Vertreter unserer Agentur fuhr uns zum
Gericht. Die Bergung solite aktenkundig niedergelegt werden. Wir hatten entsprechende Aus-
sagen zu machen und es wurden die Tageblcher gesichtet. Anfénglich gab es eine Zeit lang
Verwirrung bei den griechischen Justizbeamten, denn Kapitan Wilken lehnte den Schwur mit
Hand auf die Bibel ab. Es mag heute so manchen unangenehm und banal berGhren. Wir waren
drei Atheisten und _sozialistisch” erzogen. Nachdem sich die Verwirrung gelegt hatte, wurden
wir befragt, woran wir denn glaubten. Nach einer kurzen Uberlegung antwortete unser Kapitin:
.Wir glauben an das Gute im Menschen." Trotz der Hilfe des Vertreters unserer Agentur wurde
dies wohl auch nicht verstanden. Dies sah man den Gesichtern an. Letztendlich akzeptierte man
unseren Schwur chne Bibel.

Einen Tag spéater stand ein Pope der griechisch-orthodoxen Kirche an der Gangway und bat,
den Kapitan sprachen zu dirfen. Dieser lud ihn in seine Kammer ein. Bei einem Glas Wein trug
der Pope sein Anliegen vor. Er hatte die Absicht, die MALCHOW fiir die Rettung der sieben Grie-
chen zu segnen. Ich weil nicht, was dem Kapitan bei diesem Anliegen des Geistlichen so alles
durch den Kopf ging. Ich denke, dass er an die ,fernen” DSR-Vertreter dachte und inwieweit sie
einen solchen Akt akzeptieren wirden. Er war nicht mehr so konsequent, wie vor einem Tag
auf dem Gericht und der Geistliche segnete unser Schiff. Unser Kapitan hatte sich wohl gesagt,
dass dies nicht zum Schaden des Schiffes sein konnte. Vion der Crew wurde es mit einem La-
cheln angenommen. Moglicherweise war damit die MALCHOW das einzige gesegnete Schiff
der DSH. Wie mir bekannt ist, gab es auch keine negativen Folgen seitens der Reederei. Am
1. Oktober 1969 verlieBen wir Kalamata, Der Maklerei von Kalamata gelang es nicht, die Ladung
ausreichend zu komplettieren. Entsprechend der DSR-Befrachter gab es zu dieser Zeit auch in den
umliegenden Mittelmeerhafen nichts zu holen. Am 5. Oktober erreichten wir Gibraltar. Wir mussten
hier nachbunkern. So lernten wir noch diesen Stadtstaat kennen. Der gréBte Teil der Einwohner ist
englischer Abstammung. Politisch bleiben sie mir durch ihre Plakate ,Never with Franco-Spain”
(Niemals mit Franco-Spanien) in Erinnerung. Wesentlich interessanter waren damals fir uns aber
die Minirdcke der jungen weiblichen Bedienungen in den Pubs von Gibraltar. Es war ungefahr die
Zeit, in der diese in Mode kamen. In Antwerpen und Hamburg lschten wir die Ladung der Riick-
reise. Am 19, Oktober 1969 liefen wir endlich im Heimathafen Wismar ein. Einige Monate spater
erhielt ich eine Postanweisung Gber 150 Mark der DDR mit dem Vermerk: Rettungs- und Ber-
gungspramie TAKIS MIMIS. Fast gleichzeitig wurde mir von Kapitan Wilken das abgebildete Foto
+MALCHOW und TAKIS MIMIS im Hafen von Kalamata® mit einer personlichen Widmung zur Ak-
tion und mit DSR-Stem-
pel zugeschickt. Man hat
es wohl auch vergessen,
uns damals mit der
Rettungsurkunde baw.
Rettungsmedaille des
~Seenoiretiungsdienstes
der DDR" auszuzeich-
nen. Ich denke, dass
dies aber flr unsere Be-
satzung bedeutungslos
blieb. Die Rettung von
Menschenleben war flr
uns eine Selbstverstand-
lichkeit.
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Dieter Haage
In der Biskaya war der Teufel los: S0S...505...! Wir sinken! 505...505...!

Mit dieser als Sensation aufgemachten Schlagzeile, den Untergang der FIETE SCHULZE be-
treffend, erschienen im Stile der BILD-Zeitung die Presseorgane der DDR und stieflen auf ein
breites Interesse in der Bevolkerung. Ich wurde spater auf diesen Umstand immer wieder an-
gesprochen, sodass ich den Eindruck bekam, dass diese Andersartigkeit in der Berichterstat-
tung viel mehr in den Kopfen hangen blieb als das Ereignis selbst. Die LDZ in Halle benutzte
diese Uberschrift fiir einen Artikel im September 1967 und war dabei der Realitdt und Drama-
lik der Ereignisse sehr nahe gekommen.

Digter Haage aul MV INDEPENDENT VENTURE

MNoch heute erinnere ich mich bei schlechtem Wetter, rollendem und stampfendem Schiff der
dramatischen Stunden auf der FIETE SCHULZE damals vor nahezu 40 Jahren. Und mit zu-
nehmendem Alter — ich bin jetzt 63 und fahre noch immer zur See — werde ich unruhig, durch:-
streife das Schiff, den Maschinenraum und checke ab, ob alles im seetiichtigen Zustand ist.
Nach meiner Erinnerung war es am 21. September 1967 um 00:10 Uhr, als das Schiff stark
krangte und mit erheblicher Steuerbord-Schlagseite liegen blieb und dann etwa anderthalb
Stunden spéater, ich meine mit einem Typhon-Signal, in den Tiefen der Biscaya verschwand,
Ein neues, gut konstruiertes Schiff versank fiir immer in Neptuns Reich und mit ihm 14 mei-
ner Kameraden. Fir mich und sicher auch fir meine Gberlebenden Kollegen ein bis heute un-
fassbares Ereignis,

Es wurde in meinem sicher nicht langweiligen und sehr abwechslungsreichen Leben durch
kein anderes Ereignis an Dramatik Gbertroffen und fir den Rest meines Daseins wunsche ich
mir nur noch Normalitaten
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Dieses Datum, der 21. September 1967, wurde zu meinem zweiten Geburtstag und als meine
Mutter noch lebte, bekam ich von ihr anlasslich dieses Tages immer eine Geburistagskarte,
egal, wo ich mich gerade befand.

Spater merkte ich, dass ich dieses Datum oft verga und dann plétzlich irgendwann in der
Nacht stand alles wieder vor mir, die Gesichter der Kameraden, wie das von Dieter Schulze,
mit dem ich in einer Kammer wohnte. Am Ende meines Nachdenkens erfiilite mich eine tiefe
Dankbarkeit dafiir, zu den Uberlebenden gehdrt zu haben, die von dem amerikanischen Tank-
schiff S/S JASMINA gerettet wurden,

lch hatte nie meine Frau kennen gelernt. Ich hatte nie einen Sohn und zwei hibsche und
liebenswerte Enkelkinder gehabt, wovon eine den Namen ,Jasmina® tragt. Ich hatte soviel
Schones, aber auch Schweres nie erfahren. Die Katastrophe hat mich reifer, konsequenter
und starker gemacht als ich es in diesem Alter war. Damals war ich 22 Jahre alt und von dem
Wunsch besessen, die Welt kennen zu lermnen.

Da es eine persénliche Geschichte ist, begann diese fur mich schon viel friher und zwar auf
dem MS MAX REICHPIETSCH. auf demn ich die Jungfernreise und eine weitere Rundreise als
Motorenwarter machte. Ich war ein junger Seemann aus Sachsen.

lch wuchs auf einem Bauernhof in Langenreichenbach, einem Dorf in der Nahe von Tor-
gau, auf. Getraumt habe ich schon immer von der Seefahrt und der weiten Welt, welche hin-
ter jedem Kornfeld meines Heimatdorfes begann. Aber wie aus Sachsen herauskommen?
Deutschland war geteilt und die Seefahrt war flr mich als Kind von der Elbe zu dieser Zeit
noch mit Hamburg verbunden und Hamburg lag im Westen unseres geteilten Vaterlandes. lch
aber lebte im Gstlichen Teil dieses Landes.

1864, im Alter von 20 Jahren, traf ich auf einern Erntefest in Langenreichenbach einen leibhaf-
tigen Seemann. Der erzéhite mir von Afrika, vom Urwald und vom Kongo-River. Ich war baff,
Das gab es alles in der DDR und dafir wurde man auch noch bezahlt, wenn man mit einem
Schiff dorthin fuhr! Diese Adresse wollte ich von ihm unbedingt haben und landete nach mei-
ner Bewerbung ein Jahr spater in Rostock bei der Deutschen Seereederei,

Schon die Reise dorthin war ein riesiges Erlebnis, wie die Warnowwerft, Warneminde und
letztlich die Ostsee selbst. Ich hatte noch nie so viel Wasser gesehen und vor Staunen fiel
mir der Unterkiefer runter. Ich konnte mich nicht satt sehen an dieser gewaltigen Menge Was-
ser und war von der neuen Uniform und meinem neuen Beruf, von dem ich fast noch nichts
wusste, begeistert.

Die erste Reise diente ich als Motorenhelfer (Reiniger) auf dem Typ-I\V-Schiff ERFURT. Es ging
nach Indien. Mein Einstellungsdatum bei der DSR war irgendwann um den 28. Juni 1965 und
im Januar 1866 waren wir wieder in Rostock. Ich wog nur noch 48 Kilo, hatte eine Ruhr-Er-
krankung hinter mich gebracht, meine Haut war entziindet von all der Hitze, dem Schmutz
und dem OI, vom Mangel an Frischwasser, den vielen Kakerlaken in den Brotdosen, den Ge-
stank der Seegras-Matratzen in den Kojen, in denen der SchweiB ganzer Generationen von
Seeleuten gespeichert war und der Kirperwasche mit Seewasser und dem Wéaschewaschen
mit Dampf und P3. Trittleisten mussten auf ,\Wunsch” des Leitenden Ingenieurs mit den priva-
ten Zahnbirsten gesubert werden, die sozialen Verhaltnisse an Bord - einfach katastrophal.
Meine Augen waren tief eingefallen und trotzdem glihte in mir das Feuer der Seefahrt und vor
allem der Wunsch nicht aufzugeben, es zu packen, und meinen Weg weiterzugehen. So kam
ich auf den Neubau MAX REICHPIETSCH. Dort hatten die Ingenieure Zeit, uns neue Techni-
ken zu erklaren. Die Kammern waren klimatisiert - alles war einfach besser, Es gefiel mir,

Aut der zweiten Reise dieses Schiffes erkrankten etwa acht Seeleute in Indien an Gelbsucht,
Einige von ihnen verlieBen das Schiff im Suezkanal und wurden nach Berlin zum Ausheilen
geflogen. Mich traf es etwas spater. Beim Passieren von Gibraltar erfassten mich Unwohisein
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und Kalteschauer. Ich und ein weiterer Kollege bekamen ebenfalls die Gelbsucht! Wir kamen
beide fiir eine langere Zeit in Nantes/Frankreich ins Krankenhaus und wurden spéter nach
Berlin-Lichtenberg ins Oskar-Zieten-Krankenhaus verlegt, in dem ich noch einmal drei Monate
auf einer Isolierstation zubringen musste.

Wir schreiben inzwischen Frihjahr 1967.

Den Sommer bis Ende August verbrachte ich im Kreiskrankenhaus Torgau. Es war mittlerwei-
le Gber ein halbes Jahr vergangen, in dem ich nur im Krankenhaus gelegen hatte. Ich wollte
endlich wieder frische Luft und Seewasser um mich haben und raus in die Welt. So fubr ich
Anfang September nach Rostock und wurde in der Personalabteilung mit den Worten be-
graft: Herr Haage, wir wollten sie auf dem MS FIETE SCHULZE als Motorenwarter einsetzen,
aber jetzt haben wir schon einen anderen hingeschickt. Wir dachten, sie seien noch krank”.
Enttduscht ging ich aus dem Raum und traf einen Kollegen, der mir erzahite, er ware auf der
FIETE SCHULZE gemustert und diese solle eine Weltumrundung machen. Ich war wie vom
Blitz getroffen und mit einer 180-Grad-Kehrtwendung ging ich wild entschlossen in die Per-
sonalabteilung zuriick und stritt dort so lange, bis man mich mit einem Heuerschein auf das
MS FIETE SCHULZE entlieB. Ich konnte es kaum fassen: Ich werde einmal um die gesamte
Erde fahren. Vor mir lag die ganze Welt und im Stillen hoffte ich, dass ich von allein wieder
gesund wiirde. Ich war erst 22 Jahre alt und wollte eigentiich Gber die Gefahrlichkeit meiner
Lebererkrankung nichts weiter wissen.

MS FIETE SCHULZE auslaufend

Es ging also los und in Rotterdam wurden Eisenmasseln fir Japan geladen. Was sind Eisen-
masseln? Ich wusste es nicht. Inzwischen weiB ich es. Es sind in Roheisen gegossene Barren
und ich weifl seitdem auch wie schwer sie in einem Schiff sicher zu stauen sind, um sie auch
in stirmischer See zu transportieren.

Ich war von meinen neuen Kollegen, Ingenieuren und Offizieren angetan. Sie waren alle
freundlich, hilfsbereit und ich konnte viel von ihnen lermen.

In meiner Erinnerung hat sich besonders das Bild des noch sehr jungen Kapitans Siegfried
Wirbel eingeprigt. Es war der Moment seines Anbordkommens in Rostock, der mich beein-
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druckte. Er trug seine Kapitinsuniform, einen weiBen Schal und weifle Handschuhe, seine
Frau ein schénes Sommerkleid und einen grofien Hut. Es war wie in einem Film. Ein perfektes
Bild, etwas untypisch fir diesen Staat DDR und das verwirrte mich.

Ich habe den Kapitan an Bord personlich nie kennen gelernt. Nur seine Stimme habe ich noch
im Ohr. Es war die Durchsage Gber die zentrale Sprechanlage, mit der er darmals nach dem
Kréngen des Schiffes die Besatzung aufforderte, zum Umstauen der Ladung in die Luken zu
gehen. Ich hatte Freiwache und bis heute ist in mir ein gewisses Erstaunen haften geblieben,
Mir war klar, dass diese Leute nichts mehr an der Situation des Schiffes andern konnten und
diese Durchsage somit dberflissig und in diesemn Moment nur ein Zeichen seiner eigenen
Hilflosigkeit war. Das hat mich den Ernst unserer Situation schlagartig klar werden lassen und
ich war von diesem Moment an bereit, alles zu meinem Uberleben zu tun. Angst hatte ich
nicht. In mir war mehr ein Erstaunen dartber, in solch eine lebensgefahrliche Situation ver-
wickelt zu sein.

lch mochte aber dem Gang der Ereignisse nicht vorgreifen.

Das Beladen des Schiffes in Rotterdam habe ich nicht mehr in Erinnerung. Aber das Wort Ei-
senmasseln hat sich bei mir seit dieser Zeit fest eingepragt. Die Frage, die ich mir dabei als
junger Motorenwarter stellte, war: Was ist an diesen 8000 Tonnen so toll, dass wir so etwas
um den halben Erdball nach Yokohama transportieren soliten? Hatten die Japaner keine Ei-
senmassein?

Ist dies eine gut bezahlte Ladung gewesen oder was war der tiefere Sinn, in ein Hochindus-
trieland wie Japan im Jahre 1967 Eisenmassein von Rotterdam nach Yokohama zu transpor-
tieren? Ich habe es bis heute nicht verstanden, was diese Weltumsegelung fiir einen Zweck
gehabt hat. Vielleicht Eigenreklame fir die DSR Rostock? Aber diese Gedanken machte ich
mir erst spater, als ich das Schifffahrtsgeschaft besser kannte.

Am Tag der Abreise von Rotterdam war schon kraftiger Wind im Englischen Kanal. Die Besat-
zung war unruhig, weil es seit Rostock keine Transitausgabe gegeben hatte. Kurz gesaagt, die
Leute wollten Schnaps, Bier und Zigaretten, was es dann nach dem Passieren von Ushant am
Eingang zur Biscaya auch gab. Also am Abend des 20. September 19671!

Mich hatte dieser Umstand schon damals mehr als erstaunt und nachdem ich die Seefahrt
42 Jahre kenne, verwundert es mich noch heute, wie die Schiffsleitung dem Verlangen der
Crew bei dieser Wetterlage nachgeben konnte!

lch denke, hier wurde schon einer der entscheidenden Fehler gemacht, der zum Tod von
14 Seeleuten fihrte.

Die Ereignisse nahmen jenen Lauf, wie er in der spateren Verhandlung vor der Seekammer
genau und richtig wiedergegeben wurde. Der gesamten Situation mit den geladenen Eisen-
masseln im Unterraum und im Zwischendeck und der dadurch verursachten Stabilitatssteit-
heit mit den kurzen Rollzeiten in der sich entwickelten Kreuzsee war das Schiff nicht mehr
gewachsen. Die Eisenmasseln waren zwar nach bestem Wissen und Gewissen und nach
bester seemannischer Erfahrung gestaut, aber die Natur der See hat uns eines Besseren be-
lehrt und es ist muBig, dariber mit Wenn und Aber zu streiten. Diese Sache richtig aufgear-
beitet und die notwendigen Rickschlisse gezogen zu haben, das konnte man den mit der
Untersuchung betrauten Dienstellen durchaus bestatigen.

Das Drama entwickelte sich, Das Schiff war steif und als es dann nach Mitternacht mit Steuer-
bord-Schlagseite von etwa 30 bis 40 Grad liegen blieb, habe ich mich kurz nach der Durchsa-
ge des Kapitans angekleidet, meine personlichen Papiere in die Jackentasche gesteckt und
meine Kammer verlassen. Im Moment des Offnens der Kammertiir kam mir der Motorenwér-
ter Dieter Schulze, stark am Unterarm blutend, entgegen. Seinen Arm habe ich verbunden,
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dann wollte er noch etwas erledigen und ich habe ihn aus den Augen verloren.

Fir mich war es sehr schwierig, aus dem Schiff herauszukommen. Ich beobachtete Leute, die
varsuchten, sich von der Steuerbord-Seite durch den Quergang nach Backbord hochzuarbei-
ten, um das Schiff iber diesen Weg nach aufien zu verlassen.

Nichts war organisiert und niemand sprach einen an. Ich bemerkte auch keine Offiziere, die
fir ein geordnetes Verlassen des Schiffes sorgten. Die Decks waren sehr glitschig und von
den Loschschaum-Chemikalien verschmutzt, welche aus den Hochtanks, die unterhalb der
Skylights angeordnet waren, uber die Schwanenhalse aufs Deck ausliefen. Dies erschwerte
das Klettern und Laufen ungemein. Ich rutschte oft aus und fiel abwarts zur Backbord-Seite.
Es schmerzte mir der gesamte Kdrper, vor allem die Knie und die Arme. Dann schaffte ich es,
auf den ,Gipfel" zu kommen und von dort aus sah ich das Steuerbord-Rettungsboot, am vor-
deren Davit hdngend, noch an einer Seite mit dem Schiff verbunden in der schweren See hin-
und herschlagen. Das Schiff war trotz allem noch beleuchtet und unklar sah ich in der Ferne
achterlich vom Steuerbord-Rettungsboot eine Rettungsinsel an der Reilleine treiben. Was
tun? leh entschied mich fir das Rettungsboot und schon der erste Schritt in diese Richtung
brachte mich in eine lebensgefahrliche Situation. Ich verlor den Halt unter den Flssen und
rutschie, an Ecken und Kanten aufschlagend, zwischen Rettungsboot und Schiff ins Wasser,
MNach dem Auftauchen sah ich das Boot auf mich zukommen und eine Welle hob mich so weit
hoch, dass ich den Draht fir die Sicherheitsleinen zu fassen bekam. Ich machte einen Klimm-
zug und zog die Beine an den Kdrper. Mit Wucht schlug das Rettungsboot unter mir gegen
das Schiff und ich versuchte, mich aus diesem Gefahrenbereich herauszuhangeln. Als das
geschafft war entschloss ich mich, mich auf das noch unter mir befindliche Rettungsboot fal-
len zu lassen. Als mein FuB kurzzeitig das Boot berlhrte, war ich Uber meinen eigenen Mut
erschrocken, dieses Boot zu meiner Rettung nutzen zu wollen, und ich zog den Full wieder
zuriick.

An dieser Stelle mochte ich meinen Bericht unterbrechen und unsere Situation als junge, un-
erfahrene Seeleute jener Zeit schildern,

Ich wurde im Juni 1965 in der DSR Rostock eingestellt und ohne eine weitere Erklarung auf
das MS ERFURT geschickt, welches zur Reparatur im Schwimmdock in der Warnowwerft
Warnemiinde lag. Dort gab es keine Einweisung und auch keinen Sicherheitsrundgang.
Man stand da und wurde benutzt, ohne zu wissen, was man eigentlich tat. Schon die typi-
sche Schiffssprache, wie Storekeeper”, ,Plitz" und ,Feudel”, ,tom mal Bb 1" oder ,t6rm mal
Stb 1%, ,mache Reinschiff’, ,Back® oder ,Backschafter” waren flir mich als Binnenlander
kaum zu verstehen. Am Abend wurden wir durch die aiteren Matrosen mit an Land genom-
men und als in einem Tanzlokal in Warnemunde .La Paloma" gespielt wurde und wir jungen
Kerls nicht gleich aufstanden, bekam ich als der dem Bootsmann am nachsten Stehende
gleich eine von ihm geknallt. So war die Zeit. Ahnlich ging es weiter. Bei so genannten Sicher-
heftsmanovern durften wir eigentlich nichts tun. Rettungsboot klar machen war Decksangele-
genheit, den Motor starten die des _Eisbars" (Kihlmaschinist). Uns jungen Seeleuten wurde
selten etwas erklart und wenn etwas den .ﬁ.rger der alteren Besatzungsmitglieder erregte, wur-
de gleich zugeschlagen. Nicht alle waren so, aber zu viele,

So verging das erste halbe Jahr auf dem MS ERFURT und der Wechsel aul die
MAX REICHPIETSCH war in vielen Dingen ein Qualitdtssprung fur mich, Zweimann-Kammer,
Klimaanlage, ein gut konzipierter Maschinenraum und Ingenieure, die sich Zeit flr uns junge
Leute nahmen. Grundsatzlich hatte sich also vieles zum Besseren gedndert, aber in Bezug auf
Sicherheitstraining, Rettungsboot-Handling, Rettungsinsel-Einsatz passierte nichis. So waren
wir eigentlich nicht auf ein Ereignis wie das Beschriebene vorbereitet.
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Dies schoss mir durch den Kopf, als ich meinen Full von der Abdeckung des Rettungsboo-
tes zurlickzog und mich mit meiner Armkraft nach achtern und aus der Reichweite des ge-
fahrlichen Rettungsbootes hangelte. Dort angekommen, fiel ich ins Wasser und wurde vom
Schiff abgetrieben, Kurze Zeit darauf spirte ich einen Widerstand. Es war die ReiBleine, an
der die Rettungsinsel hing. Ich fasste nach ihr wie ein Ertrinkender nach dem Strohhalm. Ihr
folgend, war ich bald an der Rettungsinsel angekommen. Sie war bereits durch einige Per-
sonen besetzt. Sie riefen mir zu: .Schwimm zurtick und versuch ein Messer fir die ReiBleine
zu holen. Wir kénnen die Rettungsinsel nicht vom Schiff frei bekommen!” Ich verstand in der
Aufregung ihr Anliegen nicht und gemeinsam hievten sie mich in diese Rettungsinsel, in der
ich bei tobender See nun fiir viele Stunden meinen Platz fand, zusammen mit insgesamt zwal
Kameraden. Instinktiv durchsuchten wir unsere Kleidung und Schuhe nach Gegenstanden,
die der Gummierung der Insel gefahrlich werden konnten und erinnerten uns immer wieder
der ReiBleine.

Noch fuhiten wir uns hilflos an das untergehende Schiff gebunden, Keiner hatte die richtige
|dee, wie wir uns von ihm trennen kénnten. Wir begannen an dieser Perlon-Leine zu nagen
und hofften, mit unseren Zahnen das Problem lésen zu kbnnen. Plotzlich gab uns die Leine
frei und mit einem Stechpaddel versuchien wir nun, Abstand zwischen uns und dem Schiff zu
bekommen. Als erstes brach das Stechpaddel und so paddelten wir so gut es ging mit den
Handen weiter.

Wahrend all der Beschaftigung, uns in dieser Rettungsinsel zu organisieren und unser Nicht-
wissen durch Suchen zu kompensieren, wurden wir durch ein langes Typhon-Signal wieder
an das Schiff erinnert. Niemand hat auf die Uhr gesehen, das Zeitgeflhl hatte uns verlassen.
Es waren auch keine Emotionen bei den Schiffbrilichigen zu spdren. Wir saflen in unserer In-
sel bis an die Brust im Wasser und hingen unseren Gedanken nach. Wir waren mit unserem
Uberleben beschaftigt und liberraschend ruhig und gefasst. Einzelne waren stérker als an-
dere und wussten immer etwas zu tun. Treibanker ausbringen, Radar-Reflektor aufstellen,
alle Containerboxen unter unseren Hintern hervorholen und abchecken, was da wohl so al-
les drin war. So fanden wir nach und nach Trinkwasser, gut verpackte keksahnliche Verpile-
gung, Rauchsignale, Raketen und sehr spat auch das Messer, welches wir anfangs hatten so
gut gebrauchen kdnnen. Es war alles da, auch ein kleines Buch, in welchem Statistiken ent-
halten waren, wie viel Prozent der Schifforlichigen am ersten Tag gerettet wurden. Ich denke,
es waren 70 oder 75 Prozent und das machte Mut. Es waren auch Empfehlungen enthalten,
was wir am ersten Tag tun und was wir lassen sollten. Vorsichtig éffneten wir eine Dose mit
Wasser, die ein Fiilldatum irgendwann um 1958 hatte und siehe, das Wasser schmeckte. Er-
schrocken stellten wir das Trinken wieder ein. Das Wasser kénnte in anderen Momenten drin-
gender gebraucht werden.

Wir hatten immer etwas Angst, nicht sorgféltig mit unseren Mitteln zu wirtschaften und so ver-
ging die Zeit. Irgendwann kam das Tageslicht.

Der Seegang lief nach und die Wellen waren um die drei Meter hoch.

Der Starkste unter uns war ein Matrose. Leider ist mir sein Name entfallen. Er war unser neuer
Schiffsfiihrer. Er wusste alles. Ihm entging nichts in der Umgebung der Rettungsinsel und so
war er es auch, der gegen 11 Uhr den Achtersteven eines Schiffes wahrnahm. Es war an uns
also schon vorbei. Schnell kalkulierten wir, welche Signalmittel wir einsetzen sollten. Ich weil3
nicht mehr, ob es eine Rakete oder ein Rauchsignal war, welches wir unserer Hoffnung opfer-
ten. Dann war das Schiff weg und die Hoffnung auch.

Es verging eine flr uns unendliche Zeit, bis wir ein Schiff von vorn sahen. Es war das Gleiche,
welches uns zuvor seinen Achtersteven gezeigt hatte. Ein ganz heller Kopf erkannte messer-
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scharf — die suchen uns!! Wow, alle begannen sich zu regen und Hoffnung auf Rettung ergriff
wieder von uns Besitz. Unser Supermatrose schoss eine Rakete in den Tag und kommentierte
allen seine Einschatzung der Lage und die sah nun nicht mehr so Obel aus. Wir bemerkten ein
Mandvrieren und das Schiff versuchte uns in Lee zu nehmen. Dieses Manover beanspruchte
viel Zeit und vielleicht anderthalb bis zwei Stunden spéater konnten wir beobachten, dass auf
diesem schansten aller Schiffe ein Leinenschussgerat klar gemacht wurde. Nach fur uns un-
endlich langer Zeit wurde die Leine abgeschossen und fiel zwei bis drei Meter neben unserer
Rettungsinsel ins Wasser. Unser Matrose zdgerte nicht, ins Wasser zu springen und die Insel
mit der Leine zu verbinden. Langsam kamen wir der ausgebrachten Jakobsleiter des Schiffes
naher und schon bald kletterten die ersten hinauf auf das rettende Deck. Hilfsbereite Arme
streckten sich uns entgegen und halfen auf dem letzten Meter in die Sicherheit. Wir waren ge-
rettet. Der US-Tanker S/5 JASMINA war auf dem Weg von Donge in Frankreich nach Trinidad.
Das Schiff gehorte der Delaware Marine Inc.

Ich kniete auf dem Deck und bekam einen Heulkrampf. Es war alles vorlber. Erst in diesem
Moment schoss die Anspannung mit solcher Gewalt aus dem Korper, dass ich Uber mich
selbst iiberrascht war. Ich konnte mich kaum beruhigen.

Wir durften ein ausgiebiges Duschbad nehmen und erhielten von der Besatzung gesammel-
te Kleidung.

Mach etwa einer Stunde durchstromte mich eine wohlige Warme. Jeder von uns bekam ame-
rikanische Steaks bis zum Abwinken serviert, dazu groBe Portionen Eis und einen Pott Kaf-
fee.

Der Kapitan des amerikanischen Schiffes war Mr. Robert Mac Alvanah. Er meinte zu uns, wir
wiéren noch halbe Kinder und tat sehr dberrascht dartber, dass wir in diesem Alter schon
Schiffe befuhren. Im Vergleich zu seiner Besatzung hatte er vollkommen Recht. Das Durch-
schnittsalter betrug 50 Jahre und mehr.

In den USA verlebte man die Jugend an Land, um dann erst im Alter zur See zu fahren. Dies
war der Grundtenor ihrer Reden, die wir, wenn auch etwas mihsam, verstanden.

Ich nehme an, dass der Kapitan weiter suchen lieB, denn am nachsten Tag, dem 22. Septemn-
ber, wurden wir an Deck gerufen und aufgefordert, mit in ein Rettungsboot zu steigen, um
weitere Opfer zu bergen. Es war gegen 7 Uhr morgens. lch meldete mich sofort mit noch ei-
nem anderen unserer geretteten Crew. Zusammen mit dem Chief Engineer, dem 2nd Officer
und einem AB der amerikanischen Besatzung wurde das Rettungsboot no. 1 bemannt und
ins Wasser gelassen. Es waren im Wasser treibende Schwimmwesten gesichtet worden. Die
See war zu dieser Zeit immer noch rau mit hohem Schwell und starkem Wind.

Wir naherten uns den im Wasser treibenden zwei Kameraden und zogen sie ins Boot. Ich war
sehr aufgeregt, da ich annahm, dass der durch mich Geborgene noch leben wirde. Dem
war aber nicht so. Es hatte sich nur der Kopf bewegt, der Korper war steif. Beide wurden an
Bord gebracht. Zwei Stunden spater wurde noch einmal das Boot zu Wasser gelassen und
ein weiterer Kamerad geborgen. Die amerikanische Besatzung des S/S JASMINA barg am
21. September insgesamt sechs Seeleute, die sich an einem gekenterten Rettungsboot hal-
tend dberlebt hatten, und zwdlf Seeleute, die in einer Rettungsinsel Gberlebten. Weiterhin wur-
den drei Seeleute im Laufe des 22. September tot geborgen.

Wahrend dieser Aktion des 5/5 JASMINA operierten noch weitere elf Schiffe in diesem See-
gebiet. Eines davon war das M3 VOLKERFREUNDSCHAFT, ein Passagierschiff der DSR Ro-
stock,

Am Abend wurden wir durch Kapitdn Robert Mac Alvanah zusammengerufen und gefragt,
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wer auf das MS VOLKERFREUNDSCHAFT umsteigen mochte. Ansonsten konnten wir
auch bis zum nachsten Hafen der S/S JASMINA an Bord bleiben. Wir wollten alle das Ri-
siko noch einmal eingehen, die Jakobsleiter hinunter zu klettern, in ein Rettungsboot der
VOLKERFREUNDSCHAFT zu steigen und dort auf die gleiche Weise an Bord zu gehen,

Wir nahmen Abschied von der Besatzung des 5/S JASMINA, die sich aufopferungsvoll um
uns bemiiht hatte, und eine Stunde spater, gegen 19 oder 20 Uhr, waren wir als Gaste auf dem
DDR-Passagierschiff. Die Fahrt ging nach Algier. Wir bekamen die Moglichkeit, unseren Fami-
lien eine Nachricht zu senden und freuten uns besonders auf die Heimat.
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Als erstes wurden wir in die
Uniform der DSR Rostock ein-
gekleidet und wenige Tage
spater als Gaste des Roten
Halbmond in Algier feierlich
durch die Besatzung des MS
VOLKERFREUNDSCHAFT mit
einer Parade an der Pier ver-
abschiedet - mit uns leider
funf Kameraden in Sargen, ge-
schmuckt mit der Flagge der
DDR. Das Bordorchester des
MS VOLKERFREUNDSCHAFT
spielte und alle im Hafen von
Algier liegenden Schiffe blie-
sen uns einen letzten Grull mit
dem Typhon. Es war ein bewe-
gender Augenblick.

Mit Bussen wurden wir zum
Flughafen gebracht und als
Gaste der Regierung der DDR
mit einer Interflug-Maschine
nach Berlin-Schoénefeld geflo-
gen, wo uns der Staatssekre-
tar Weiprecht im Namen der
Regierung der DDR ein herzli-
ches Willkommen entbot.

Wir bekamen alle eine elek-
tronische Armbanduhr der
Firma RUHLA Gberreicht und
fiur jeden Seemann stand in
Berlin-Schonefeld eine Tat-
ra-Limousine mit Fahrer und
Verpflegungspaket bereit, um
uns in unsere Heimatorte zu
fahren.

Bei der BegriiBung war die ge-
samte Familie versammelt. Es
fiossen viele Tranen der Freu-
de. Ein wundervoller Moment,



nach dieser Odyssee wieder zu Hause bei Mutter und Vater zu sein und Freunde treflen zu
kénnen. Am nachsten Tag kamen offizielle Vertreter der Gemeinde Langenreichenbach und
viele andere Leute zu mir in mein Elternhaus.

Ich, und sicher auch jeder andere von uns, erlebte eine groBe Anteilnahme der Burger des
Heimatortes wie des ganzen Landes und das tat gut.

Durch den Medizinischen Dienst des Verkehrswesens wurde ich sofort zur Nachuntersuchung
meiner Leber aufgefordert und zur Uberraschung aller hatten sich die Leberwerte normalisiert
und der Chefarzt im Torgauer Krankenhaus sagte zu mir: ,Sollen wir nun alle Gelbsuchtpati-
enten einmal in der Biscaya untergehen lassen, um diese so heilen zu kénnen?"

Wie alle anderen in ihren Bezirken, wurde auch ich noch etwa einen Monat durch die Bezirks-
verwaltung fur Verkehrswesen des Bezirkes Leipzig betreut. Es kam immer mal jemand vorbei
und fragte nach, ob alles recht sei oder ob man noch etwas Gutes tun kéinne. Ich sagte ja, ich
mochte gern studieren, was ich dann ein Jahr spater auch tat.

Am 4. Oktober 1967
fand um 10 Uhr im In Ehrung unserer unvergessenen Seeleute der

VF:IkstheaterFfostock Schitfskatastrophe ,,Fiete Schulze’ findet die
die Trauerfeier der

DSR Rostock for

die unvergessenen T RA U E RF E l E R

Seeleute der FIETE am Mittwoch, dem 4, Oktober 1967, um 10,00 Uhr,
SCHULZE statt

Die DSR Rostock
hat uns gerette-
te Besatzungsmit-
glieder zusammen
mit  Angehdrigen
noch zu einem
14-tagigen Urlaub
nach Oberhof ein-
geladen.

Durch die offiziel-
len Untersuchungs-
dienststellen  fdr
Seeunfalle wurden
wir ausfuhrlich be-
fragt und als ich
dann einige Mo-
nate spater wieder
ein Schiff betrat, be-
merkte man bereits
die Veranderungen
im Sicherheitstrai-
ning der Besatzung.
40 Jahre sind seit dieser letzten gemeinsamen Zeit in Oberhof vergangen und ich habe nie-
mals mehr Uberlebende Kameraden getroffen. Vielleicht veranlassen uns diese Zeilen, noch
ginmal zusammenzukommen und unserer verlorenen Kameradin und unserer verlorenen Ka-
meraden in einem wurdigen Rahmen zu gedenken.

im Volkstheater Rostock, statt.
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Joachim Mdller
Mit MS WERNER SEELENBINDER uber den Pazifik

Auslaufend Rostock war das Passieren Warnemiinde-Mole immer ein magischer Punkt. Mit
einem mal fielen Anspannung und Stress ab, blieben Arger und unliebsame Begegnungen
mit Zoll oder Hafenpolizei weit zurick. Jeder holte tief Luft und wieder machte ein Spruch die
Runde, (iber den diejenigen, die ihn nicht kannten, laut lachten, und die anderen nachdenk-
lich wurden, wohl wissend, wie viel Bitterkeit sich hinter den Worten versteckte: ,Rostock ist
der letzte Auslandshafen”. Zuriick blieben allerdings auch schéne Tage mit Ehefrauen, Kin-
dern, Verlobten, Eitern oder Freunden, die wir Monate nicht sehen und mit denen wir nur
brieflich, mit Telegrammen oder Funkgesprachen in Kontakt bleiben wirden. Dennoch freu-
te sich aber auch jeder auf die kommende Reise, verhieB sie doch Neues, Interessantes und
das Erleben eines Stlickes Freiheit, wie es uns unser Land auf anderem Wege zu geben nicht
bereit war.

Im Herbst 1967 stieg ich als Funkoffizier auf das MS WERNER SEELENBINDER/DEVC (Typ X)
auf, was den Auftrag erhalten hatte, die Ersatzladung des MS FIETE SCHULZE, die einige Wo-
chen vorher unter solch tragischen Umsténden in der Biscaya untergegangen war, nach Ja-
pan zu fahren. Inspektoren jedweden Sicherheits- oder sonstigen Verantwortungsbereiches
gaben sich wahrend des Ladens und nach Ladeende die Klinke in die Hand. Und um ein Ub-
riges zu tun, wurde auch noch ein Arzt gemustert.

Die Reise begann gleich nach dem Auslaufen am 21. November mit dem, was uns fast die
gesamte Hinreise begleiten sollte - mit schiechtem Wetter. Ich habe in meiner gesamten Fah-
renszeit nie wieder eine Reise mit so vielen Schlechtwettertagen erlebt. Diesem Umstand ge-
schuldet - wir fuhren nonstop von Rostock bis Japan - bendtigten wir 47 Tage bis Wakamatsu,
dem ersten Anlaufhafen. Im Englischen Kanal gab es gleich Arger fir mich. Das Decca-Ra-
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dar fiel aus. Die Ursache hatte ich schnell gefunden. Das Klystron war defekt. Also frohgemut
Decca-Kiste auf und unter den zahlreichen Ersatzteilen ein neues Klystron herausgekramt,
eingebaut, abgestimmt und - nichts! Ich habe stundenlang abgestimmt, andere maogliche
Fehlerquellen untersucht, Handbicher und Schaltplane gewdlzt, bin in den Mast gestiegen,
um die Radarantenne zu kontrollieren, Dort war alles ok, aber ein Bild konnte ich nicht auf den
Schirm bekommen. Ich hatte allerdings nicht im Traum daran gedacht, dass auch die Weltfir-
ma Decca Schrott liefern konnte. SchiieBlich musste ich Kapitan Finning kleinlaut gestehen,
das ich den Fehler nicht beheben konnte. Daraufhin liefen wir Southampton an, um einen
Decca-Monteur an Bord zu nehmen. Dem schilderte ich Fehlerbild, und was ich bisher alles
unternommen hatie. Er kam ebenfalls zu dem Schluss, dass es nur das Klystron sein konnte.
Also baute er aus seinen reichlich mitgebrachten Ersatzteilen ein solches ein und siehe da,
schon hatten wir wieder ein Radarbild. Decca hatte uns zwar ein neues, aber defektes Klys-
tron als Ersatzteil geliefert. Mir fiel danach ein Stein vom Herzen, dass ich nicht verantwortlich
war. Aber angenehm war die Geschichte trotzdem nicht. Wahrend der restlichen Reise fie-
len in Abstanden Hauptsender, Empfanger, Echolot und selbst der Notsender aus, aber die-
se Fehler konnte ich mit den an Bord befindlichen, zum Glick funklionierenden Ersatzteilen,
selbst beheben.

Als wir die Biscaya passierten, war uns allen ziemlich beklommen zumute. Fast jeder kannte
ein Besatzungsmitglied der FIETE SCHULZE, das auf See geblieben war. Mir war der Funkof-
fizier bekannt, mit dem ich gemeinsam an der Seefahrtschule studiert hatte. ich glaube, unser
aller Vorstellungsvermdgen reicht nicht anndhernd aus, um uns ein Bild davon zu machen,
welch verzweifelten Kampf die Besatzung um ihr Schiff und ihr Leben gefihrt hat. Ubrigens
steht in New York City, Battery Park, ein Denkmal, das unter den Worten ,In Memoriam, The
Wireless Operators Monument”, viele Namen von Funkoffizieren, beginnend mit Jack Phillips,
5.5, Titanic, April 15, 1912, auflistet, die irgendwo auf den Weltmeeren ibr Seemannsgrab ge-
funden hatten. Den Namen unseres Kollegen Ekke Thyssen vom MS FIETE SCHULZE sucht
man allerdings auf diesem Denkmal vergebens, aus welchen Grinden auch immer.
Mehrfach fragte ich wahrend der Fahrt dber den Atlantik bei westdeutschen Kollegen nach,
ob sie Erfahrungen bezuglich des Funkverkehrs auf dem Pazifik hatten. Diejenigen, die schon
auf dermn Pazifik waren, bestatigten mir einhellig, was schon in der Funkinspektion in Rostock
vermutet wurde: Es gibt dber weite Teile des pazifischen Ozeans keine Verbindung mehr
mit Europa. Das konnte ja heiter werden. Ich bat in einer Lautsprecherdurchsage alle Besat-
zungsmitglieder, schon jetzt samtliche Weihnachtstelegramme aufzugeben, was dann auch
reichlich in Anspruch genommen wurde. Kurz vor dem Panama-Kanal waren auch die letzten
WeihnachtsgriBe an Rigen-Radio Ubermittelt, die kurz vor dem Fest von dort weitergeleitet
wurden.

Dann erreichten wir den Panama-Kanal, damals noch US-Gebiet auf Zeit. So ganz sicher war
sich niemand, ob wir auch wirklich die Passage genehmigt bekédmen. Weil DSR-Schiffe Kuba
anliefen, stand unsere Reederei bei den US-Behorden auf der schwarzen Liste. Alle Befiirch-
tungen waren jedoch Gberflissig, wir konnten problemlos den Panama passieren. Selbst
Proviant, Wasser, Ersatzteile oder Seekanten wéaren uns bei Bedarf geliefert worden. Es gab le-
diglich eine Einschrankung. Das Schiff durfte nur bei Tageslicht durch den Kanal fahren. Wel-
chen Sinn das eigentlich machte, konnte sich niemand recht erkléren, selbst der Lotse nicht,
der sich als ausgesprochen freundlicher und sympathischer Typ erwies. Auf einem DDR-Schiff
gelandet zu sein, interessierte ihn nicht im Entferntesten. Ein deutsches Schiff war flir ihn ein
deutsches Schiff. Von der Panama-Passage, der herrlichen Landschaft und den grandiosen
Schleusen hat bestimmt schon jeder gelesen oder im Fernsehen etwas gesehen. Es war ein
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groBartiges Erlebnis. Da
der Lotse mich informier-
te, dass wahrend der Ka-
nalfahrt keine Wache im
Funkraum  erforderlich
ware — er fuhrte ein trag-
bares Funkgerat mit sich
- konnte ich vom Peil-
deck aus die gesamte
Passage in vollen Zlgen
genieBen.

Drei Tage nach Passieren
Balboa trat das Befurchte-
te ein, ich konnte Rigen-
oder Norddeichradio rufen
soviel ich wollte, es kam
keine Antwort mehr. Wobel die beiden Stationen durchaus noch zu horen waren, aber sie sen-
deten ja auch mit einem Vielfachen der 300 Watt meines Kurzwellensenders. Die Besatzung
wurde darlber informiert, dass mit dem Erhalt der landseitigen Weihnachtstelegramme erst
im neuen Jahr zu rechnen sei, wenn das Schiff sich Japan naherte. Ein glicklicher Umstand
ermaglichte dann doch noch, dass alle Telegramme wéhrend der Weihnachtsteier am Heiliga-
bend den Empfangern Ubergeben werden konnten. Ich hatte in Effahrung gebracht, dass die
THEQODOR STORM am 23. Dezember von Guayaquil ausgelaufen war und Funkverbindung
mit inr bekommen. Der Kollege war natlrlich sofort bereit, unsere Weihnachtstelegramme von
Rigen-Radio abzuholen und mir zu dbermitteln, als er von meiner Misere horte. Er hatte an
diesem Tag Schwerstarbeit zu leisten, denn das waren so etwa 50 bis 60 Telegramme! Kapi-
tan Finning ,verdonnerte” mich zu absolutern Stillschweigen und so war die Uberraschung
riesig, als er wahrend der Weihnachtsfeier aufstand, vielsagend mit dem Blundel Telegramme
winkte und jedem Einzelnen personlich die wertvollen Schriftsticke dberreichte. Auch in der
Folgezeit blieben wir nicht ganz chne Telegramme aus der Heimat, denn ich hatte beim Suchen
in den Kurzwellenbandern die Programmzeit der Hamburg-Sud-Schiffe gefunden. Der Kolle-
ge des Schiffes, das zwischen Ecuador und Los Angelos verkehrte und als funkseitiges Leit-
schiff fungierte, Gbermittelte mir so manches, auch verschlisseltes Telegramm, von und nach
Rigen-Radio. Ich habe noch gut in Erinnerung, was mir der Kollege antwortete, als ich mich
fir seine uneigenniitzige Hilfe bedankte: \Wissen Sie was, hier auf dem Pazifik gibt es keine
westdeutschen oder ostdeutschen Schiffe, sondern nur solche, die Funkverbindung mit der
Heimat-Kistenfunkstelle bekommen und andere, die keine haben.” Auf der Rickreise konnte
ich mich dann revanchieren. DNHM, so das Rufzeichen des Schiffes, lief in Guayaquil ein und
bat mich, da ich wieder Verbindung mit Europa hatte, fir zwei Tage seine Leitschiff-Funktion zu
tbernehmen. Das war schon eine merkwirdige Konstellation, mit dem Sammelrufzeichen der
Hamburg-Sid-Schiffe zu rufen und sich als DSR-Schiff vorzustellen, das die Vermittlung von
Telegrammen von und nach Norddeich-Radio Gbernimmt. Die verblifften, aber freundlichen
Bemerkungen meiner westdeutschen Kollegen machten klar, wie gut solch deutsch-deutsche
Kooperation auf See ankam.

Stlrmisches Wetter blieb uns in weiten Teilen des Pazifik erhalten. Die von San Franzisko-, Ho-
nolulu- oder Tokio-Radio empfangenen Wetterberichte und Wetterkarten waren die reinsten
Horrormeldungen. Standig bauten sich neue Sturmtiefs auf. Unsere WERNER SEELENBIN-
DER rollte und stampfte derart in schwerer See oder heftiger Dunung, dass wohl so mancher
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ein StoRgebet hervorbrachte: Herr im
Himmel mache, dass die Schiffbau-
er ordentliche Arbeit abgeliefert ha-
ben! Sie hatten es. So manches Mal,
wenn wir auf der Briicke zusammen-
standen und uns einfach die Worte
wegblieben, weil gigantische Wellen-
gebirge auf uns zurollten, das Schiff
dagegen krachte und in allen Teilen
erzitterte, erinnerten wir uns gegen-
seitig daran, wie klein und nichtig un-
sere eigenen Probleme angesichts
des entfesselten Tobens derartiger
Naturgewalten doch waren. Die an
Deck gespannten Strecktaue blieben
zur Dauereinrichtung, in der Pantry
ging trotz aller SicherungsmaBnah-
men Geschirr gleich stapelweise zu
Bruch. Tagelang gab es nur noch
Kaltverpflegung, da das Hantieren
mit den heiflen Topfen lebensgefahr-
lich gewesen ware, und an ordentli-
ches Schlafen war Uberhaupt nicht
mehr zu denken, da nicht einmal
Schlingerleisten die Gewahr boten,
nicht unversehens aus der Koje ge-
worfen zu werden.

Dass wir einen Schiffsarzt an Bord hatten, erwahnte ich bereits. Es war seine Jungfernrei-
se und nur damit zu entschuldigen, dass er am ersten Seetag auf eine grandiose Idee kam.
Am Hospital waren plétzlich Sprechstunden angeschlagen, eine Stunde vormittags und eine
nachmittags! Daraufhin hagelte es solcherart Proteste, dass das durchaus hubsch gestal-
tete Schild am nachsten Tag wieder verschwunden war und nie wieder auftauchte. Die gro-
Be Stunde unseres Doc schiug aber am Silvestervormittag. Ich war vielleicht eine Stunde
auf Wache, in der sich absolut gar nichts getan hatte, als ich auf 500 KHz, der internationa-
len Seenot-und Anruffrequenz, ein lautes Abstimmen eines Senders, gefolgt von XXX, der
Kennzeichnung einer Dringlichkeitsmeldung, horte. Ein amerikanisches Schiff suchte ein
Schiff mit Doktor an Bord! Beim Austausch unserer Positionen steliten wir fest, dass sie keine
100 sm auseinander lagen. Angesichts der unendlichen Weite des pazifischen Ozeans wohl
ein bemerkenswerter Zufall. Wir erhielten die Information, dass der hollandische Kapitan die-
ses Schiffes einen schweren Asthmaanfall hatte und sich in auBerst kritischem Zustand be-
fand. Unser Doc stied einen Jubelschrei aus, was im ersten Moment etwas befremdlich wirkte,
aber damit erklarbar war, dass er beim Ausriisten der Schiffsapotheke in Rostock aber wirk-
lich jedes Medikament mitgenommen hatte, dessen er habhaft werden konnte. Und darunter
befanden sich tatséachlich Injektionen gegen Asthma-Erkrankungen!

Knapp vier Stunden nach dem ersten Funkkontakt hatten wir bei ausnahmsweise ruhigem
Wetter den amerikanischen Frachter erreicht. Das aus Doc und zwei Matrosen bestehende
Rescue-Team ging an Bord. Kurze Zeit spater konnte der ,Zweite” per Walkie Talkie von ersten
positiven Reaktionen auf die Asthmainjektion berichten. Danach bat der Doc die Behandlung
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noch ein bis zwei Stunden fortsetzen zu durfen, da sie aus medizinischer Sicht absolut ge-
boten war. Dann kam lange Zeit Gberhaupt nichts mehr. Als das Boot schlieBlich zurlckkehr-
te, konnte unser Doc zwar freudestrahlend, aber nur noch in schwer verstandlichem Deutsch
Gber seine Erlebnisse berichten! Die US-Crew war, infolge der Tatsache, mitten auf dem Pazi-
fik ein Schiff mit Doktor und eine Oberaus erfolgreiche Behandlung ihres Captains gefunden
zu haben, in einen regelrechten Freudentaumel verfallen. Unseren Leuten wurde aufgetischt,
was immer die Kombdse in der Kurze der Zeit auf die Teller bringen konnte. In erster Linie rie-
senhafte Steaks nebst Spiegeleiern. Verdursten sollte auch niemand und so gab es Bier und
Whisky, dass sich die Tische bogen. Ein paar Kisten voller Whiskyflaschen wechselten eben-
falls noch das Schiff. Zwei Stunden spater kam ein Telegramm, indem der amerikanische
Chiefmate berichtete, dass sein Captain weiter auf dem Weg der Besserung sei und er sich
im Mamen des Kapitans und aller Besatzungsmitglieder fir die Hilfeleistung bedanke. Den an-
schlieBenden Jahreswechsel feierten wir alle in gehobener Stimmung, hatten wir doch dazu
beigetragen ein Menschenleben zu retten und der Kameradschaft auf See eine weitere gute
Tat hinzugefugt. Und sage mir niemand, dass so etwas selbstversténdiich sei. 1968 fuhr ich
auf der EILENBURG, als unser Kapitan im Stdatlantik schwer erkrankte. Ein nicht weit entfern-
tes sowjetisches Schiff, das einen Arzt an Bord hatte, lehnte die Hilfeleistung mit der Begriin-
dung ab: .Unser Arzt hat keine Erfahrung!”

Kurz vor Erreichen der japanischen Kiste hatte eine Stewardess unserer eigenen Besatzung
medizinischen Beistand dringend ndtig. Sie hatte sich eine akute Blinddarmentziindung ein-
gefangen. Im eingeeisten Zustand hielt der Blinddarm gliicklicherweise die wenigen Stunden
durch. Beim Erreichen der Reede wurde sie sofort an Land und ins Hospital transportiert. Un-
ser Doc, der der Operation als Gast beiwohnte, war des Lobes voll Gber die handwerklichen
Fertigkeiten seiner japanischen Kollegen, denn sie hatten es geschafft, den rebellierenden
Wurmfortsatz durch eine solch minimale Schnittdffnung zu entfernen, dass die Bikinifahigkeit
der Patientin nur unwesentlich eingeschrankt war. Beim Auslaufen war sie wohlauf und wieder
an Bord. Fortan hatte der Funkraum an jedem Seetag einen treuen Besucher, der sich stets
erkundigte, ob es denn nicht irgendwo ein Schiff gdbe, das medizinische Hilfe nitig hattel
Und dann lagen wir endlich an der Pier eines Landes, das die meisten von uns noch nicht
kannten und voller Erwartungen erkunden wollten. Umsao groBer der Schrecken aller, als sich
herumsprach, die Immigration verweigert der Besatzung den Landgang! Begrindung: Je-
des DDR-Schiff, das erstmals Japan anliuft, erhélt in Wakamatsu keinen Landgang! Der Wut-
ausbruch unseres ,Alten”" beeindruckte den Immigration-Officer woh! so sehr, dass er sich
umgehend verabschiedete, um seinem Chef die Forderung zu Uberbringen, dass er sich um-
gehend an Bord sehen lassen solle. Was jener tatsdachlich wenig spéter auch tat. ich glaube,
es dauerte keine 30 Minuten bis zur erldsenden Durchsage, die Besatzung erhalt sofort und
uneingeschrankt Landgang. Welcher Art das Agreement war, das die beiden ehrenwerten
Gentlemen da ausgehandelt hatten, blieb im Dunkeln. Da ich mich fir den Wahrheitsgehalt
des spéter kursierenden, reichlich abenteuerlichen Gertchts, wirklich nicht verbirgen kann,
will ich es lieber nicht wiedergeben.

Unseren ersten Landgang beschlossen wir mit einem Restaurantbesuch, denn, knappe De-
visen hin und Geschenke fir die Daheimgebliebenen her, die japanische Kiiche musste pro-
biert werden. Obwohl die Speisekarte ausschlieBlich in Japanisch gehalten war, bereitete die
Bestellung keine Probleme. Das Restaurant wies ein Schaufenster auf, das alle Gerichte ent-
hielt, in Plastik geformt und mit Nummern versehen. Ich entschloss mich zu einer Fischplatte
mit mehreren Sorten unterschiedlich zubereiteten Fischfilets, die einfach lecker schmeckten.
Satt und zufrieden lehnten wir uns nach beendetem Mahl zurlick und kamen auf die Idee,
dass das Essen unbedingt mit einem japanischen Tee beschlossen werden misse. Der aller-
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dings keine Schaufensterdarstellung hatte. Mit Handen und Fifen und in vier verschiedenen
Sprachen erklarten wir der servierenden Tochter Nippons unser Begehr. SchlieBlich nickte sie
verstehend und entschwand Richtung Kilche. Wenig spéter servierte sie uns mit einem strah-
lenden Lacheln je eine Schale aus hilbschen japanischem Porzellan mit einer Art Krautsalat,
der mit kandierten Kirschen garniert war. Wer so lachelte, dem konnte man nicht bose sein,
umso mehr, da diese eigenwillige Komposition durchaus annehmbar schmeckte.
Weiter ging es nach Tokio, wo die restliche Ladung gelscht wurde. Dann zum Laden nach
Chungjin/Nordkorea. Jeder, den ich bisher traf, der in Chungjin war und auch die BORDGE-
SCHICHTEN bestatigen es, hatte dort
ein Erlebnis der besonderen Art. MS
WERNER SEELENBINDER machte kei-
ne Ausnahme. Bei Annaherung Chung-
jin erhielten wir ein Telegramm vom
Hafenkapitan mit der Angabe unse-
rer Ankerposition. Ich marschierte zur
Bricke und dberreichte es dem Kapi-
tan. Den Funkraum hatte ich noch nicht
wieder erreicht, als ich den Aufschrei
JFunker® horte. Mir schwante nichts
Gutes, als ich den Kartenraum erneut
betral. Kapitan Funning wies wortlos
auf die Zahlen im Telegramm und an-
schlieBend auf ein Bleistiftkreuz in der
Seekarte, das offensichtlich die An-
kerposition darstellte. Mir stockte der
Atem. An dieser Stelle verzeichnete die
Seekarte eine Wassertiefe von mehr als
tausend Metern! Ein Anruf bei Chung-
jin-Radio bestatigte allerdings die Rich-
tigkeit der Ubermittelten Position. Was
daraufhin unser  Alter” bemerkte, war
5 bl weder druckreif noch dazu angetan,
Souvemt of Tokyo Jan. g2, 1968 einen Beitrag zur unverbrichlichen
Freundschaft der Brudervolker der
Besatzungsmitglieder der WERNER SEELENBINDER vor  ppR und Nordkoreas zu leisten.
YT e Das Wetter verschlechterte sich, ein
heftiger Schneesturm setzte ein und das Verhangnis nahm seinen Lauf. Die Maschine wurde
auf Langsam Voraus® beordert, und wir dampften Richtung Kiste, bis das Wetter aufklarte
und der Hafen vor uns lag. lch muss noch dazu sagen, dass die Karte der britischen Admi-
ralitdt das Gebiet um Chungjin als militirisches Sperrgebiet auswies und deshalb nur weni-
ge markante Punkte enthielt. Dem Mangel half unser Dritter insofern ab, als er solche vom
Radarbild auf die Seekarte Ubertrug. Die Karte sah anschlieBend richtig komplett aus. Wenig
spater verlie ein Fahrzeug die Hafeneinfahrt und hielt auf unser Schiff zu. Klappt ja bestens,
wurde auf der Briicke konstatiert. Der Lotse kommt schon. Wenig spater wurden wir stul-
zig. Die auf dem Boot erkennbare, aus Zwillingsflak und schwerem Maschinengewehr beste-
hende Bewaffnung schien fir ein Lotsenboot doch ein wenig auBergewohnlich, Irgendetwas
stimmt hier nicht, war die einhellige Meinung, als schliefilich ein Offizier nebst mehreren mit
Kalaschnikows bewaffneten Soldaten an Deck polterten. Die Kommunikation war nicht ganz
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einfach, denn das aus Koreanisch und Russisch bestehende Gebriill des Offiziers war mehr
oder weniger unversténdlich. Die Rettung war der Chiefmate, der irgendwann mal in Moskau
studiert hatte und nun das ,Gesprach” in Russisch filhrte. Was er da zu horen bekam, lieB
ihn fassungslos den Kopf schitteln. MS WERNER SEELENBINDER war unerlaubt und val-
kerrechtswidrig mit laufendem Radargerat in nordkoreanische Hoheitsgewasser eingelaufen.
BloB gut, dass der ,Dritte” rechizeitig die Seekarte mit seinen Eintragungen hatte verschwin-
den lassen, sonst wére sicher noch Spionage hinzugekommen. Dafiir dréhnte es plétzlich
aus dem Funkraum los, denn ich hatte in Erwartung einer Sendung den Empfénger auf ei-
ner Frequenz von Ruagen-Radio stehen. Wie von der Tarantel gestochen fuhr der Offizier her-
um und erweiterte die Liste unserer Verfehlungen um den Tatbestand ,unerlaubtes Benutzen
der Funkstation®. ,Gut gemacht, Funker”, lobte mich der ,Alte”, ,nun brauch ich nicht allein
in den Knast"!

SchiieBlich kam der Lotse an Bord und eskortiert von dem Kanonenboot liefen wir in den Ha-
fen ein, Das ,Prisenkommando” blieb selbstverstandlich an Bord, bis wir an der Pier lagen.
MNach Abwicklung der Oblichen Formalitaten kreuzte der Agent auf, machte ein sehr nach-
denkliches Gesicht, und informierte uns, dass bis zur Klarung der Angelegenheit keinerlei
Ladebetrieb stattfinden wirde und iiber die Besatzung striktes Landgangsverbot verhangt
worden sei. Dennoch verlangte Kapitéan Flnning umgehend in die Agentur gebracht zu wer-
den, um sich mit der DDR-Botschaft in Verbindung setzen zu kénnen. Nach einigem Hin und
Her wurde es ihm gestattet. Am nachsten Tag kreuzte tatsachlich der Vize-Botschafter auf,
der offensichtlich einigen Einfluss besaBl, denn am (ibernéchsten Tag begann der Ladebetrieb
und das ganze Verhaltnis zu den Behérden entspannte sich. Die Bewachung blieb allerdings.
Ein Soldat stand auf der Pier an der Gangway, der zweite patrouillierte in den Aufbauten. Er
hatte das durchaus bessere Los gezogen, denn drauBen herrschten um die minus 15 Grad,
und sein bedauernswerter Kollege hatte nicht etwa Schuhe oder Stiefel an den FiBen, son-
dern als Extra seines soldatischen Outfits mit Bindfaden verschnirte Strohbindel!

Der Rest ist schnell erzahit. Wir bekamen doch tatséchlich in Chungijin voll Schiff Ladung fiir
Westeuropa und Rostock. Das wurde nun mit einem lachenden und einem weinenden Auge
quittiert. Lachend, weil die Reise unerwartet kiirzer wurde, weinend, da wir insgeheim alle dar-
auf gezahlt hatten, iber Hongkong und Singapore zurlickzufahren und damit den Ruhm ein-
zuheimsen, als erstes DSR-Schiff eine komplette Weltumseglung geschafft zu haben, Unser
Landgang wahrend der Liegezeit beschrankte sich auf den Besuch des Seemannsklubs, der
solche attraktiven Kaufangebote bereithielt, wie koreanischen Wodka mit eingelegter Schian-
ge! Der groBe Fihrer Kim Il Sung mége es uns verzeihen, aber wir hatten wirklich keine Am-
bitionen, mehr von Chungjin zu sehen.

Die Riickreise Gber den Pazifik entschadigte uns mit lang anhaltend gutem Wetter, Als der Lot-
se in Balboa an Bord kam, gab es auf beiden Seiten verblifite Gesichter. Es war der Gleiche
wie auf der Hinreise und es wurde ein richtig herzliches Wiedersehen, Irgendwann hatten wir
dann auch die westeuropaischen Hafen hinter uns und liefen in Rostock ein. Eine in jeder Wei-
se bemerkenswerte Reise war zu Ende gegangen.

Wenn ich heute im Abstand von weit diber 30 Jahren an diese Reise mit ihren so komplizierten
Funkbedingungen und an die vielen im Funkraum verbrachten Nachte mit endliosen Anrufen
an Rugen- oder Norddeich-Radio zuriickdenke, die mir zwar keine Verbindungen, aber dafiir
gleich zwei FunkverstéBe von amerikanischen Uberwachungsstellen eintrugen, kommt mir im-
mer wieder der Gedanke, wie gern wirdest du noch einmal in deiner Funkbude sitzen und die-
se faszinierende Zauberwelt der Punkte und Striche erleben. Wie schon wére es, wieder die
vertrauten Rufzeichen von Kistenfunkstellen aus aller Welt zu horen, den Sender anzustellen
und Nachrichten auf deiner alten, selbstgebauten Doppelseitentaste in den Ather zu hammern.
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Friedrich Seibicke
MS RONNEBURG - 25 Jahre im Dienst der DSR
Eine Nachbetrachtung zu Schiff und Besatzung
A 24. Februar 1993 erschien in der Ostsee-Zeitung folgende Notiz:

.Ronneburg® und Freyburg® an Reederei Hugo Stinnes verkauft

Hamburg (OZ). Etwa 18 Monate nach dem Verkauf ihres letzten Frachters ,Pampero” an Chi-
na hat die Reederei Hugo Stinnes (Hamburg) jetzt wieder eigene Tonnage erworben: Von der
Deutschen Seereederei Rostock GmbH Ubernimmt sie diese Woche die ,Ronneburg” und
deren Schwester ,Freyburg”, um sie unter den Stinnes-Traditionsnamen ,Passat” und ,Pam-
pero” weiterhin im bisherigen Fahrigebiet Europa-Zentralamerika Westkuste einzusetzen. Die
1968/69 auf der Warnowwerft in Warnemiinde gebauten, 17 Knoten schnellen 10.000-t-Stuck-
gutfrachter werden seit zwei Jahren im Rahmen des monatlichen Gemeinschaftsdienstes
DSR/Stinnes West Indies Services nach Rio Haina, Caldera, Acajutla und Corinto eingesetzt
und haben sich hier bereits bewahrt. Die mit umfangreichem Ladegeschirr bis 80 Tonnen so-
wie SiBbltanks ausgestatteten, auch fir den Containertransport geeigneten Schiffe befinden
sich trotz ihres Alters von Gber 20 Jahren in einem hervorragenden Zustand, wie von der mit
der technischen Betreuung beauftragten Firma zu erfahren war.

Das war der fast versbhnlich klingende Abgesang auf MS RONNEBURG, eines der erfolg-
reichsten Schiffe, das je unter der Flagge der DSR fuhr. Vier Monate spéter hatte der Frachter
sein 25. Indienststellungsjubilaum bei der DSR feiern konnen. Dieses Dienstalter Ubertrafen in
der Geschichte der DSA nicht mehr als 20
Schiffe, darunter vom Vorlaufertyp ledig-
lich die Frachter EDGAR ANDRE (28 Jah-
re), ERNST SCHNELLER (28 Jahre) und
GEORG SCHUMANN (25 Jahre). Aus der
Reihe der Typ XD-Schiffe fuhr der Linien-
frachter am langsten fir die DSR, denn
keines seiner 15 Schwesterschiffe konn-
te vor dem Verkauf zwei Dutzend Jahre
Dienstzeit erreichen. Die RONNEBURG
war auch ein gllickhaftes Schiff. Sie taucht
im Gegensatz zu eif ihrer Schwestern
nicht in der Statistik der bis 1990 durch
die Seekammer der DDR wverhandelten
Seeunfélle auf. Am 1. Mai 1980 wurde
die Besatzung mit dem Orden .Banner
der Arbeit — Stufe 1" ausgezeichnet. Den
ideologischen Hintergrund aufier Acht las-
send, war der aus gutern Grunde verdient
worden, war das Schiff doch zu diesem
Zeitpunkt bereits 101 Monate ohne Ar-
beitsunfall und 152 Monate ohne Brande
und selbst verschuldete Havarien gefah-
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ren, von unbestreitbaren dkonomischen Erfolgen einmal ganz abgesehen. In der Betriebszei-
tung . Voil Voraus® hieB es als Auszeichnungsbegrindung im Stile der ublichen Kampagnern:
.Kosten gespart, ist Seemannsart”.

MS RONNEBURG, Rufzeichen/Unterscheidungssignal DDXO, wurde arn 18. Juni 1968 vom
VEB Warnowwerft Warneminde als 11. Schiff der XD-Serie an die DSR Gbergeben. Das offi-
zielle Datum der Indienststellung lautete auf den 30. Juni 1968. Der konventionelle Stlckgut-
frachter war gemaf Datenbilatt fir den Transport aller Arten von Stiick- und Schuttgutiadung
geeignet, einschlieflich Getreide, Schwergutiadung, Kihliadung, Autes und SuBdl. Die fol-
genden Reisedaten aus den Erinnerungssplittern ehemaliger Besatzungsmitglieder Gber fast
25 Jahre unter den Farben Blau-Rot-Blau, konnten nach Jahren noch zusammengetragen
werden:
Die Jungfernreise unter Kapitan Lothar Flége! fihrte Schiff und Besatzung nach Kuba. An-
schlieBend wechselte es in den Sidostasiendienst und am 24. Oktober 1968 wurde im At-
lantik die erste Aquatortaufe zelebriert. Es sollten mindestens 20 weitere derartige Spektakel
folgen, wobei auf verschiedenen Sudostasienreisen der Aguator, bedingt durch den ge-
schlossenen Suezkanal, gar
m}- Y L L Ji_—"‘."'_ s . M  sechsfach (berquert wurde.
- e X Vom Februar 1968 bis zum Ja-
nuar 1972 bediente der Frach-
ter auf sieben Reisen im steten
Wechsel Hafen auf der Siido-
stasienroute oder im Fermnen
Osten. Das waren pro Reise
mindestens Port Kelang, da-
mals noch Port Swettenham
genannt, Singapore, Hong-
kong und Kobe, Yokohama
und Chungjin. Bis auf den letzt-
genannten Hafen in der Kore-
anisch  Volksdemokratischen
Republik war es ein attraktives
Fahrigebiet. Alle bescheidenen
Einkaufswiinsche vom Kapi-
tan bis zum Stewardhelfer lie-
Ben sich in den shopping malls
dieser Hafenstadte erfillen. Zur
ersten Werftliegezeil von 40 Ta-
gen kam das Schiff im Oktober/
November 1970 in die Warmow-
werft Warnemiinde. Eine nicht
vergessene Randglosse: Am
25. November 1971 wurde erst-
malig Bangkok angelaufen und
nach diversen bereits erfahre-
nen Landgangsbeschrankun-
gen in Nordkorea wurde hier
Im Haten von Bangkok - 1972 zum ersten Mal der Mannschaft
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der Landgang komplett verweigert. Zur Freude der Leute, die auf dem Hauptdeck wohnten,
war das Bedirfnis junger Thailanderinnen, an Bord zu kommen, umso gréBer. Vom Februar
1972 bis zum August 1973 schlossen sich sechs Reisen an die Ostkiiste Siidamerikas an. Ab-
gangshafen war Wismar, stets mit viel Kali im Bauch. RegelmaBig wurden ausreisend Rio de
Janeiro, Santos, Montevideo und Buenos Aires bedient, einmalig wahrend dieser Zeit Recife
und Porto Alegre. Ladehafen waren Rio Grande, Paranagua, Santos und Salvador de Bahia.
Im wesentlichen fir Futtermittel oder Café do Brasil. Durch den Vino tinto und die liebeswilli-
gen Muchachas von Santos erfubhr die Seefahrt auf diesen Reisen eine Glorifizierung, von der
mancher Seelord noch heute Krickstock schwingend und kopfschittelnd zehrt.

Einer anschlieBenden Werfizeit wahrend goldener Herbsttage 1973 in den Gotaverken Gote-
borg folgte eine dramatische Japanreise mit den Hafen Yokohama, Nagoya und Kobe via Sin-

Eindocken der RONNEBURG in der Gotaverkens VARV, Goteborg am 17.09,1873

gapore und Hongkong. Das Schiff fuhr mitten in die Olkrise um den Jahreswechsel 1973/74
hinein, wurde von Hafen zu Hafen mit dem Bunkern vertrostet, lief groBe Distanzen mit redu-
zierter Fahrt und musste schlieBlich auBerplanmaBig Mombasa und Durban anlaufen, um sei-
ne Schwerdlbestiande fir die Heimreise zu komplettieren. Das war zugleich die letzte Reise
des Schiffes nach Fernost.

Im Anschluss daran ging der Dampfer als Konferenzschiff fir acht Reisen mit dazwischen lie-
genden Klaipedareisen und einer anschlieBenden Werftzeit Mitte 1976 in den Indien/Pakistan-
Liniendienst und bediente die Hafen Karachi, Bombay, Cochin, Colombo, Madras und
Calcutta sowie Chittagong. Auf der Rickreise lief er fir Zuladung stets eine Reihe von indi-
schen Reedehafen an, Der Subkontinent wurde als Landgangsgelegenheit unterschatzt und
mancher Seemann ahnt heute, dass er dort etwas verpasst hat, was sich durch Pauschalrei-
seangebote nicht wieder gutmachen lasst.
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Bereits sieben Jahre im Dienst, passierie die RONNEBURG auf der Reise IIl/75 sidgehend
erstmals den Suezkanal vier Wochen nach dessen Wiedererdffnung am 5. Juni 1975. Bis-
her flhrten alle Reisen nach Asien um das Kap der Guten Hoffnung herum. Dabei wurde mit
freundlicher Unterstitzung der Agentur Gundelfinger und trotz Apartheid-Boykott anfangs
noch Durban zum Bunkern angelaufen, was sehr willkommen fir Postempfang und Provian-
teinkauf war. Milch und Frischwurst vom Kap waren erste Wahl. Im Dezember 1977 lief das
Schiff zum ersten Mal von Rostock Uber Mittelmeerhafen in den Persischen Golf aus und
bediente dann wahrend mehrerer Reisen mit einer dazwischen liegenden Werftzeit in Bijela
in der Bucht von Kodor/Jugoslawien die Mittelmeer-Golf-Linie der DSR, um die Palaste der
Scheichs mit Carrara-Marmor auszustatten. Ein schwieriges Fahrwasser war auf dieser Rou-
te der Shatt el Arab. Nautisch und politisch. Und bald darauf solite der eben noch angelaufe-
ne neue Hafen von Khorramshar im ersten Golfkrieg untergehen und Basrah bis heute nicht
aus den Schlagzeilen herauskommen. Der Golfeinsatz endete im Mérz 1980. Nach der inter-
nationalen Rufzeichenumstellung im gleichen Jahr erhielt die RONNEBURG das Unterschei-
dungssignal Y5FH. Von Mitte April bis Mitte September 1980 ging der Linienfrachter in die
Sidostasienfahrt. Im September/Oktober machte das Schiff wiederum Zwischenreisen nach
Klaipeda, ging anschlieBend in die Werft und lief im Mérz 1981 wieder nach Indien aus. Die
darauf folgende Indienreise im Herbst 1981 stand unter keinem guten Stern. Yom 18. zum
20. September erfuhr das Schiff in der Biscaya schwere Schaden durch Seeschlag. Deren
Reparatur erfolgte auf Zypern, nachdem dies in Gibraltar und Malta wegen Gefahrgutiadung
abgelehnt worden war. Im Dezember ladierte im Hafen von Chittagong erneut ein mandvrie-
render iranischer Tanker Steven und Back der RONNEBURG. Die Notreparatur erfolgte heim-
reisend in einer Hamburger Werft. Von November 1982 bis April 1983 lag das Schiff vermutlich
wiederum in einer Werft. Bis zum September 1983 blieb der Frachter in der Indien-Pakistan-
Fahrt. Nach dem Einlaufen in Rostock am 3. September 1983 musste die Besatzung wegen
eines Verdachtes auf hochansteckende Hepatitis in Quarantane, bevor das Schiff Ende Sep-
tember wieder auslief. Es schlossen sich drei Reisen nach Indien/Siidostasien an. Am 19. Ja-
nuar 1984 lief das Schiff mit einer defekten Ankerwinde aus Penang aus.

Im Frihjahr 1985 machte die RONNEBURG nach langerer Abwesenheit wieder eine Reise an
die siidamerikanische Ostkiste. In deren Verlauf kam es in Buenos Aires zu einem besonders
fiesen Diebstahl. Dem Schiff wurden von der Briicke beide Chronometer und die Feldstacher
gestohlen und anschlieBend von den Dieben wieder angeboten. SchlieBlich lieh man einen
Chronometer von einem Dampfer des Fischkombinates Rostock. Zu Ladungsdiebstahlen war
es in den Jahren immer wieder gekommen. So 1972 in Santos aus Luke | und 1974 in Calcut-
ta aus Luke V. In Chalna verschwand eines Tages unter den Augen der Besatzung eine Fest-
macherleine von der Back auf Nimmerwiedersehen im Dschungel,

Von Mitte Mai bis Mitte November 1985 lag das Schiff ein halbes Jahr in der Warnowwerft
Warnemiinde. Im weiteren Verlauf wechselten die Fahrigebiete in rascher Folge. Es folgten
drei Mittelamerika/Kubareisen. Im Anschluss wieder eine Sidamerikareise und eine Mittela-
merikareise. Dazwischen lag das Schiff im August 1986 in Kiel in der Werft. Der Frachter war
mittlerweile . Initiativschiff* auf der ,Linie der hdchsten Qualitat DDR-Kuba® geworden. Die jun-
gen Genossen rAumten beim Subbotnik die Kaihallen in Havanna auf, damit die zu léschen-
de Ladung untergebracht werden konnte und sie selbst schneller wieder nach Hause kamen,
Im Oktober des gleichen Jahres wurde MS RONNEBURG in das Ehrenbuch der Stadt Ro-
stock” eingetragen — wozu das auch immer gut gewesen sein mag. Im Januar 1987 schiepp-
te die RONNEBURG wahrend einer Sudamerikareise den manévrierunfihigen Trawler
GRETE WALTER des Fischkombinates Rostock in drei Tagen aus dem Atlantik in das brasilia-
nische Recife. Am 31. August 1987 lief der Dampfer vorn Heimathafen Rostock wieder einmal
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nach Sidostasien aus. Wahrend dieser Reise lag das Schiff bis Jahresende etwa anderthalb
Monate planmé&Big in der Werit in Saigon. Auch van schwerem Wetter blieb das Schiff weiter-
hin nicht verschont. Wahrend der Versegelung von Saigon nach Huangpo wurde vom 23. bis
25. Oktober 1987 dem Taifun LYNN mit einer Wirbelsturmnavigation wirkungsvoll begegnet.
Bald darauf traf man ausreisend und fir den Golf van Aden (Mukalla, Aden, Assab) bestimmt
in der Biscaya auf extrem schlechtes Wetter. Bei Orkanstérke 11 und 12 und Gber 15 Meter ho-
hen Wellen musste das Schiff mit Brechern Gber Deck, Luken und Decksladung drei Tage ab-
wettern, Ladungsschaden liefen sich nicht vermeiden. Es schlossen sich im Wechsel Reisen
nach Mittel- und nach Stdamerika an. Ende 1988 ging es erstmals durch den Panamakanal.

Mittagspause beim Bootsausfiug in Paranagua - 1972

Heimreisend leistete das Schiff am 25. Januar 1989 éstlich der Bahamas der leckgeschla-
genen US-amerikanischen Jacht DRUMMER mit vier Erwachsenen und einem Kind an Bord
Hilfe in Seenot. Die Jacht, die sich auf der Uberfahrt von George Town/Bahamas nach St.
Thomas/Virgin Islands befand, nahm Wasser. Besatzungsmitglieder der RONNEBURG dich-
teten das Leck ab. Vom November 1989 bis Februar 1990 lag sie in einer Stettiner Werft. Am
26. Marz 1990 wurde das Schiff wahrend der Versegelung von Corinto nach Acajutia durch
die salvadonanische Coast Card mit Waffengewalt gestoppt. Dem Schiff wurde vorgeworfen,
acht Seemeilen vor der Kiste gestoppt zu haben und nach Bemerken eines Coast-Guard-
Bootes mit geandertem Kurs abgelaufen zu sein. Beide Anschuldigungen konnten durch Ta-
gebucheintragungen widerlegt werden. Dennoch wurde die RONNEBURG aufgebracht und
in Acajutla Repressalien ausgesetzt. Vom Mai bis Juli 1990 unternahm der Frachter zwei Mit-
telmeerreisen nach Durres/Albanien, anschliefend folgte seine einzige Reise nach Ostafrika.

Die Linienabfahrten ab Rostock fielen als erstes den Umbriichen des Jahres 1890 zum Opfer
und am 30, Oktober 1990 lief das Schiff ein letztes Mal aus Rostock aus. Dieser Torn filhrte
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iber Mariel, Nuevitas/Kuba und Tampico erstmalig in einen US-Hafen, nach Orange in Texas.
Die Ruckreise verlief Gber Cartagena/Kolumbien, Gent, Antwerpen und Bremen nach Ham-
burg. Die Hansestadt wurde nunmehr neuer Start- und Zielpunkt aller Reisen. Ab Februar
1991 erfolgten die letzten acht Reisen unter DSR-Flagge im West-Indien-Dienst in die Karibik
und zur Westkuste Mittelamerikas. Neben den bereits oben genannten Hafen wurden San-
to Domingo und nach den Panamakanal-Passagen auch Balboa, Quetzal, Corinto und Bue-
naventura bedient. Die Ladung bestand aus Rohkaffee. Auf seiner letzten Fahrt machte die
RONNEBURG unter der Fihrung von Kapitdn Klaus Vanhoefen wegen eines Maschinen-
schadens und notwendiger Ersatzteillieferung 14 Tage Stopp in San Juan/Puerto Rico, be-
vor sie Uber Bremen und Hamburg am 13. Februar 1983 in der Rickmers Werft Bremerhaven
eingedockt wurde, um den Verkauf vorzubereiten, Der Frachter wurde ohne Ubergabe wei-
tergereicht, Auf Nachfrage hief es, die neue Besatzung bestehe sowieso aus ehemaligen
DSR-3eeleuten, die sich auskennen wirden. Das wird in jenen Tagen nicht die Ausnahme
gewesen sein,

In diesen knapp 25 Jahren hatte es MS RONNEBURG mit seiner braven Hauptmaschine auf
eine Laufleistung von etwa einer Million Seemeilen gebracht. Die Anzahl von etwa 100 ange-
lautenen Hafen in 50 Landern ist durch moderne Containerschiffe wohl nie mehr erreichbar.
Seit seiner Indienststellung bis 1979 hielten sich die unwirtschaftlichen Reedeliegezeiten in
Grenzen. Erst vam 10. Juli bis 4. September 1979 und vom 27. Oktober 1979 bis 13. Januar
1980 lag das Schiff langere Zeit aul Reede - vor Basra, Insgesamt verbrachte der Dampfer
etwa zweieinhalb Jahre in Werften.

Auf den Hauptzweck des Schiffes, die transportierte Ladung, Gber 25 Jahre hinweg im Detail
einzugehen, ist unmaglich. Es gab immer wieder ,AusreiBer” im dblichen Ladungsangebot.
Stellvertretend sei hier der Transport einer Zirkusnummer, zweier Lowen und eines Plerdes
inklusive eines verkrachten Studenten als Pfleger, von Rotterdam nach Recife im Jahre 1872
erwdhnt. Als ,blinder Passagier” reiste einmal von Bedi nach Koper ein indisches Erdhérm-
chen mit, das von der Bricke liebevoll becbachtet wurde, wenn es sich bei gedffneter Luke
auf den Jutesacken sonnte. Doch alles im allem waren die Jahre der RONNEBURG bei der
Deutschen Seereederei unspektakular, wie es von vielen anderen Schiffen sicher auch zu be-
richten ware.

Dieses Urteil lasst sich auch auf die Besatzung Ubertragen. Es liegt in der menschlichen Na-
tur, dass die Charaktere nicht homogen sind, aber unter den Besatzungsmitgliedern der
RONNEBURG betanden sich keine ausgesprochenen Egozentriker oder andere durchge-
knalite Typen, denen man heute vielerorts begegnet. Schlieslich waren alle schon vor der
Ausstellung des bekannten Sichtvermerkes durch die grofie Klappe gegangen, die die Spreu
vom Weizen getrennt hatte. Extravaganz war eher bei den weltenbummelnden Passagieren
zu finden, die vor allem zwischen dem Kontinent und Stidamerika gebucht hatten, aber auch
in den Fernosthafen auf- und wieder abstiegen, solange sich die Politabteilung dieses  zerset-
zerische” Treiben ansah. Oder es fanden sich unter ihnen vielbedauerte weibliche Geschopfe,
die inren Lebenspartner in LAndern der Dritten Welt gefunden hatten und mit Sack und Pack
ihr sozialistisches Vaterland verlieBen. Der Seemann kannte deren Ziel, sie selbst leider noch
nicht.

Im Verlaufe der Jahre hatten nachweislich mindestens 24 verschiedene Kapiténe die Be-
fehlsgewalt inne. Wahrend in den ersten flnf Jahren eine Reihe junger Kapitdne das Schiff
fihrten, dominierten spéter Kapitdne, welche im vierten Lebensjahrzehnt standen. Die Ka-
pitdne alterten quasi mit dem Schiff. Lothar Fldgel, Ridiger Schmolinske und Ernst Lab-
jon waren knapp 30 Jahre alt, als sie fir die RONNEBURG als Kapitan gemustert wurden,
Die Veteranen waren Kapitan Artur Fick (65 Jahre), der das Schiff wahrend der Werftreise
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Einweisung zum Lecksicherungsmaniver

im Mérz 1986 nach Kiel begleitete, und Kapitdn Gerhard Locke (63 Jahre), der nach seinen
vier Indienreisen in den 70er Jahren mit der RONNEBURG den Stickgutfrachter noch einmal
vom August bis Dezember 1986 fir eine Mittelamerikareise Ubernahm. Insgesamt ergab sich
bei etwa 70 ausgewerteten Rundreisen ein Durchschnittsalter der Kapitane dieses Schiffes von
43,6 Jahren. Kapitine, welche die Bezeichnung Stammkapitan aufgrund der Vielzahl ihrer Rei-
sen mit DDXO/YSFH verdienten, waren Hans Sorge (1972 - 1977), Udo Nelhibel (1978 - 1984)
und Karl-Friedrich Beese (1985 - 1992), wobei der mit 17 Rundreisen unangefochten flbhrt. Kih-
lingenieur Erich Hehr hielt es am langsten an Bord aus. Bereits 1977 gemustert, tauchte er
nach urlaubsbedingten Unterbrechungen in einer Besatzungsliste der Reise 1/92 immer noch
auf. Die weibliche Komponente soll hier nicht (bergangen werden. Nach Auswertung der bio-
grafischen Daten von 49 Stewardessen ergab sich ein Durchschnittsalter von 26,6 Jahren. Die al-
teste Stewardess war 60 Jahre alt, die jingste zihite 18 Lenze, als sie das erste Mal anmusterte.
Im August 1969 stiegen die ersten vier Lehrlinge fir ihre praktische Ausbildung im 2. Lehr-
jahr auf, Zwischen 1972 und 1990 bekamen auf dem Schiff jdhrlich sechs bis acht , Stifte” ihr
seemannisches Handwerkszeug vermittelt. Zeitweise wurden die Jahrgange von Lehrboots-
leuten begleitet, 1992 wurden nochmals zwei Lehrlinge ausgebildet, bevor man zum groBen
Halali blies. lhren Abschluss als Facharbeiter erhielten mehr als 150 Lehrlinge fur Deck und
Maschine. Von den 1970er bis zu den 1980er Jahren ergaben sich signifikante Veranderun-
gen der landsmannschaftlichen Zugehérigkeit der Lehrlinge. In den Ausbildungsjahrgangen
1972 bis 1975 stammten 22 aus Sachsen/Sachsen-Anhalt/Thiringen, vier aus Brandenburg/
Berlin und drei aus Mecklenburg-Vorpommern. In den Ausbildungsjahrgangen 1983 bis 1990
wurden 33 in den Studbezirken der DDR, 24 in Brandenburg/Berlin und immerhin 20 in Meck-
lenburg-Vorpommern geboren. 1990 erhielten auBierdem zwei Jugendliche aus Tschechien
auf dem Schiff ihre praktische Matrosenausbildung. Ihrer sozialen Herkunft nach werden die
meisten nach der damaligen Terminologie Arbeiter-und-Bauern-Kinder gewesen sein. Sie ka-
men als Jugendliche und stiegen als gestandene Manner wieder ab, denn fast alle erreichten
in diesem Ausbildungsjahr ihre Volljghrigkeit. Der 18. Geburtstag wurde gebilihrend gefeiert.
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Um eine derartige Freizeitgestaltung waren die Lehrlinge am wenigsten verlegen.

Die Elemente kreativeren Freizeitvergniigens, im damaligen Sprachgebrauch das , kinstleri-
sche Volksschaffen®, gingen iiber den Rahmen des auf DSR-Schiffen Ublichen nicht hinaus,
blieben aber dauerhafter als manches andere im Gedachtnis haften und waren nach heutigen
MaBstaben geradezu utopisch. Anfang der 1970er existierte flir zwei Reisen eine kleine Bord-
kapelle, ein zaubernder Koch war ebenfalls fir mehrere Reisen gemustert. Selbst ein Matro-
senchor hatte sich eines Tages spontan zusammengefunden. In einem Beitrag in der Vol
Voraus® zum 20-jahrigen Jubilaum des Schiffes wurde neben Zirkeln aller Art auch ein Tanz-
stundenkurs fur die Dauer einer Reise erwahnt. Die Gruppe Karat (jetzt K...!), die in Havanna
ein Konzert gegeben hatte, war am 1. Oktober 1986 an Bord. Das wurde fir Musiker und Be-
satzung ein unvergesslicher Abend. Die durch Reederei oder Agentur gesponserten gemein-
schaftlichen Exkursionen, vom Bestaunen der .Nachtwache” im Rijksmuseum Amsterdam
bis zum Asado-Essen auf einer argentinischen Hazienda, entsprachen dem, was auf anderen
Schiffen bei entsprechenden Moglichkeiten ebenfalls organisiert wurde. Erheblich darliber hi-
naus ging unter anderem die Einladung der DDR-Botschaft in Indien an zwei Besatzungsmit-
glieder zu einer Sightseeingtour von Calcutta nach New Delhi einschliefilich einer Fahrt zum
Taj Mahal in Agra, die den guten Kontakten des Schiffes zum Handelsrat zu danken war. Einer
der Stamm-Funkoffiziere berichtete von einer faszinierenden Tour im Pkw von Saigon nach
Pnom Penh wahrend der damaligen Werftzeit. Als herausgehobener individueller Ausflug sei
die Visite der Weltausstellung Expo 70 in Osaka erwdhnt, wohin ein Teil der Crew von Kobe
aus pilgerte. Solche auBergewdhnlichen Ereignisse waren auch bei der Seefahrt nicht die Re-
gel und verbinden sich noch heute bei den Akteuren mit dem Namen RONNEBURG.

In diesem Zusammenhang sollen die wiederholten Besuche von Besatzungsmitgliedern in der
Patenstadt und die Gegenbesuche an Bord nicht unerwahnt bleiben. Die unkomplizierten Wis-
mut-Kumpel und die welterfahrenen DSR-Seeleute verstanden sich auf Anhieb. Die gleichen Vo-
lumenprozente im  Kumpel"- und Matrosentod” verbanden. Die Stadt machte ihren Seeleuten
den Aufenthalt so angenehm wie moglich und die Wismut sparte nicht damit, den Lords Akti-
vistennadeln an die Brust zu heften. Das Schiff revanchierte sich mit einer Klaipedareise flr die
Honoratioren der Stadt. Das Bergarbeiterstadtchen Ronneburg, Zentrum des Uranbergbaus in
Thiringen, war wahrlich stolz auf sein Schiff. Noch im August 2004 gehorte anlasslich der 700-
Jahr-Feier eine straBenbreite Leinwand mit dem Bild der RONNEBURG hinter einer Delegation
ehemaliger Besatzungsmitglieder und der DSR-Flagge zum groBen Festumzug.

Die Besatzungsstarke schwankte Uber all die Jahre zwischen 32 und 46 ,Piepel". Letztere
Grofenordnung wurde auch auf der Reise 2-3/74 nach Indien erreicht. Es war die einzige
Reise, auf der ein Arzt an Bord gemustert war. Zehn bis vierzehn Offiziere hatten durchweg
auf jeder Reise angeheuert. In der Regel bewegten sich die Zahlen der Besatzungsmitglieder
einschlieBlich mitreisender Ehefrauen, Lehrlinge und Politoffiziere um die 40. 1992 fiel die Be-
satzungsstdrke spirbar unter 30. Im ersten Drittel der Dienstzeit des Schiffes begleiteten auf
jeder Rundreise bis zu drei mitreisende Ehefrauen ihre Manner. In den 80er Jahren wurden
mitreisende Ehefrauen die absolute Ausnahme. 1970-1975 waren es 31 mitreisende Ehefrau-
en, 1985-1990 sechs. Ahnliche Veranderungen sind fir Ehepaare signifikant, die fiir eine oder
mehrere Reisen an Bord einer Tatigkeit nachgingen. Wahrend von 1968 bis 1976 neun Ehe-
paare gemustert waren, ging deren Anzahl zwischen 1983 und 1992 auf sechs zurtck. Auch
die Verweildauer der Besatzungsmitglieder an Bord nahm ab. In den 70er Jahren betrug die
Reedereizugehdorigkeit aller, die je Reise (ohne Lehrlinge) gemustert waren, durchschnittlich
zwischen 6 und 9,3 Jahren, bevor sie auf der RONNEBURG anheuerten. Wenn man die Offi-
ziere allein betrachtet, betrug deren Verbundenheit zur DSR sogar 14 Jahre. Fir die Folgejah-
re war solch eine Erhebung nicht mehr maglich, weil aus der Nummer des Seefahrtsbuches
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dessen Ausstellungsjahr
nicht ersichtlich war. Die
Reedereizugehorigkeil des
ersten Funkoffiziers der
RONNEBURG wurde bei
Einlaufen Rostock im Feb-
ruar 1969 gewaltsam durch
Haftbefehl beandet, weil er
den Einmarsch in die CSSR
am 21. August 1968 offent-
lich kritisied hatte. Dieses
«verbrechen" ereignete sich
im Reiseverauf. Schluss-
folgerungen bieten  sich :
zwangsldufig an. Anfang  Funkoffizier Friedrich Seibicke bei der Warlung der Notsenderbatterien
April 1878 hatte ein Besat-

zungsmitglied das Arbeitsverhdltnis zur DSR in Marseille fristios gekindigt. Zuvor hatte der
Politoffizier nach Landgangsschluss fassungs- und erfolglos alle Nachibars der Stadt nach
dem vermeintlichen Achteraussegler, der wenige Tage vorher als Abldser in Koper aufgestie-
gen war, abgesucht. Die erste ,Republikilucht” von Bord des Schiffes war perfekt.

Und wie es der Lauf der Dinge waolite, wurde eines Tages auch die RONNEBURG aus ihrem
Dienst unter der Heimatflagge entlassen. Am 15. Februar 1993 wurde sie Uber die Hambur-
ger Firmierung Schifffahrtsgesellschaft Oste der Passat Shipping Corp. Monrovia nach Libe-
ria unter den Namen PASSAT Ubergeben. Neuer Reeder war nun Frank Leonhardt und Hugo
Stinnes Linien GmbH. 1994 wurde das Schiff wieder in RONNEBURG umbenannt und im Ja-
nuar 1995 an die Indian Ocean Line Dubai verkauft, um 1999 fir 131.500 $ an Abbrecher in
Mumbai weitergereicht zu werden. Am 16. Januar 1999 ging es ab Dubai auf seine letzte Rei-
se nach Alang im nordindischen Bundesstaat Gujarat, dem weltgroBten Schiffsabwrackplatz.
Dort traf es am 25. Januar 1999 ein. Am 5. Februar 1998 wurde das 30 Jahre alt gewordene
Schiff auf Strand geseizt und der Abbruch bei der Firma Makewell begann. Schade drum,
aber nicht jeder DSR-Frachter konnte Traditionsschiff werden,

Der Schiffsname jedoch hat im Gegensatz zu denen anderer DSR-Frachter (berdauvert. Am
24, Februar 2004 lieferte die Guangzhou Wenchong Schiffswerft in China ein Vollcontainer-
schiff fir 1740 Containerstellplatze an das Emissionshaus fir geschlossene Schifisfonds,
Hansa Hamburg Shipping International GmbH & Co. KG, das den Namen H RONNEBURG
erhielt. Unter liberianischer Flagge fir die Reederei Leonhard & Blumberg fahrend, wurde es
fir funf Jahre an die Schifffahrts-Gesellschaft HANSA FREYBURG mbH & Co. KG verchar-
tert und fahrt derzeit unter dem Namen MAERSK VENTSPILS im Zubringerverkehr zwischen
Mainports und kleineren Hafen. So finden wir die beiden Schiffsnamen aus der Notiz der
Ostsee-Zeitung von 1993 auf wundersame Weise wieder vereint. MV H RONNEBURG wurde
als Tonnagesteuerfonds fur Kapitalanleger konzipiert, die sich mit einem Mindestbetrag von
25.000 Euro am Kommanditkapital beteiligen konnten. lhnen wurden 162 Prozent Auszahlung
fir die Dauer der Betriebsphase avisiert. AuBerdem profitieren sie in steuerlicher Hinsicht von
diesem Beteiligungsangebot.

Wie haben sich doch die Zeiten gedndert! Mag das Leben auf MS RONNEBURG/DDXO/Y5FH
manchmal beschwerlich und entbehrungsreich gewesen sein, aber kein Seemann fuhr dort,
damit far einen stinkreichen Zahnarzt eine gute Rendite abfiel.

Der Autor dankt allen ehemaligen .,RONNEBURGERN", die sich noch erinnern konnten.
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Karl-Friedrich Beese
Die Rettung des Z-Trawlers GRETE WALTER durch das MS RONNEBURG

Das MS RONNEBURG, beladen mit Stiickgut und Kali, hatte am 2. Weihnachtsfeiertag 1986
unter meinem Kommando den Hafen Wismar zu einer Reise nach Brasilien verlassen. Einen
Tag spéater wurde in Hamburg noch Ladung komplettiert. Dort legte das Schiff am 27. Dezem-
ber um 17.30 Uhr ab.

e e _‘-_}.L__ﬁ. -
Die Reise begann ohne Besonderheiten. Am 31. Dezember fand wie immer ein Silvester-Bar-
abend statt. Der 8. Januar 1987 war der Tag der Aquatorpassage. Aus diesem Anlass stand
eine gut vorbereitete, zinftige Aquatortaufe auf dem Programm. Als abends mit deren gemiit-
lichem Teil begonnen werden solite, erhielt der Kapitéan um 19.28 Uhr aus Rostock die Order
zur Kursanderung, um dem Fischereifahrzeug GRETE WALTER zu helfen, das auf Position 04°
29' S und 27° 36" W trieb. Das Schiff hatte ein Netz in der Schraube, welches sich mit Bord-
mitteln nicht entfernen lieB und konnte dadurch das Ruder nicht bewegen. Es war vollig ma-
navrierunfahig und somit allen Gefahren durch Wetter und See hilflos ausgesetzt. Bereits flnf
Minuten spater wurde durch ein Funkgesprach die Verbindung zum Havaristen hergestelit.
Bei der GRETE WALTER handelte es sich um den Z-Trawler ROS 412 vom VEB Fischfang
Rostock. Das Schiff hatte eine Lange von 63,2 Metern, eine Breite von 10,7 Metern, 963 BRT
und 538 tdw. Sein maximaler Tiefgang betrug 5,2 Meter. Es befand sich auf einer Forschungs-
reise von St. John's auf Neufundland in den Sddatlantik. Durch meine erhalten gebliebenen
personlichen Unterlagen gemal den Schiffstagebuchaufzeichnungen sind alle weiteren Ret-
tungsmaBnahmen gut dokumentiert und ermaglichen es, einen chronologischen Ablauf die-
ser nicht alltaglichen Unternehmung darzustellen.

Zunachst lieB ich mir vom Kapitan die Zustimmung zur Hilfeleistung bestatigen. Da es auf der
RONNEBURG keine Taucherausristung gab, schlug ich ihm vor, die GRETE WALTER in den
nachsten brasilianischen Hafen Recife zu schleppen.

Machdem die Positionen beider Schiffe ausgetauscht waren, gab die RONNEBURG ihr ETA
(Ankunftszeit) beim Havaristen fir den 9. Januar mit 15.40 Uhr an. Unmittelbar nach diesem
Gesprach leiteten wir um 19.40 Uhr die Kursdnderung ein und nahmen mit voller Maschi-
nenleistung einen Kurs von rechtweisend 80° auf die berechnete Position ein. Die Wetterbe-
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dingungen waren gut. Der Wind wehte aus 110° mit Stérke 4 Bf., See 3 und die Dinung von
2 Metern Hohe kam aus 140° und war lang. Unter diesen Bedingungen rolite die
RONNEBURG leicht bis maBig. Um die Schleppverbindung noch bei Tageslicht herstellen
zu kénnen, musste unsere Geschwindigkeit am 9. Januar morgens durch Verdnderung der
Drehzahl bis an die Hochstgrenze gesteigert werden.

In dem fir den 9. Januar 7 Uhr vereinbarten Funkgesprich stimmte der Kapitan der
GRETE WALTER dem Schleppen seines Schiffes nach Recife zu. Wir tauschten Vorschlage
und Meinungen zur Schleppverbindung aus. Wir vereinbarten, dass die RONNEBURG die
Schlepptrosse stellt und deren Kapitén die Leitung zur Herstellung und Flhrung des Schlepp-
verbandes ibernirmmt. Weitere Kontakte dienten zur Absprache von Einzelheiten. Bei Ankunft
der RONMNEBURG sollte der Kapitan der GRETE WALTER zu uns an Bord kommen, um letzte
MaBnahmen und endgultige Festlegungen zu treffen.

Wahrend wir die Unglicksstelle ansteuerten, liefen die Vorbereitungen zum Schleppen auf
Hochtouren, Zunachst mussten alle erforderlichen Arbeiten koordiniert und die damit zu be-
trauenden Besatzungsmitglieder bestimmt werden. So musste der Seeschleppdraht mit einer
Lange von 240 Metern und einem Durchmesser von 47 Milimetern aus dem Kabelgatt von
vorn Uber das Deck auf die achtere Manoverstation gezogen werden. Dort wurde er mit gro-
Ben Achten Uber die gesamte Breite des Hecks aufgeschossen, um spater ein reibungsloses
Aufstecken zu ermdglichen. Auf vier Pollern legten die Decksleute Schleppstroppen. Eine Rolle
Dederontauwerk (Lange 220 Meter, Durchmesser 22 Millimeter) und ein Drahtkollo (Lange 220
Meter, Durchmesser 18 Millimeter) mussten zur Poop gebracht werden. Verschiedene SpleiBar-
beiten waren erforderlich. Leinenwurfgeréte und viele andere Materialien und Werkzeuge wur-
den auf der Mandverstation bereitgestelit.

Um 14 Uhr kam der Z-Trawler an Steuerbord in Sicht. Eine Stunde spater waren die Vorbereitun-
gen fur das Schleppen auf MS RONNEBURG abgeschlossen. Um 15.25 Uhr war der Havaris!
erreicht. An Bord der RONNEBURG trafen die Kapitane letzte Absprachen fur die notwendigen
Manover. Wahrend dieser Zeit beobachtete man standig das Verhalten beider Schiffe zueinan-
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der in Wind, See und Dinung und notierte die Ergebnisse. Nach diesen Beobachtungen und
entsprechend guter Seemannschaft steuerte das MS RONNEBURG von achtern kommend die
GRETE WALTER an deren Luvseite parallel in etwa 50 Meter Abstand an. Der Havarist wurde mit
geringer Fahrt passiert. Als sich das Heck der RONNEBURG auf der Hohe des Vorschiffes der
GRETE WALTER befand, wurde nach vereinbarter Warnung durch das Typhon ein Leinenwurf-
gerat abgeschossen, Die
- , Besatzung des Trawlers
g - holte die Wurfleine und die
daran angeschlagene Hie-
vingleine ein. Gleichzeitig
wurde die RONNEBURG
aufgestoppt und lag jetzt
in etwa 30 Metern Abstand
1 Strich an Steuerbord vor
der GRETE WALTER. Nun
brachte man den Vorlaufer
und die Schlepptrosse aus.
Um 16.52 Uhr stand die
Schleppverbindung. Die
RONMEBURG war weiter
vertrisben und befand sich
zu diesem Zeitpunkt auf ei-
ner Position etwa 50 Meter
und 3 Strich an Backbord
vor dem Havaristen. Sie begann jetzt anzutauen. Unter wiederholten VGL-Stopp-Mandvern kam
die Schlepptrosse zum Tragen. Mit vorgeschriebenen Signalen und Lichterflihrung drehte der
SChHDp‘u’EFbﬁI’!d um 17.23 Uhr Ober Backbord auf Kurs 241° nach Recife.
Wahrend des Schleppens vom 8. bis 12. Januar 1987 wehte der Wind aus Richtungen von
110° bis 160° mit Starke 4 Bf. Die See betrug 3 und die Dinung kam aus 140", war lang und
zwei Meter hoch. Beide Schiffe arbeiteten leicht in See und Dunung. Das Schleppen wurde er-
schwert, weil der Trawler nicht mit dem Ruder arbeiten konnte. Er lag wahrend des Schleppens
nicht in Kiellinie, sondern stan-
dig in 150° Seitenpeilung an
Backbord und somit ging die
Schlepptrosse dauernd unter
ginem Winkel von 30" durch
das Wasser. Dieser Umstand
wirkte sich auch bei allen Ma-
novern hinderlich aus. Eine
UkW-Verbindung ermbaglich-
te jederzeit die notwendigen
Absprachen zwischen den
beiden Schiffen. Am 11. Janu-
ar abends bekam die GRETE
WALTER die voraussichtliche
Ankerposition auf der Reede
Recife von 08° 04,3" S und 34°
50,5 W sowie die in der Nahe
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liegenden Untiefen entsprechend
der britischen Seekarte Nr. 969
mitgeteilt. Diese Karte war auf dem
Trawler reisebedingt nicht an Bord.
Zuvor war der Anlauf von Recife
durch dessen Hafenkapitdn ge-
nehmigt worden. Alle Festlegun-
gen und Vorschlage meinerseits
beziglich der Ansteuerung wvon
Recife, des Ankermanovers auf
der Reede und zum Lésen der
Schleppverbindung wurden vom
Kapitan der GRETE WALTER ak-
zeptiert. FOnf Seemeilen vor Errei-
chen der Ankerposition wurde die
Fahrt aus dem Schleppverband genommen. Es galt, die Wirkung der Mandver genau zu beo-
bachten und daraus entsprechende Schlussfolgerungen fir die Ansteuerung und das Anker-
mandver zu ziehen.

Beim Erreichen der Reede stellten wir fest, dass auf dem gewéhiten Ankerplatz bereits ein Schiff
lag. Also steuerte unser Verband einen Ankerplatz 5 Kabel ESE-lich vom urspringlich beabsich-
tigten Ort an. Das MS RONNEBURG ankerte am 12, Januar um 7.17 Uhr mit Steuerbordanker
in Position O8° 04,5' S und 34° 49,9° W. Die GRETE WALTER warl ihren Backbordanker um 7.20
Uhr in etwa 1 Kabel Abstand vom Heck der RONNEBURG. Um 7.23 Uhr bestatigte der Kapi-
tan des Havaristen die sichere Ankunft seines Schiffes. Schon drei Minuten spater konnte der
Vorldufer der Schleppverbindung auf dem Trawler gekappt werden und gleich darauf begann
das Einholen des Schieppgeschirrs auf der RONNEBURG. Um B.10 Uhr war das Schleppge-
schirr an Bord. Danach erteilte der Hafenkapitan fir das MS Ronneburg die Genehmigung zum
Ablaufen. Zunéchst kam noch das Schlauchboot der GRETE WALTER langsseits, das die von
beiden Schiffen eingesetzten Materialien tauschte. Um 9.05 Uhr hatte das MS RONNEBURG
seinen Anker gehievt und setzte die Reise nach Rio de Janeiro fort,

Eigentlich hatten sich
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— teleﬂmn:m / g iprac-h f TCh[fCh: - ! MNEBURG auf frischen
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gefreut. Aber leider
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Hartmut Weinhold
Als Technischer Offizier auf der alten VOGTLAND

Das MS VOGTLAND ex FREYA TORM war ein so genanntes Alttonnageschiff, welches die
DSR von der Reederei D/S Torm A/S in Kopenhagen/Déanemark fiir 350.000 Pfund erworben
und am 8. November 1965 in Dienst gestellt hatte. Das Schiff wurde 1953 in Danemark auf der
Helsingdr, Skipsvaerft og Maskinbyggeri A/S, Helsingdr als Stickgutfrachter mit einer Tragfa-
higkeit von 6858/7625 tdw gebaut. Es besal einen von der Bauwerft gefertigten 2-Takt-10-Zy-
linder-Dieselmotor mit einer Leistung von 4118 kW. Das entsprach 5600 PS und gestattete
eine Geschwindigkeit von 15 Knoten. An Bord war Platz flr 34 Besatzungsmitglieder und acht
Passagiere. Unter Flagge der Reederei Torm hatte die ehemalige FREYA TORM schon viele
Reisen und Seemeilen hinter sich.

lch befand mich seit Oktober 1966 auf dem MS VOGTLAND. Zunachst fir eine Reise als
ll. Technischer Offizier und seit Januar 1967 als , Zweiter”. Wahrend der Reise als ,Dritter” hat-
te ich meine C4-Arbeit geschrieben und dabei die Mdglichkeit untersucht, die Hauptmaschi-
ne des Schiffes mit Schwerdl anstatt mit Diesel zu betreiben. Dabei musste ich konstatieren,
dass die angegebene Leistung langst nicht erreicht wurde. Die Kompressionsdricke in den
einzelnen Zylindern waren sehr unterschiedlich und von den in der Dokumentation angege-
benen GroBen zum Teil weit entfernt. AuBerdem waren bei einer Inspektion im Spulluftkanal
Bruchstilcke von Kolbenringen gefunden worden.

Es hétte Anfang 1967 eine ganz interessante Reise werden konnen. Aufier den Gblichen west-
europdischen Hafen wie Hamburg, Antwerpen und Dinkirchen standen auch Kopenhagen
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Die VOGTLAND (1) im Nord-Ostsee-Kanal
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und Marseille als Ladehéafen fest. Dann sollte die Fahrt nach Ostafrika gehen. Jetzt war ich nun
als . Zweiter” gemustert und die Hauptantriebsanlage gehorte zu meinem ,Ressort”, wie man
den Verantwortungsbereich eines Offiziers an Bord gewohnlich nannte. Somit hatte ich nun
die ,Ehre”, die in meiner Arbeit aufgedeckten Méngel selber auszumerzen. Der Chief legte
als erste MaBnahme fest, dass auf dieser Reise alle Kolben gezogen und mit neuen Kolben-
ringen bestickt werden. Meine Begeisterung liber diese Herausforderung hielt sich in engen
Grenzen. Bedeutete es doch, dass ich in jedem Hafen, sobald das Schiff fest war, mit meiner
Crew in den Keller stieg und mindestens einen der zehn Kolben aus seiner Laufbuchse zog,
reinigen lieB, mit neuen Kolbenringen versah, die Buchse auf VerschleiB idberprifte und da-
nach alles wieder schon ordentlich zusammenbaute, damit die Hauptantriebsanlage wieder
seeklar war. Nichts mit interessanten Landgangen.

Da ich als Maschinenassistent schon etliche Reisen auf Typ-IV-Schiffen gemacht hatte, war
mir die Arbeit des Kolbenziehens nicht fremd. Allerdings stand man dort nicht so unter Zeit-
druck. Auf der VOGTLAND musste die Arbeit wahrend der Hafenliegezeit erledigt werden und
solite bei Ende der Lade- und Loscharbeiten abgeschlossen sein, damit keine unnétigen Lie-
gezeiten entstanden. Sobald das Schiff im Hafen festgemacht und von der Briicke das Kom-
mando Feuer aus” kam, wurde als erstes das Triebwerksgehause am vorgesehenen Zylinder
geoffnet, damit die Temperatur am Kreuzkopf moglichst rasch abnahm und das Arbeiten in
diesemn Bereich moglich wurde.

Nach dem Bereitlegen aller bendtigten Werkzeuge konnten nun schon die Einspritzdise mit
allen Leitungen und das Abgasventil ausgebaut werden. Zum Losen der Stehbolzenmuttern
am Zylinderkopf stand uns damals noch kein Pressluftschrauber zur Verfligung. Ein Ring-
schiussel, Schlisselweite 70 mm, wurde auf die Muttern gesteckt und dann mit einem Vor-
schlaghammer so lange bearbeitet, bis alle lose waren. Dabei stand man mit dem Hammer
ziernlich unsicher auf den unebenen Zylinderkopfen. Um die Armaturen der benachbarten
Zylinderkdpfe nicht zu beschadigen, waren gezielte Schlage notig. Neben der Abnahme des
Koples mittels Flaschenzug war die Kolbenstange vom Kreuzkopt zu l6sen und der Kolben
in den oberen Totpunkt zu tormen. Um die Gewindebohrungen fir die HeiBaugen zu erken-
nen und nachzuschneiden, musste zuerst der Kolbenboden gereinigt werden. Dann konnte
der Kolben angeschlagen und gezogen werden. Wahrend die Jungs mit Blrsten und Scha-
bern mit der Reinigung und Neubestickung der Kolbenringe und der Funktionsprifung von
Einspritzdiise und Abgasventil beschaftigt waren, vermaB ich die Laufbuchse auf VerschleiB,
Der Chief hatte dazu ein ziemlich aufwandiges Messblatt entwickelt, sodass wir den Zustand
jedes Triebwerks genau dokumentieren konnten, AnschlieBend wurden der Kolben wieder
eingesetzt, die Kolbenstange am Kreuzkopf verschraubt und die Muttern mit neuen Splinten
gesichert. Inzwischen hatte der Storekeeper die kupfernen Dichtringe fiir die Dise, Ventil und
Zylinderkopf gegliht und abgeschreckt, sodass sie weich wurden und ihre Dichtfunktion voll
erfiillten. Nachdem die Heiaugen aus dem Kolbenboden geschraubt, der 2ylinderkopf wie-
der aufgesetzt, das Abgasventil und die Einspritzdiise montiert sowie alle Leitungen entlGf-
tet und das Triebwerksgehause wieder geschlossen waren, war die Arbeit beendet und die
Maschine wieder seeklar. Das Ganze dauerte ungeféhr acht Stunden, zumindest beim ersten
Zylinder. Da aber alle zehn Zylinder auf dieser Reise ,féllig" waren, hatten wir Maschinenleu-
te natGrlich schnell einige Routine in dieser ,Ubung”. Daran konnten auch die mérderischen
Temperaturen bei der Arbeit auf der Zylinderkopfstation und im Triebwerk nichts andern.

Die Ausreise verlief planmaBig. In Marseille kam der dritte Kolben an die Reihe. Die Weiterrei-
se flhrte durch das Mittelmeer nach Port Said und dann durch den Suezkanal ins Rote Meer.
Bei einem Abstecher nach Agaba war die Liegezeit so kurz, dass es riskant gewesen waére,
die Hauptmaschine unklar zu melden. Aber in Agaba war auch nichts los. Mich hat es jedes
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Die Maschinencrew

Obere Reihe von links: Elektroingenieur, Motorenhelfer, Elekinker

Untere Reihe van links: |. Ingeneur Dieter Hauptvogel, I, Ingenieur Hartmut Weinhold, Maschinenassistent Peter
Reich, lll. Ingenieur Egon Klenner und Chief Budi Pribbenow

Mal gewundert, was die Menschen veranlassen konnte, sich in dieser trostlosen Gegend an-
zusiedeln. Die Farbe ,Grun” ist hier in der Landschaft nur ganz schwach vertreten. Auch in
Djeddah war es nicht moglich, an der Hauptmaschine zu arbeiten, denn wir lagen lange Zeit
auf Innenreede. Landgang gab es nicht, Die Saudis lieBen damals keine ,Unglaubigen” auf
ihren Boden. Zu allem Uberfluss verboten sie auch noch jeglichen Alkoholgenuss, lieBen die
Getrankelast verschlieBen und stellten einen Posten auf. Einem gestandenen Seemann fallt
aber immer eine Losung ein und so haben wir die Rickwand der Last abgeschraubt (das war
schon vorbereitet), um so unbemerkt an unser ,Hafenbrau” zu kommen. Die Saudis - sowie
ihre Gastarbeiter — fingen leider nicht wie gehofft sofort mit dem Loschen an. Nach endloser
Warterei ging es weiter nach Mombasa. Dort liefen wir zur Hochform auf. Mit einem gelie-
henen Pressluftschrauber eines im gleichen Hafen liegenden moderneren Schiffes unserer
Reederei schafften wir drei Kolben und bendtigten jeweils nur vier Stunden. So war noch ein
Bummel Gber die Kilindini-Road drin.

In Daressalam lag unser Schiff ebenfalls an Tonnen im Hafen, Damit war die Hauptmaschine
fir unsere Angriffe tabu. Ich konnte meine schriftlichen Arbeiten erledigen und Landgang war
moglich. Bei einem Besuch der GEORG SCHUMANN traf ich ,Stummel®, das heiBt, Joachim
Zuckschwert. ,Stummel” wurde er von allen, die ihn kannten, wegen seiner geringen Korper-
grofe genannt. Ich kannte ihn von der FREUNDSCHAFT, meinem erstes Schiff bei der christli-
chen Seefahrt. Er hatte seinerzeit dieses Typ-IV-Schiff mit in Dienst gestellt und immer lauthals
verkindet: _Ich fahre so lange auf diesem Schiff, bis es verschrottet wird. Dann mache ich den
ersten Hammerschlag und hore mit der Seefahrt auf.” Gehalten hat er sich nicht daran.

Der nachste Hafen hieB Sansibar. Dort luden wir Gewiirze — Nelken und Pfeffer — und das dau-
erte. Also eine gute Gelegenheit, sich wieder der Hauptmaschine zu widmen. Zwei Kolben,
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so glaube ich mich zu erinnern, schafften wir hier. Wir konnten sogar noch alle Mann an einer
organisierten Ausfahrt zu einem Sultanspalast teilnehmen. Sansibar war der Wendepunkt und
es begann die Heimreise. Die nachste Fracht fur das Schiff lag in Port Sudan. lch verzog mich
dort mit meinen Leuten wieder in den ,Keller" und zog fieiBig Kolben. Die Ladearbeiten verlie-
fen stdrungsfrei und unsere Arbeit auch.

Wahrend der ganzen Reise hatten der Chiefmate, Spross einer angesehenen Wustrower Ka-
pitansfamilie, und sein Wachmatrose in ihrer Freiwache an unserem Dingi gebastelt, einen
Mast aufgestellt und Segel genaht. Jetzt war es soweit. In Port Sudan solite das Boot endlich
ins Wasser gesetzt werden und ein Segeltorn stattfinden. Die gesamte Besatzung nahm re-
gen Anteil und wollte das Schauspiel um keinen Preis verpassen. Auch wir Flurplattenindia-
ner” konnten eine Pause einlegen. Das ,Schifflein” schwamm also langsseits der VOGTLAND
und reckte stolz seinen Mast in den Himmel. Der Chiefmate war schon an Bord und der Ma-
trose lieB an einer Leine noch allerlei Ausristung auf das Boot hinunter. Etwas zu trinken und
ein Pausenbrot waren auch dabei. Dann stieg auch er Gber die Lotsenleiter in die Nussschale.
Der Chiefmate nahm am Heck Platz und der Matrose hisste das Segel. Meines Erachtens war
es etwas (berdimensioniert. Aber das Boot kam. nachdem es die Leine losgeworfen hatte,
mit schrag von hinten einfallendem, also raumen Wind gut voran. Irgendwann war aber das
Hafenbecken zu Ende und eine Wende musste gefahren werden. Damit war das Schicksal
der beiden besiegelt. Irgend etwas musste schief gelaufen sein. Wahrscheinlich fehite es ih-
nen auch an Segelerfahrung. Jedenfalls war die erste Wende auch die letzte des Bootes. Die
beiden kamen schwimmend zurlick und das Boot wurde spater mit der Motorbarkasse unter
Zur(cklassen der gekappten ,Takelage® geborgen. Schade um das Walkie-Talkie, das bei der
Aktion verloren ging. Die Bemerkungen, die sich die beiden in den folgenden Wochen anhé-
ren mussten, brauche ich wohl nicht wiederzugeben.

Auf der Rickreise nach Europa — wir waren schon fast in Suez - erreichte uns die Nachricht
vomn Kriegsausbruch zwischen Israel und Agypten. Die Israelis hatten auch gleich den Suez-
kanal durch Versenken einiger Schiffe unpassierbar gemacht. Fiir uns hiel das umkehren
und den Heimweg um das Kap der guten Hoffnung nehmen. Diesen Weg fuhren dann kiinftig
alle Schiffe, die nach Ostafrika und nach Asien wollten. Die VOGTLAND lief noch einmal Mom-
basa zum Bunkern von Trinkwasser und Diesel an, dann ging es auf die nicht enden wollende
Reise um das Kap der guten Hoffnung herum nach Bordeaux. Die Trinkwasservorrate wa-
ren zwar erganzt worden, aber der Seemann brauchte, um ordentlich zu funktionieren, auch
noch andere Flissigkeiten. Nach einer sofort befohlenen Rationierung war das ,Hafenbrau®
jedoch am Kap bereits alle. Auch die anderen alkoholischen Getranke reichten bei weitem
nicht bis nach Hause. Zuletzt haben wir sogar den Plefferminzlikor getrunken. In der Kihllast
sah es fir die feste Nahrung ebenfalls recht traurig aus. Die letzten zehn Tage der Reise nach
Bordeaux hatte der Koch nur noch Kartoffeln zur Verfugung und ich denke noch immer vol-
ler Anerkennung an ihn. Was er daraus machte, war wirklich heldenhait. Immerhin musste er
taglich drei Mahizeiten auf den Tisch bringen, die immer nur aus Kartoffeln bestanden und er
hat es geschafft, - beinahe ohne Wiederholungen. Ob der , Alte” sich nicht getraut hatte oder
ob die Mittel tatsdchlich nicht zur Verfligung standen? Nahrungsmittel wurden nicht in Afrika,
sondern erst in Bordeaux zugekauft. Von da an gab es wieder alles Mogliche, auch Dinge,
die wir vorher noch nie gesehen hatten. Zum Beispiel erinnere ich mich an den ersten Be-
cher Joghurt, den ich in meinem Leben gegessen habe. Den fand ich so etwas von kdstlich!
Es gab auch wieder Wurst und Butter, Kdse und Fleisch, Gemuse und Obst. Kurz: Das Leben
war wieder lebenswert,

Mit Bravour wurde der letzte Kolben gezogen, gereinigt, mit neuen Ringen bestick! und wie-
der eingebaut. Da war es an der Zeit, die Leistung der Jungs, die mich bei der Lésung der
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nicht leichten Aufgabe wahrend der ganzen Reise unterstutzt hatten, zu wurdigen. Aber so
waren sie eigentlich alie, mit denen ich im Laufe meiner iinfzehnjahrigen Fahrenszeit zu tun
hatte: Lagen Arbeiten an, die den ganzen Einsatz forderten, waren sie alle Helden, vor denen
ich den Hut ziehe. Sie fragten nicht nach der Belohnung. Sie waren einfach da - vorbehaltlos
und bis zum Umfallen.

Der Rest der Reise verlief wie gewohnt. Wir hatten Ladung fir Avonmouth und Hull/
GroBbritannien sowie fir Antwerpen und die wurde ohne Zwischenfalle geldscht, wenn man
von der Manie der Briten in Hull absieht. Die bestanden jedes Mal darauf, ihr eigenes Geschirr
an Bord zu installieren. Jede Hiev bestand aus héichstens zwei Sacken, die auch noch ein-
zeln auf eine uralte Dezimalwaage gelegt wurden, ehe sie an Land gingen. Jegliche abfallige
AuBerung zu dieser Vorgehensweise musste man sich tunlichst verkneifen. Sie konnten wenn
sie von den Stauern gehdrt und verstanden wurde, einen Streik von mindestens 20 Minuten
bis zu mehreren Stunden auslésen. Endlich wieder in Rostock, wurden wir von einer langeren
Reedezeit verschont. Einem kurzen Urlaub stand nichts mehr im Wege.

Dig ehemalige VOGSTLAND (1) als HERCULES unter griechischer Flagge

Anmerkung der Redaktion:

Die VOGTLAND (1) wurde am 2. April 1979 als CEFALLOMNIAN AMBITION an die Cefallonian Ambition
Shipping Co. S.A. Ltd., Pirdus/Griechanland, Mars. Flandermar Shipping Co. S.A. verkauft. 1979 erwarb
sie die Herculus Shipping Co. Lid., Pirdus/Griechenland, Mars. Palmyra Tsiris Lines S.A. und gab ihr
den Mamen HERCULES. Noch im gleichen Jahr vollzog sich ein Wechsel an G.A. Agoudimos, Piraus/
Griechenland, 1981 hiefl der Heimathafen Beirut/Libanon, Am 21. Mai 1983 wurde das Schiff in Firaus/
Griechenland aufgelegt. Von dort versegelte die ehemalige VOGTLAND (1) am 7. Juni 1885 zum Abbruch
durch Brodospas nach Split/Jugoslawien, wo sie am 11. Juni 1985 eintraf
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Kurt-Werner Langer
111 Tage Reede

Nach finf Jahren an Land und Beendigung der Seefahrisschule ging es im Marz
1875 zum ersten Einsatz als Assistenzoffizier oder V. Ingenieur nach Rijeka auf das
MS ERNST SCHNELLER. Dieses Schiff vom Typ X verkehrte in der Relation Adria/Persischer
Goli. Die Ladung wurde in Jugoslawien, ltalien und Frankreich an Bord genommen und in den
Hafen des Persischen Golfes geloscht. Die Ausrlstung fir die Schiffe dieser Relation dber-
nahm man meistens in Triest, da die DDOR als Teil der BRD galt und somit kein Zoll auf die Er-
satzteile und Lebensmittel gezahit werden musste.

Die Reise rund um Afrika dauerte bei diesem Schiffstyp je nach Abgangshafen etwa 22 bis
26 Tage. Matirlich veranstalteten wir bei zwei Aquatoriiberquerungen auch immer eine ziinf-
tige Taufe. Auch das .Einreiten” bei Geburtstagen wurde wieder zur Tradition. Der Ill. Offizier
verfasste dazu stets einen kleinen Text und suchte auch eine passende Melodie aus. Eine
kurze Gesangsprobe wurde vorher auf der Briicke durchgefihrt und gleich nach Mitternacht
konnte dann das Geburtstagskind mit einem Standchen Uberrascht werden. Nach ein paar
Bierchen verabschiedete man sich dann bis zum Abend.

Die ERNST SCHNELLER verlie Europa am 14, April 1975 und nahm Kurs auf den Persischen
Golf, den wir am 7. Mai erreichten. Der erste Hafen war Dubai. So modern wie heute prasen-
tierte sich die Stadt damals noch nicht. Es war alles erst im Aufbau. Hier erhielt ich die trauri-
ge Nachricht, dass mein Vater gestorben war. Meinem Wunsch auf sofortige Heimreise wurde
jedoch nicht entsprochen. Ich solite spater von Basra aus nach Hause fliegen. Ich verfolgte
diese Sache jedoch nicht weiter, denn was sollte ich erst drei Wochen nach der Beisetzung
zu Hause.

Der Golf empfing uns mit seinen Temperaturen um die 35 bis 40 Grad Celsius und der relativ
hohen Luftfeuchtigkeit. Aber das kannte ich bereits von friiheren Reisen. Der Golf ist im Som-
mer eine der wirmsten Regionen in der Welt. Im Winter kann es im Gegensatz auch ganz
schin kalt werden.

Nachdem wir den Hafen von Dubai hinter uns gelassen hatten, ging es zur Reede von Basra
und Khorramshahr, dem Shatt el Arab. Hier meldeten wir uns am 14. Mai fiir die Hafen Umm
Quasr, Basra und Khorramshahr an. In Umm Quasr loschten wir Pontons aus Jugoslawien,
welche fiir die irakische Armee bestimmt waren. AnschieBend ging es zurGck, um auf den Lot-
sen nach Basra zu warten. Hier begegneten wir der REICHPIETSCH und BUNA. Erste Ersatz-
teile und Filme konnten getauscht werden. In UKW-Gesprachen wurde uns schon von den
wartenden Schiffen berichtet. Es lagen um die 100 Schiffe auf Reede, Stickgut-, Massengut-
schiffe und Tanker. Sie alle warteten auf einen Termin im Hafen Khorramshahr und auf geor-
derte Ladung. Die Wartezeit auf den Lotsen nach Basra verging zigig. Wahrend des ersten
Abschnitts der Revierfahrt den Shatt el Arab hinauf (MOndungsgebiet des Euphrats und Tig-
ris) kam ein iranischer Lotse an Bord und in Hohe Khorramshahr der irakische Lotse. Wah-
rend der lraner an Steuerbord das Schiff verlieB, kam der Iraker auf der Backbordseite die
Gangway hinauf. Sie wollten einander nicht begegnen.

Die Temperaturen lagen um die 45 Grad bei sehr trockener Luft. Dank unserer Klimaania-
ge zeigten die Thermometer in den Aufbauten angenehme 25 Grad Celsius. Die Nachricht
schlug wie eine Bombe ein, dass das Schiff mit einer Reedezeit fir Khorramshahr von 60 Ta-
gen, vomn Zeitpunkt der Anmeldung an, rechnen konnte. Die meisten von uns hatten mit einer
Gesamtreisezeit von maximal vier Monaten geliebaugelt. Gleichzeitig wurde uns aufgetragen,
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mit dem Wasser sparsam umzugehen. Der Hafendurchlauf in Basra gestaltete sich zigig. Der
anwesende Reedereivertreter organisierte fur uns Ausflige in die Umgebung und zum Ba-
sar.

Dann ging es weiter nach Kuweit. Wahrend der Uberfahrt wurde abermals gestoppt, um mit
den beiden Schiffien Sportgegenstande und Ersatzteile zu tauschen. Auf Reede Kuweit stand
gin néchtliches Mandver mit Aussetzen der Boote auf dem Plan. Wéhrend der anschlieBenden
Hafenliegezeit kamen auch Botschaftsangehorige an Bord, um uns einiges uber Land und
Leute und tber das Engagement der DDR in dieser Region zu erzéhlen. Die DDR war stark
bel der Erforschung der Naturreichtimer des Iraks engagiert. GroBe Teile der Ladung fir den
Irak nahmen dabei ihren Weg uber Kuweit. Ganz so uneigennutzig kamen die Bolschafisan-
gestelliten nicht an Bord, wollten sie doch auch Lebensmittel eintauschen. Am liebsten natur-
lich umsonst, um ihre Devisen zu sparen.

Die Zeit in Kuweit wurde nicht nur zum Geldausgeben genutzt, sondern auch zum Geldver-
dienen. Obwohl verboten, gingen viele Besatzungsmitglieder zum Blutspenden. 110 D-Mark
waren kein Pappenstiel. So dachte auch unser Politoffizier und die Gefahr war gebannt, mit
einer Strafe belegt zu werden

Wahrend der Hafenliegezeit bekamen wir die Order, die Ladung vom MS SCHWARZBURG
fur Khorramshahr zu Obernehmen. So konnten Kosten flr dieses Schiff gespart werden. Wir
OUbernahmen auch andere Ausristungsgegenstande, wie Proviant, Filme und Bldcher. Die
Temperaturen lagen jetzt bei 36 Grad Celsius und die Luftfeuchte betrug 50 Prozent. Einen
Ausfall der Klimaanlage
konnten wir schon nach
wenigen Stunden unter
Anleitung unseres Eisbéa-
ren Apfel” beheben. Un-
ser Wasserverbrauch lag
bei taglichen drei Ton-
nen, also noch im norma-
len Bereich. Nachdem die
Ladungsibernahme  ab-
geschlossen war, fuhren
wir nach Shuaybah, dem
Bunkerhafen von Kuweit.
Hier kam das nachste un-
heilvolle Telegramm. .Ree-
dezeit 60 Tage, ab dem
5. Juni 1975." Das konnte
uns jedoch nicht entmu-
tigen, denn Reedezeit ist
auch gut flr das Devisen-
konto.

Es ging wieder zuruck auf
Reede Fao (Shatt el Arab).
Hier erfuhren wir, dass die
MAX REICHPIETSCH ein-
gelaufen war und somit
nicht mehr lange bleiben
Anlegen an MT BUNA wirde. So verging der Mo-
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nat Juni auf Reede Fao. In-
zwischen war der Pulk der
wartenden Schiffe auf 140
bis 150 anQEwachsen. Er
hatte eine MNord-Sid-Aus-
dahnung von 11 sm.

Der MT BUNA wurde fir uns
zum steten Begleiter. War
das Schiff doch als Zubrin-
ger fir die grofien Tanker
eingesetzt. Das Terminal fir
GrofBtanker war in Fao noch
im Bau. Man brachte uns
ebenfalls Post aus Fao mit,
die der Reedereivertreter fur
uns dort ablieferte.

Eine praktische Sache war
das Fluten der Nocken auf
dem Brickendeck. Gleich-
zeitig mit dem Wasserireten
wurden so die darunter lie-
genden Kammern geklhit.
Baden war verboten, da an-
sonsten der anschliefende
Frischwasserverbrauch durch
das Duschen, Uberproportio-
nal gestiegen ware. Wahrend
dieser Wartezeit wurde das
kostbare Nass immer knap-
per. Jedes Besatzungsmit-
glied bekarm einmal pro Tag
einen Eimer Wasser. Da-
flr wurden aber auch nur
die notwendigsten Arbei-
ten verrichtel. Bei diesen
Temperaturen konnte man
unmoglich acht Stunden
arbeiten, da schon bei der
geringsten Anstrengung der
Schweill in Stromen floss. Die
Tropenarbeitszeit wurde ein-
geflhrt. Die meisten hatten
sehr gern von 6 bis 12 Uhr
gearbeitet, aber das passie
der Schiffsfihrung nicht, So
wurde die Arbeitszeit auf B
Uhr bis 12 Uhr und 15 Uhr

Blick von der Briicke des MS HEINERSDORF
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bis 17 Uhr festgelegt. Nicht erkannt wurde dabei, dass so der Wasserverbrauch stieg, denn
man musste sich zweimal am Tage duschen.

Weitere Schiffe waren fir den Golf avisiert, unter anderem das MS BERNHARD BASTLEIN
mit Ladung fir Khorramshahr. Diese sollten wir ebenfalls Gbernehmen. Dazu musste die
BASTLEIN aber erst die Fracht fir Basra und Kuweit l6schen, bevor man an die La-
dung fir den Iran herankam. Da das Wasserboot aus Fao nicht kam, war der Vorrat wie-
der einmal knapp geworden. Deshalb wollten wir Kuweit-Reede anlaufen. Da kam mit dem
MT HEINERSDORF ein rettender Engel. Die HEINERSDORF, damals das grofite Schiff der
DSR, bot uns die Ubernahme von Trinkwasser an. Wir versuchten, langsseits zu gehen, was
aber bei den herrschenden Stromungsverhaltnissen nicht einfach war. Erst im dritten An-
lauf klappte es. Vorher zerstorte eine Klise des Achterschiffes der HEINERSDORF die Back-
bord-Seite des zweiten Aufbaudeckes unseres Schiffes. Wir machten fest und dbermahmen
50 Tonnen Wasser. Das war zwar nicht viel, half aber erst einmal weiter. An Bord traf ich einen
Studienkollegen und wir tauschten jede Menge Erinnerungen und Flotteninformationen aus.
Zur Mittagszeit mussten wir wieder die Leinen loswerfen, da der MT BUNA mit Ladung fir den
MT HEINERSDORF im Zulauf war.

Wiederhoit wurden an Bord MaBnahmen ergriffen, um den Verbrauch an Wasser zu redu-
zieren, denn auch fir Kuweit-Reede konnten keine genauen Angaben gemacht werden,
wann endlich ein Wasserboot kommen wirde. Es war defekt. Daraufhin mussten alle au-
Berdienstlichen und schweiBtreibenden Tatigkeiten eingestellt werden, auch der Sport. Wir
lagen nun auf der Reede vor Kuweit und ein weiteres DSR-Schiff war im Anmarsch, das
MS JOHN SCHEHR. Auch mit diesem Schiff tauschten wir Blcher, Filme und andere Materi-
alien. Taglich wurden die Temperaturen genommen und ins Brickentagebuch eingeschrie-
ben. So konnten am 28. Juni 1975 folgende Mittagswerte festgehalten werden: In der Sonne
64 Grad Celsius und im Schatten 40 Grad. Nach funf Tagen kam endlich die Wasserschute
langsseits und auch der Schiffshandler brachte die bestelite Ware. Wir hatten vorn MT BUNA
den Auftrag, Getranke und Proviant aus Kuweit mitzubringen. Zur Schwangerschaftsunterbre-
chung stieg auch eine Stewardess ab und flog in die Heimat.

In der Zwischenzeit wurde verstarkt an der Beseitigung des Schadens aus der Kollision mit
der HEINERSDORF gearbeitet. Der Storekeeper bekam alle zur Verfligung stehenden Arbeits-
kréfte und so wurde die Backbordseite auf dem zweiten Deck des MS ERNST SCHNELLER
nachhaltig verandert. Ein Bullauge wurde durch eine groBe Metallplatte ersetzt und anschlie-
Bend fachgerecht gemalt. Letztendlich konnte viel Geld fir eine etwaige Werftreparatur ge-
spart werden. Die beteiligten Personen bekamen Sofortpramien von 50 MDN.

Nun lief auch das MS BERNHARD BASTLEIN auf Reede und nahm Anlauf, um bei uns langs-
seits zu gehen. Dieses Manover klappte nach mehrfachen Anlaufen ohne Schaden. Wir lagen
mehrere Tage im Packchen und gemeinsam wurden zahlreiche Veranstaltungen durchge-
fuhrt. Wir spielten Volleyball, Tischtennis oder badeten im Bastlein-Pool. Natirlich durfte
auch ein Grillfest nicht fehlen. Mit der Ladung wurde oftmals nicht sehr sorgfaltig umgegan-
gen. Es fiel so manche Kiste herunter und zerbarst. Ein paar Erinnerungen aus dieser Zeit
habe ich noch heute bei mir zu Hause. Wahrend der gemeinsamen Liegezeit kam auch das
MS ORAMNIENBURG auf Reede Kuweit an. Das Refttungsboot der ORANIENBURG setzte zu
uns tiber und brachte Bier mit Herstellungsdatum Mai 1975. Unseres war bereits im November
1974 gebraut worden, man schmeckte sofort den Unterschied. Nachdem das MS BASTLEIN
uns wieder verlassen hatte, stieg unser lang geplantes Sportfest, welches aus Wassermangel
mehrfach verschoben worden war.

Aber bevor wir die Reede von Kuweit verlassen sollten, mussten wir noch einen Kolben der
Hauptmaschine ziehen. Das ging nur hier auf Reede, da die Stromungsverhaltnisse vor Fao
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dies dort nicht zulieBen, ohne andere Schiffe in Gefahr zu bringen. Die Probefahrt brachte uns
wieder nach dem Shatt el Arab (Fao) zurlick. Hier machten wir am MT BUNA fest. Auch die-
ses Manover gelang ersl im dritten Anlauf. Wie sagt man doch: Aller guten Dinge sind drai.
Und aus vorangegangenen Fehlern wurden jetzt die richtigen Schiisse gezogen. Das Wetter
machte uns hier extrem zu schaffen. Wenn auch die Temperaturen noch ertraglich waren, so
betrug die Luftfeuchtigkeit satte 93 bis 98 Prozent. Wir konnten allerdings das Schwimmbad
auf der BUNA mit benutzen und es war dann auch sofort umlagert, wenn sich unsere Stewar-
dessen und die mitreisende Ehefrau im Becken befanden.

Unter besonders strengen Sicherheitsauflagen fand bei uns eine gemeinsame Grillparty statt.
Wir Gbernahmen von der BUNA freudig 50 Tonnen Wasser, die der MT HEINERSDORF dort
zwischengelagert hatte. Nachdem das Mandver abgeschlossen war, trennten wir uns wie-
der und jeder machte seine Arbeit weiter. An Bord des MT BUMA war ebenfalls ein Glstro-
wer, den ich schon aus gemeinsamer Stralsunder Lehrzeit kannte. Inzwischen war auch das
MS HEINZ KAPELLE aut Reede angekommen.

Eines Tages war eine Feier auf der BUNA angesetzt und ein Teil der Schiffsfihrung fuhr hin,
Wir anderen verstandigten uns mit dem MS Heinzi" und setzten mit unserem Rettungsboot
aber. Laut Absprache sollten wir sofort gewarnt werden, wenn der Kapitén die BUNA verldsst,
damit wir rechtzeitig vor ihm an Bord sein konnten. Durch das Geschwatze wurde diese War-
nung jedoch vertan und wir waren nur kurze Zeit vor dem ,Alten” an Bord. Da gab es ein
Falaver an Deck, welches zu eskalieren drohte. Aber durch die Besonnenheit einiger Besat-
zungsmitglieder konnten die Streithdhne getrennt werden. Am anderen Tag kam es zu einer
intensiven Aussprache und anschlieBend kehrte wieder Frieden ein. Mittlerweile war bereits
der August angebrochen und da bei uns immer noch Wasserknappheit herrschte, jedoch un-
bedingt Handtiicher und Bettwasche gewaschen werden mussten, wurde das Rettungsboot
klargemacht und die Wésche eingeladen. Das Boot fuhr zur BUMNA, wo unsere Wasche gewa-
schen und getrocknet werden sollte. Wiederum war Devisensparen angesagt.

Am 10. August ging es wieder einmal nach Kuweit-Reede, um fir uns Trinkwasser und flr die
BUNA Getranke und Proviant zu Gbernehmen. Nach weiteren drei Tagen fuhren wir dann zu-
riack. Nun erschien auch MS ROSTOCK auf Reede. Sofort wurde Kontakt aufgenommen und
die ublichen Tauschge-
schafte begannen. Das
M3 ROSTOCK solite ei-
gentlich nur in Khorrams-
hahr laden. Daraus wurde
nichts und es lief leerschiff
in Richtung Heimat ab. Die
Reise, die fir finf Mona-
te geplant war, endete so
bereits nach zweieinhalb
Monaten. In der Zwischen-
zeit hatten bei uns meh-
rere Geburistag, die aber
auf Grund der ,Getranke-
frage” gleich im Dappel-
pack gefeiert wurden. So
sparte man Kosten und

Maschinencrew (KurtiVermer 2. vl)
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Gefranke. Wah-
rend dieser Ree-
detage lebte die
Tradition des ,Ein-
reitens” besonders
auf, vor allem des-
halb, weil wir gend-
gend Zeit hatten.
Aber auch die ein-
zelnen Bereiche fei-
erten wahrend der
Readezeil 50 man-
ches Fest, um et-
was Abwechslung
in das tagliche Ei-
nerlei  zubringen.
Am 15. August war
ein ganz besonde-
rer Tag, denn der
. TO wurde Va-
ter. Eigentlich woll-
te er zur Geburt
seiner Tochter zu
Hause sein, aber
der Seemannsbe-
ruf verlangt einem
s0 manches Op-
fer ab.

Ein Telegramm aus
Kharramshahr ver-
sprach uns nun
das Einlaufen in
den Hafen in den
nachsten zehn Ta-
gen. Am 20. Au-
gust 1975 wurde
unser Schiff feierlich mit dem Signal 100 geflaggt. An diesem Tag hatten wir 100 Tage Reede
auf der Reede Fao, noch dazu im Hochsommer, hinter uns gebracht. Mit uns feierten viele an-
dere Schiffe. Am Nachmittag gab es eine Coffestime und fir jedes Besatzungsmitglied den
Orden 100 Tage-Stadt Shatt el Arab”. Diesen Orden hatte die Maschinenbesatzung aufwan-
dig angefertigt.

In der Maschine stiegen bei den Hilfsdieseln so langsam die Kihlwassertemperaturen. Die
Ursache wurde bald gefunden: Die Seewassertemperatur erméglichte ein sehr schnelles
Wachstum des Bewuchses an der AuBenhaut. Der Hochsauger musste aufgenommen und
gereinigt werden. Dies brachte jedoch nicht den gewlnschten Erfolg. So wurde das Schiff
mit starker Steuerbord-Schlagseite versehen. Man konnte so den Saugschacht fiir den Hoch-
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sauger sehen, Er war so gut
wie zugewachsen. Der Il. TO
und der Politoffizier stiegen
auf ein FloB und reinigten ma-
nuell den Ansaugschacht fur
den Hochsauger. Der PO als
Sicherheitsmann war mit ei-
ner Pistole bewaffnet, um im
Notfall Haie abzuwehren. Der
Il. TO soll Gerlichten zufolge
mehr Angst vor den SchieB-
kinsten des Politniks gehabt
haben als vor den Haien. Jetzt
war jedoch wieder ein ein-
wandfreier Maschinenbetrieb
gewdhrleistet. In der spateren
Dockung wurde ein Bewuchs
von zehn Zentimetern und
mehr festgestelit.

Am 1. September 1975 hatte
unsere Odyssee auf der Ree-
de Fao-Shatt el Arab nach 111 Tagen ein Ende und wir liefen in den Hafen Khorramshahr ein
und loschten die Ladung von drei Schiffen.

Wahrend dieser Zeit bekamen wir eine deutsche Zeitung in die Hand, in der Reedezeiten in
Khorramshahr von 50 Tagen angegeben wurden. Auch von den Umschlagsleistungen wurde
geschrieben, die in Europa bei 4000 Tonnen, aber in der Golfregion bei 1000 Tonnen liegen
wirden. Man erwdahnte jedoch nichts von den extrem unterschiedlichen Klimabedingungen,
die keinen unwesentlichen Einfluss auf die Umschlagsleistungen hatten.

Am 17, September verlieBen wir Khorramshahr, nachdem wir auf dem Fluss noch Cromerz
geladen hatten. Wahrend der Liegezeit auf dem Fluss war die Hauptmaschine standig ein-
satzbereit zu halten, da die Stromungsverhaltnisse ein Drehen des Schiffes bewirken konn-
ten, das ohne Unterstitzung der Maschine leicht zur Gefahrdung unseres und anderer Schiffe
hatte fihren kénnen. Dies lag in der Enge des Flussbettes begriindet sowie in den geringen
Abstanden zwischen den Schiffen. Ebenfalls musste streng darauf geachtet werden, nicht auf
irakisches Gebiet zu kommen, wahrend man iranisches Erz an Bord nahm. Die Flussmitte
war zugleich die Grenze zwischen beiden Staaten. Aber endlich ging es ab in Richtung Hei-
mat. Die Fahrt nach Jugoslawien fihrte uns durch den Suezkanal, der im Sommer nach lber
achtjahriger SchlieBzeit wieder gedffnet worden war. Unsere Reise ging bedeutend langsamer
voran als gedacht, denn der Bewuchs am Unterwasserschiff bremste die Fahrt sehr stark. An-
stelle von 14 bis 15 Knoten machten wir nur 8 bis 10 Knoten Fahrt.

Am 9. Oktober 1975 erreichten wir Rijeka. Damit ging eine Reise von sieben Monaten dem
Ende entgegen, auf der wir eine Reedezeit von 111 Tagen in einer der warmsten Zonen der
Erde verbracht hatten.

{Zuarbeit und Fotos far den Artikel: Frau Ingeborg Cizek und Klaus MuB)
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Dieter Stlrzekarn
Interclub Murmansk

Im Mérz 1965 kam ich das erste Mal mit der LUBBENAU nach Murmansk. In den folgenden
30 Jahren, in denen ich auf allen Typ-I%-Schiffen, spater dann auf der RIESA, MEISSEN,
WEIMAR und anderen Bulkern fuhr, war ich fast 100 Mal in diesem Hafen auf der Kola-Halb-
insel. Die Nordmeerfahrt war natrlich nicht vergleichbar mit Mittelmeer, Afrika, Sidamerika
oder Ostasien. Aber nachdem ich mich finf Jahre in der Welt umgesehen hatte, wechselte
ich der Familie zuliebe in die Massengutiahrt.

Allerdings war der erste Trip nicht gerade geeignet, mich fiir diese Relation zu begeistern.
Nach gut fiinf Tagen Schlechtwetterreise entlang Norwegens Kiste machten wir an der
Apatitschitte des Murmansker Hafens fest. Hier war noch tiefster Winter und der Drang, an
Land zu gehen, hielt sich bei mir in Grenzen. Nach einer peniblen und langwierigen Ein-
klarierung erschien gegen 18 Uhr Ludmilla und verkiindete, dass der Bus zum Inferciub da
sel und in wenigen Minuten abfahren wirde. Nun doch neugierig, stieg ich in den gut be-
setzten Bus und betrat nach kurzer Fahrt den Interciub. Der verfiigte (ber eine Bibliothek,
ginen Saal fir Kino, Tanz und Konzerte, einen Billardtisch, Tischtennisplatte und eine klei-
ne Bar. Das war nun aber nicht das, was der Mitteleuropaer sich vorstellt. Der Raum sah ei-
gentlich mehr nach einem Imbiss aus - Tresen, Tische und Stihle in russisch-grinem Holz.
Hinter dem Schanktisch eine altere Frau mit Kopftuch, Galina Kirowna, von den alten Mur-
manskiahrern liebevoll ,Mutti* genannt.
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Innerhalb kurzer Zeit hatten sich die einzelnen Grippchen mit .Champanskoje” oder ,Mos-
kowskaja"-Wodka eingedeckt und machten sich warm fur den anschlieBenden Tanzabend
mit den Ludmillas, Swetlanas, Tatjanas, Victorias und Galinas. Getanzt wurde nach Schall-
plattenmusik sowjetischer und internationaler Interpreten. Der eine oder andere rechnete
sich wohl etwas mehr aus, musste aber dann um Mitternacht in den Bus einsteigen, wah-
rend die Madchen in Gruppen nach Hause liefen. lhnen waren engere, geschweige intime
Beziehungen zu den Auslandern nicht erlaubt. Wer dagegen verstieB, durfte den Club nicht
mehr betreten. Dieses Schicksal traf dann eines spateren Tages Vica und sogar die stellver-
tretende Leiterin des Klubs, Tatjana, die nach monatelangem, zermurbenden Kampf unse-
ren lll. NO, Uwe K., heiraten durfte. Liebe l4sst sich eben nicht verbieten.

Die Madchen waren entweder Lehrerinnen fur Fremdsprachen, Germanistinnen, Dolmet-
scherinnen oder Studentinnen dieser Fachrichtungen. Sie sprachen Deutsch und/oder Eng-
lisch, aber auch Norwegisch, Schwedisch und sogar Polnisch. Manche von ihnen wussten
mehr Uber die deutschen Dichter als die meisten von uns und Galina zeigte sich auBerdem
als begabte Pianistin. Aber die Seele des Ganzen war Ober viele Jahre Ludmilla, der ich
hiermit ein Denkmal setzen mochte. ,Luda®, wie ihre Freunde sie nannten, war immer fir
uns da, ob sie nun einen Museums- oder Theaterbesuch vorbereitet hatte, uns zum FuBball
spielen, Ski laufen oder Pilze suchen abholte oder mit uns zur Besichtigung des ,Aljoscha”,
des Fischkombinates, des Wasserkraftwerkes oder der Lachstreppen fuhr. Der Héhepunkt
war for mich eine Zwei-Tage-Fahrt nach Apatiti mit Besichtigung des Abbaus und der Verar-
beitung des Apatiterzes.

Mitarbeiterinnen vom Interclub Murmansk mit Besatzungsmitgliedern des MS MANSFELD
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Die Abende im Club vergingen auf vielfaltige Art und natirlich gab es auch Vortrage mit Agi-
tation, aber das stand nicht im Vordergrund. Wir konnten deutschsprachige Blcher erwer-
ben, manchmal gab es auch etwas kostenlos und nicht nur Propagandamaterial. Sondern
auch Weltliteratur, Marchen- und Kinderbicher. Auch Quiz-Veranstaltungen erlebten wir, bei
denen Blcher, Pralinen oder Schnitzereien gewonnen werden konnten.

Eines Tages. es muss Mitte oder Ende 1966 gewesen sein, wurde der Club wegen Umbaus
geschlossen. Die Seeleute wurden nun in einem Nebenraum des Restaurants .Junost” be-
treut. Hier konnte man zwar essen und trinken, alles andere aber fehlte. Keine Bibliothek,
kein Kino, kein Billard und kein Tischtennis. Wohl bemuhten sich die Mitarbeiter des Clubs
weiter um uns, aber zu vergangenen Tagen war das kein Vergleich. Als dann Weihnachten
1967 noch immer kein Ende abzusehen war, schrieb ich, damals ,SGLer", im Einvernehmen
mit Ludmilla einen Brief an den Gebietsparieisekretar. Ich schilderte ihm, dass wir uns im
Interclub immer sehr wohl gefiihit hatten, beklagte den jetzigen Zustand und bat ihn darum,
sich fiir ein baldiges Ende der Umbauarbeiten einzusetzen. Ludmilla Gbersetzte und schick-
te beide Fassungen ab. Kurz danach wurde sie zum Sekretar bestellt, der ihr dann _finster
lachelnd” vorwarl, die Auslander mobilisiert zu haben. Er versprach jedoch zu helfen und
Ende April 1968 war der neue Club dann auch endlich fertig. Wie der Zufall es wollte: Wir
waren am 1. Mai 1968 zur Eréffnung anwesend und wurden besonders herzlich empfangen.
An diesemn Abend gab es keinen Feierabend um Mitternacht und so mancher hatte spater
seine Schwierigkeiten, zuerst den Bus und dann das Schiff zu .entern”.

Der neue Club war viel schaner, alles war gréBer und moderner. Es gab nun eine Gardero-
be. Eine gemitliche Bar und auch die anderen Raume waren grofizligiger ausgestattet. Die
.Besatzung" des Clubs hatte sich vergrdfert, aber die Betreuung war so gut wie eh und je.
Hin und wieder revanchierten wir uns fir die herzliche Gastireundschaft mit Gegeneinladun-
gen an Bord. Die ,Wirtschaft* zauberte Buffets und Bowle, Schiffsfihrungen, Quiz und Ge-
sellschaftsspiele. Freundschaftsgeschenke wurden ausgetauscht. So entwickelte sich im
Laufe der Jahre eine tiefe Verbundenheit, die die staatlich verordnete ,Deutsch-Sowjetische
Freundschaft" bei weitem dbertraf.

Mit Murmansk verbinde ich eine Menge Erinnerungen. Erinnerungen an extreme Wettersi-
tuationen, interessante Exkursionen und gastfreundliche Menschen. Erinnerungen auch an
lustige Begebenheiten. Wie zum Beispiel an die Besichtigung der riesigen Toilettenanlagen
am Bahnhof, an das Eislaufen im Stadion, an Missverstandnisse wegen der fremden Spra-
che oder auch an den Tag, als sich ,Rentier-Max" und ,Tundra-Karl" beim Pilze suchen im
Wald verlaufen hatten.

Unvergesslich werden mir die vielen schénen Stunden im Murmansker Interclub bleiben.
Ein letztes Mal, nach langer Abwesenheit, sah ich den Club 1991 wieder. Vor der Tlr bat
man uns um ,Deutschmark” und Kaugummi und drin war keiner mehr von der Alten Gar-
de”. Ludmilla sei in Rente, so hieB es. Auch hier war eine neue Zeit angebrochen.
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Heinz-Jlrgen Marnau

Eine Riickbesinnung auf die Indienststellung des Dampfschiffes THALMANN-
PIONIER
Die DSR-Flottenentwicklung vor einem halben Jahrhundert

In den nachsten Jahren werden eine ganze Anzahl .runder® Geburistage von Indienststel-
lungen von Schiffen oder Schiffsserien des ehemaligen VEB Deutsche Seereederei Rostock
(DSR) gefeiert. Ein guter Grund, die Begleitumstédnde und damaligen Besonderheiten in
Erinnerung zu rufen. Dabei kann nach meiner Uberzeugung nicht oft genug betont wer-
den, wie sinnvoll es ist, wenn Zeitzeugen Erlebnisse in der personlichen oder beruflichen
Entwickiung aufzeichnen und publizieren. NatGrlich konnen bestimmte Ereignisse nur im
Zusammenhang mit den damaligen vorherrschenden gesellschaftlichen, aber auch betrieb-
lichen Umstanden betrachtet und bewertet werden. Unangebracht ist eine nachtragliche
Schonfarberei oder eine permanente Miesmacherei der gesamten DSR-Betriebsentwick-
lung.

Die betriebliche Situation

Bekanntlich verfugte die DSR bis Ende Januar 1957 (ber eine Flotte von 12 Schiffen.
(2 Dampfschiffe, 1 Motorschiff und 16 Klstenmotorschiffe). Der zunehmende seeseitige
Im- und Export von Gitern aller Art Gber die Meere zwang zur Minimierung von Fremdleis-
tungen und fuhrte damit zwangslaufig zur raschen VergraBerung der DSR Flotte durch DDR-
Schiffsneubauten, aber ebenso zum Kauf von Gebraucht-Tonnage-Schiffen. Zur Umsetzung
von volkswirtschaftlichen Zielstellungen® erwiesen sich breit publizierte Aufrufe an die da-
malige Bevdlkerung der DDR zur Teilnahme an bestimmten Aktionen als sehr wirkungsvoll,
Fir die Entwicklung der Hochseehandelsfiotte stellte die Mobilisierung der Jugend der DDR
fir den Bau eines weiteren 3000-Tonnen-Frachtschiffes eine enorme Unterstitzung dar. Da-
gegen war es fir den DDR-Schiffbau ein Kraftaki, zusatzlich zu den bereits vorhandenen
Planaufgaben ein weiteres Schiff herzustellen und auszuristen.

Die Vorgeschichte

Die auf der Neptunwerft 1903 erbaute GRETE CORDS machte als erstes seetiichtiges Fracht-
schiff der DDR bis Anfang 1954 unter dem Namen VORWARTS noch 105 Ladungsreisen, be-
vor sie wegen zu erwartender Kosten in Héhe von Uber zwel Millionen Mark far eine dringend
notwendige Generalreparatur im Rostocker Stadthafen stillgelegt wurde. Eine Zeit lang wur-
de das Schiff noch als Unterkunft fir die zusammaengestellten Besatzungen der Neubauten
DS ROSTOCK und WISMAR genutzt. So musste auch ich als am 4. November 1954 frisch
eingesteliter Trimmer flr das Dampfschiff WISMAR bis zum Abschluss aller Erprobungen
mehrere Nachte auf der Backskiste der Mannschaftsmesse verbringen. Am 21. Mai 1957
wurde dann dieses hochbetagte Schiff an die DDR-Pionierorganisation ,Ernst Thalmann®
Zur weiteren Nutzung Ubergeben. Auf der Nepiunwerft Rostock wurden umfangreiche Um-
bauten vorgenommen. Im Endergebnis sprach man stolz von einem ,schwimmenden Pi-
onierpalast”. In vielen Einzel-Kabinetten konnten sich junge Menschen, die sich fir die
Seefahrt interessierten, regelmaBig treffen,

In von Fachleuten gefiihrten Arbeitsgruppen und Zirkeln war es moglich, theoretische

Kenntnisse und handwerkliche Fertigkeiten bestimmter seeméannischer Berufsgruppen zu
erwerben. Das war flir die Hansestadt Rostock eines von vielen Vorzeigeobjekten der be-
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rufsorientierten Jugendarbeit und natdrlich auch eine zielgerichtete Werbung fiir den in der
Handels-, Fischerei- und Technischen Flotte der DDR dringend bendtigten seemannischen
Nachwuchs.

Im . GruBschreiben des Zentralkomitees der SED" an das im August 1955 in Dresden statt-
findende Treffen der ,Jungen Pioniere* wurde aufgerufen, ,zu Ehren” des B0. Geburtstages
des damaligen Staatsprasidenten Wilhelm Pieck den Bau eines Schiffes flr die noch junge
Handelsflotte durch die Sammiung von Sekundarrohstoffen sowie durch Geldspenden zu
unterstitzen. Nach Presseberichten sollen beachtliche 1,4 Millionen Mark, 29.000 Tonnen
Stahl- und 495 Tonnen Buntmetallschrott sowie 290 Tonnen Altpapier durch die Pioniere ge-
sammelt worden sein.

Flr die Ingenieure, Meister und Werker der Neptunwerft Rostock war die zusatzlich geforder-
te modifizierte Fertigung eines derartigen Schiffes aus der bewahrten ,Kolomna-Serie” mit
hohen Belastungen hinsichtlich Materialbeschaffung und Fertigungskapazitaten verbunden.
Ein gewisser konstruktiver Vorlauf war durch einen Vorganger, CHRISTO BOTEV, Baunum-
mer 217, fiir die Volksrepublik Bulgarien vorhanden. Dieses Schiff wurde im Mai 1969 als
.Solidaritatsgeschenk” an die Demokratische Republik Vietnam ubergeben. Zwei weitere bei
der Neptunwerft Rostock georderte baugleiche Schiffe flr Bulgarien wurden, wahrscheinlich
wegen der nachstehend beschriebenen Mangel, storniert.

Fir die Fertigstellung
des DS THALMANN-
PIONIER wirkte es
sich erschwerend
aus, dass banmig-
te und vertraglich
zugesicherte Aus-
ristungsteile wie
Armaturen, Schalt-
gerate, Verhol- und
Ankerspills sowie
die Rudermaschi-
ne verspatet aus-

geliefert  wurden, {
Nicht  verwunder- ““
lich, dass dadurch H
festgesetzie Ter-

mine mehrfach ge-  Christel Reuten bei der feierichen Schiffstaufe

dndert  wurden.

Letztendlich fand am 14. April 1956 die Kiellegung statt. Der feierliche Stapel-
lauf erfolgte im Beisein von ,politischer Prominenz" am 11. August 1956. Die damals
14-jahrige Schilerin Christel Reuten von der Rostocker Borwin-Schule taufte das Schiff
auf den Namen THALMANN-PIONIER. Nach der obligatorischen Probefahrt wurde es am
15, Méarz 1957 am Getreidesilo des Rostocker Stadthafens vom VEB Neptunwerft an den
VEB D5R Obergeben.

Mit der Fihrung des Schiffes wurde Kapitdn Adolf Zinn, mit der Leitung des technischen
Schiffsbetriebes Schiffsingenieur Erwin Laue betraut.
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Kapitan Adolf Zinn mit Jungen Pionieren auf der Bricke zur symbolischen Jung-
fernfahrt am 16. Marz 1957
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Am 16. Marz 1957
trat das Schiff von 8
bis 19 Uhr seine ers-
te, man kann sagen,
.symbolhafte” Reise in
die westliche Ostsee
an. An Bord befanden
sich Pioniergruppen
aus allen Teilen der
Republik sowie eine
Anzahl von ,Promi-
nenten”, wie der da-
malige Minister Fritz
Lange, der Techni-
sche Direktor der
Neptunwerft Kurt
Dunkelmann und
der Schriftsteller,
Oramaturg und MNati-
onalpreistrager Kurt
Barthel, bekannt un-
ter dem Kinstlerna-
men ,Kuba®. In der
«Ostseezeitung” vom
16. Méarz 1957 ist ein
Gedicht veroffentlicht
worden. Es endet wie
folgt: , Wie sich Mihe,
FleiR und Eisenschrott
in Schiffstonnage wan-
deln - so belohnt uns
unser Eisenpott mit
Tonnen sdBer Man-
deln und entladet
sie in Rostock an der
Piar — unser stolzer
. Thdlmann-Pionier”.
Was der Dichter nicht
ahnen konnte, war die
Tatsache, dass die La-
dung heimkehrend
von der ersten kom-
merziellen Reise die
Ladung nicht aus sui-
Ren Mandeln, sondern
aus kraftig und wirzig
riechenden Zwiebeln
bestand.



Anpassungsforderungen der DSR

Bekanntlich betrieb die DSR bereits die beiden mit Kohle beteuerten Dampfschiffe RO-
STOCK und WISMAR. Diese Schiffe stammten aus einer Serie, die fir den Auftragge-
ber zum Einsatz im Schwarzen Meer konzipiert waren. Im Mittelmeerraum gab es jedoch
fir diese Schiffe erhebliche Probleme bei der Bebunkerung mit geeigneter Stein-, bes-
ser Nusskohle. Die im Normalbetrieb durch Fordereinrichtungen aus den Langs- und
Querbunkern heran transportierte und dann in einem Brecher zerkleinerte Steinkoh-
le wurde Gber Schitten bis vor die Feuer gebracht, um dann mittels &lhydraulisch ge-
steuerter Regelung Gber so genannte Rdumerbalken unter das Feuerbett geschoben zu
werden. Die Schlacke kihite im hinteren Teil der Feuerbuchse aus und wurde anschlie-
Bend mechanisch weitergeschoben bzw. manuell durch die Trimmer oder Kessel-As-
sis in den Schlackenbrecher gezogen. Elevatoren transportierten die Schlacke in einen
speziellen Bunker. Reichte bei langeren Hafen- und Reedeliegezeiten dessen Kapazi-
tat nicht aus, mussten Berge von unangenehm riechender Schlacke auf dem Bootsdeck
zwischengelagert werden, Auf offener See wurde dieser Schiackehaufen (ber Bord ge-
schippt. Der Inhalt des Schlackebunkers wurde mittels eines mit Seewasser betriebe-
nen Injektors nach auBenbords befordert. Es kann nur angedeutet werden, dass das
Bunkern in Oran, Messina und Alexandria einschlieBlich der Ubernahme von manchmal
300 Tonnen Bunkerkohle als Deckvorrat recht anstrengend und schmutzig war. Nach frei
werdender Bunkerkapazitdt wurde dann in Teamarbeit zwischen Deck und Maschine die so
genannte ,Deckskohle” in die nachstgelegene Bunkerluke beférdert. Die Matrosen schipp-
ten die Kohle in Brooken und hievten sie mit Hilfe des bordeigenen Ladegeschirrs Uber
die Bunkerluke, wo dann der Inhalt prasselnd und staubend ausgeschittet wurde. Die
Mannschaften/Maschine mussten in den Bunkern abwarten, bis der Staub sich etwas ge-
legt hatte, um dann die sich auftUrmende Kohle schnell nach hinten wegtrimmen zu kon-
nen. Wie ich mich erinnere, liefen derartige Hau-Ruck-Aktionen immer unter dem Motto
~Gewahrleistung der Schiffssicherheit”. Was bedeutete, dass die Zeit des . Zutérnens"” nicht
als Uberstunden verrechnet werden durfte.

Eine hohe Belastung fir die Maschinenbesalzung ergab sich jedes Mal, wenn aus Furcht vor
einer moglichen Selbstentzindung die Restbestande in den Bunkern vor der bevorstehen-
den Bebunkerung durch schweiBtreibendes Schaufeln bis vor das Feuer gebracht werden
mussten. Der Kohlestaub saBl nicht nur auf der Arbeitskleidung, sondern auch in Gesicht,
Haar, Armen und Beinen. Beim Husten hatte man das Gefiihl, dass aus dem Mund .ein Bri-
kett" mit herausflog. Zur Leistungsmessfahrt mussten die Kohlebestdande im Tagesbunker
maéglichst gerade in einer Ebene getrimmt werden. Auch in diesem Fall war Schwerstarbeit
von den Trimmern oder Assis zu verrichten. Das obligatorische RuBblasen (Bild) brachte
auf allen Dampfschiffen mit kohlegefeuerten Kesseln besonders unter unglinstigen Wind-
verhéltnissen die Decksbesatzung durch herab rieselnde und oft fest haftende RuB- und
Schlackepartikel an den Rand des Wahnsinns. Nicht unerwdhnt darf bleiben, dass zu fette
Steinkohle das Feuer verbackte, den Raumerbalken blockierte und letztendlich dazu fihrte,
dass die beiden Kessel mit Hand befeuert werden mussten. Ein Knochenjob fur alle Besat-
zungsangehdrigen des Bereiches Maschine, die zum Wachdienst im Kesselraum eingeteilt
waren. Eine weltweit zunehmend bessere Ubernahmemaglichkeit von filissigen Brennstoi-
fen, die einfachere Lagerung und Zugrifisméglichkeit an Bord, die VergréBerung des Akti-
onsradius bei gleichem Bunkervolumen bzw. die Erhdhung der Ladekapazitat bei gleichem
Aktionsradius sowie die erhebliche Minderung der korperlichen Belastung der technischen
Besatzung waren die eigentliche Ursache der Forderung der DSR-Fachkrafte zur Ausristung
des DS THALMANN-PIONIER mit zwei dlbefeuerten Hauptdampfkesseln,
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Dampfschiff WISMAR beim RuBiblasen

Lebenslauf

Der fir den Transport von Stiickgut, Holz und Schittgiitern (auBer Erzen) gebaute Schutz-
decker mit Kreuzerheck war mit 2620 BRT vermessen und hatte eine Tragfahigkeit von 3947
Tonnen. Die Dienstgeschwindigkeit lag bei rund 13 Knoten. Als Hauptmaschine wurde wie
bei den Vorgangern die robuste Lentz-Einheits-Schiffsdampfmaschine mit Abdampfturbine
Typ LES 10 beibehalten. Dabei handelte es sich um eine ventilgesteuerte Doppelverbund-
HeiBdampimaschine mit innen liegenden Hochdruckzylindern. Die Nennleistung war mit
1710 Psi bei 42 Prozent Flllung und 90 Umdrehungen pro Minute angegeben. Der Zylinder-
durchmesser betrug 465 bzw. 1000 mm, der Kolbenhub ebenfalls 1000 mm. Die Energiever-
sorgung sicherten drei Turbogeneratoren. Zwei besaBen eine Leistung von je 225 P5/150
kW und einer von 142 PS/90 kW. Das Bordnetz war fUr 220 V Gleichstrom ausgelegt. Fir die
Dampfversorgung standen zwei Stiick Einender-Wasserrohrkessel mit Olfeuerung (Saake-
Brenner) vom Typ WK 210/16 zur Verfigung. Der Verbrauch an Heizdl (Masut) betrug bei
einer Dampfleistung von acht Tonnen pro Stunde rund 630 kg. Das konventionell besetzte
Schiff erforderte eine Besatzung von 37 Personen. Zur betrieblich dringend erforderlichen
Nachwuchsausbildung wurden weitere zwolf Pldtze geschaffen. Einem sich zunehmend
abzeichnenden Bedarf an Beforderungsmaoglichkeiten fir Passagiere, hier meistens Mit-
arbeiter von DDR-Auslandseinrichtungen sowie ausliandischer Studenten, wurde durch
Schaffung einer Zwei-Mann-Passagierkabine Rechnung getragen. Die erste Ladungsreise
des Schiffes fihrte von Wismar Gber La Valletta/Malta mit Ammonsulfat und Stickgitern
von Rostock nach Alexandria. Auf der Rickreise nach Wismar waren Zwiebeln geladen.
Haupteinsatzgebiet des DS THALMANN-PIONIER waren Hafen im Mittelmeer und Schwar-
zen Meer, spater auch in der Ost- und Nordsee.
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Das Schiff erhielt anfangs einen schwarzen AuBenbordanstrich und sah mit dem etwas zu
klein geratenen Schornstein nicht sehr attraktiv aus, galt in der Seeschifffahrt doch eine
Faustformel: ,Big funnel, big ship!* Was nichts anderes bedeutete, als dass zu einem schiff-
baulich ansehnlichen AuBerem auch eine stattliche und schnittige Ummantelung der Ab-
gasrohre, also des Schornsteins, gehérte. Schwerer wogen die bei dieser Neubauserie
bisher unbekannten schiffbaulichen Stabilitditsméngel. Die sonst versierten Konstrukteure
der Neptunwerft waren selbst dariber erstaunt, dass das Schiff auch bei gleichférmiger Be-
ladung und Flllung der Versorgungstanks sehr leicht zu Krangungen neigte. Das Schiff war
nicht kopfiastig, wie heute noch von ehemaligen DSR-Seeleuten behauptet wird, sondern
auBergewdhnlich ,rank”. Sehr schnell kippte es nach Backbord oder Steuerbord. Damalige
Besatzungsangehdrige suchten nach dem Landgang mit den Augen die im Hafen liegen-
den Schiffe ab. Mit Sicherheit war ein auf der Seite liegendes das DS THALMANN-PIONIER.
Unverstandlich f0r eine Werft mit einer langen Tradition im Stahlschiffbau war auch, dass of-
fensichtlich die Proviantlasten mit den damals stark riechenden Finoflex-Farben gestrichen
wurden. Dadurch schmeckten fast alle eingelagerten Lebensmittel etwas seltsam. Mangel
in der Dimensionierung der Entliftungen der Brennstofftanks fOhrten zu den an Bord ge-
furchteten Overflows®. Trotz des standigen Engpasses an Reparaturkapazitaten auf allen
DDR-Werften konnten bereits im folgenden Jahr diese Mangel beseitigt werden. So wurden

Aud der Bordwand unber dem Na-
mersrug am Bug monberies Ab-
Techin der Puorserorgonsation

‘. Erste Form. Zustand W57 nach Abbeterung
.' Zweile Fonm. Zustond ab 1958 nach Wmiba

THALMANN—=PIONIER 19571970 VEB Deutsche Seereedersi Rostock
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zum Beispiel der vordere Schwergutbaum demontiert und die bisher iberdachten Bricken-
nocken freigelegt. Der Schomnstein wurde zur Verbesserung der Abgasabfuhrung veriangert
und erhielt eine optisch ansehnlichere Verkleidung.

Die THALMANM-PIONIER nach der Werfizeit 1958 mit neuem Schornstein und im aktuellen DSR-An-
strichstandard

Noch heute berichten Insider von einer Gewichtsreduzierung von rund 57 Tonnen Stahl.
Anzunehmen ist, dass zumindest ein Teil der Leistungen als kostenlos zu beseitigende
Garantiemangel geltend gemacht worden sind. Legt man eine werftseitige Nachkalkulati-
on per 30. November 1857 zugrunde, so wurden lediglich rund 485 DM je Tonne Gewicht
des werftklaren Schiffes als Gewinn erzielt. Soliten davon noch anerkannte Mangelrigen
finanziert worden sein, wird deutlich, warum der DDR-Schiffbau nur widerwillig und oft
nur durch zentrale staatliche Weisung bereit war, Einzelschiffe aus bewahrten Serien den
Wiinschen der Reeder anzupassen. Mit einem neuen Schornstein versehen und geman
aktuellem DSR-Farben- und Anstrichstandard im AuBenbordbereich auf den Farbton grau
umgestellt, sah das Schiff nach Ende der Werftzeit 1958 wesentlich schnittiger aus.

In Fachkreisen ist heute noch bekannt, dass es wegen Trunkenheit der Kesselwache im
Jahre 1960 zu schweren Kesselschaden kam. An beiden Hauptkesseln brannten wegen
Wassermangels die Siederohre aus. Die Ergebnisse einer 1967 gefiihrten technisch-oko-
nomischen Untersuchung zur Umriistung des Schiffes auf eine Hauptantriebsanlage mit
einem Schiffsdiesel konnten sowohl aus Kosten-, als auch Kapazitatsgranden nicht ver-
wirklicht werden.

Aus wirtschaftlichen Erwagungen wurde die THALMANN-PIONIER am 12. November 1970
als letztes im Flottenbestand der DSR verbliebene  reine” Dampfschiff an die griechische
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Reederei Symmachia Shipping Cia. Navigation verkauft. Nach einem weiteren Wechsel
des Eigentimers im Jahre 1979 wurde das Schiff mit letztem Namen ADRIANA STAR im
gleichen Jahr in Perama auf Kreta abgewrackt.

Fazit

Dieses DSR-Dampfschiff hat ebenso wie die beiden anderen, jedoch kohlebefeuerten Schif-
fe, in hohem MaBe mit dazu beigetragen, dass viele damalige Maschinen-Assistenten und
spatere Seemaschinisten und Schiffsingenieure die damals gesetzlich geforderte Seefahr-
zeit von 30 Monaten, davon mindestens 6 Monaten auf Dampfschiffen, vor Antritt eines
Schulbesuches absolvieren konnten. Wie auf den meisten DSR-Schiffen herrschte auch
auf dem DS THALMANN-PIONIER ein gutes und kollegiales Bordklima. Auf ihm gemuster-
te Seeleute erinnern sich gerne an ihren Dienst unter nicht gerade einfachen Bedingungen.
So traf sich am 2. September 2006 ein GrofBteil der vor rund 50 Jahren als Matrosenlehrlin-
ge bei der DSR eingestellten und heute als Nautiker beschéftigten oder bereits im Ruhe-
stand befindlichen Schiffsoffiziere, um Kontakte aufrecht zu erhalten und Neuigkeiten aus
der Seefahrt und dem personlichen Leben auszutauschen. Leider haben von den damals
49 Lehrlingen bereits einige ihre letzte Reise angetreten.

THALMACN PIORIER

Der Stapellauf der THALMANN-PIONIER am 11, August 1956
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Peter ErbstoBer
Wir wollten fahren, fahren ohne Ende

Nach dem 1. Lehrhalbjahr an der Matrosenschule Wamem(nde folgte der Ubliche Bordein-
satz. Ich hatte dabei besonderes Gliick. Mit einer Lehrlingscrew nahm ich an den ersten
Reisen des Dampfers THALMANN-PIONIER teil. Eine kleine Fotodokumentation soll die Erin-
nerung an mein erstes Schiff festhalten.

Ladebetriab in Wismar

Blick vorm Poopdeck Sonntagnachmittag auf Luke IV
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Der Autor im Arbeitszeug Aut der Stellage aufienbords malen

gl

Aushieferung von Plerden in Alexandria

Ausreichend Sackgut fir die Rickladung Vor dem Krankenhaus in Durres
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Ulrich Hahnemann

Erinnerungen an meine Fahrenszeit auf dem Dampfer THALMANN-PIONIER

DS THALMANN-PIONIER Eadt 1959 im Alten Hafen von Rostock

Es war der 26. Februar 1962, als ich im Wismarer Hafen die Gangway zur THALMANN-PIONIER
bestieg. Der Wachmatrose, flankiert von einem Prachtexemplar von Schaferhund, wies mich zum
Wachhabenden der Maschine. Der Hund lieB mich knurrend passieren. Die THALMANN-PIONIER
sollite mein letztes Schiff sein, bevor ich im Herbst mein dreijahriges Studium fiir das C5/6-Patent
an der Ingenieurschule fir Schiffstechnik ,Emst Thalmann® in Warneminde aufnehmen wollte,
Die Dampfer WISMAR, ROSTOCK und THALMANN-PIONIER waren die einzigen ,reinen” Dampf-
schiffe, auf denen man vor Aufnahme des Studiums, die sechs-monatige Mindest-Pflichtdampf-
fahrzeit absolvieren konnte. Es war fiir mich ein vbllig neues technisches Umfeld.

Das , Temperaturfiihlen” der Kurbelwangen

Die Hauptantriebsanlage, eine vierzylindrige Doppelverbundkolbendampfmaschine mit Ven-
tilsteuerung, ganze 1710 PSi erzeugend, war wie damals noch {blich im Triebwerkbereich
offen. Es gehorte zu den tiglichen Aufgaben des Maschinen-Assistenten, auch die Kurbel-
wangentemperaturen der einzelnen Zylinder zwischen den Zylinderstitzen durch Handbe-
riihrung der Kurbelwangen bei laufender Maschine zu erfihlen, um damit Rickschlisse auf
die Lagertemperatur ziehen zu kdnnen. Heute undenkbar! Das bedeutete bei Rechtsdrehen
der Maschine, dass man die auf einen zukommende und in die Kurbelwanne abtauchende
Kurbelwange im rechten Moment mit der rechten oder linken Hand zu beriihren hatte. Tage-
langes Beobachten der lang befahrenen Assistenten, verbissenes Zahlen, schiieBlich Selbst-
probieren, um dann irgendwann schlieBlich die Perfektion zu erreichen. Aber zu welchem
Preis. Ein oft verstauchtes Daumengelenk war der Schmerzzoll des Anfangers.
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Reinigung und Neubeschickung des Kondensat-Kaskadentanks

Alle mit Dampfkesselanlagen ausgeristeten Schiffe besafien notwendigerweise einen Kaska-
dentank. Eine sehr wichtige Anlage, die die Aufgabe hatte, die in das Kondensatsystem (ber
die Verbraucher gelangten Fett- und Olbestandteile zu trennen und herauszufiltern. Die Reini-
gung und Neubeschickung des Kaskadentanks war eine Drecksarbeit. Diese Aufgabe muss-
te aus betriebstechnischen Grinden verhaltnismaBig schnell bewaltigt werden und konnte in
der Regel nur im Hafen geschehen. Fir die Abkihlung blieb also nicht viel Zeit. Dann hieB es,
zentnerweise zerbroseltes Konglomerat aus Kokosmatten, Koks und Aktivkohle aus sehr be-
engten Tankabteilungen zu entfernen, durch die Mannlochdeckeléffnungen zu reichen, den
Tank zu waschen und wieder neu mit Kokosmatten, Koks und Aktivkohle zu beschicken. Die
Entsorgungskette spannte sich vom Tank bis zum Hauptdeck. Das Zeug wurde in Behaltnisse
gefillt, an Deck geschleppt und dort zur weiteren Entsorgung zwischengelagert.

.Temporédre Reparatur® von Speisewasservorwdrmer und Uberhitzerrohren

Was uns immer wieder beschaftigte, waren Rohrschaden am Vorwarmer und Uberhitzer.
Wenn es im Kaleidoskop (Blick durch die hintere Kontrolléffnung der Kesselanlage in den
Feuerraum) regnete oder andere Erscheinungsbilder auf deutliche Wasserverluste hinwie-
sen, wussten wir, was die Glocke geschlagen hatte. Der betreffende Kessel musste je nach
Schadenumfang sofort oder im ndchsten Hafen abgesetzt und in angemessener Zeit tempe-
riert werden, Die gerissenen oder korrodierten Rohre wurden blind gesetzt oder in den Boden
nachgewalzt. Wenn wir uns an die Entfernung der Isolierung und der Verschlussklappen der
Wasserrdume machten, um an die Rohre zu kommen, bahnte sich ein zweiter Schaden an.
Die freigelegten Bauteile besaBen noch so viel Hitze, dass Verbrennungen an Handen, Armen
und anderen Korperteilen nicht ausblieben und uns anschlieBend fir Wochen zeichneten. Da
halfen auch die damals zur Verfligung stehenden Arbeitsschutzmittel wenig.

Unkontrolliertes Ausklappen des Steuerbord-Saacke-Brenners

Auf einer Reise war wie so hdufig witterungsbedingt Bewegung im Schiff. Ich hatte Dienst
im Kesselraum und war gerade dabei, das Flammenbild im Feuerraum der Steuerbord-Kes-
selanlage lber die Kontrollbffnung zu Gberprifen. Finsternis, dann wieder der grelle Licht-
schein des Flammenbildes, und das im Wechsel der Schiffsbewegungen. ich rannte, ob nun
meinem Verstand folgend oder nicht, um die richtige Seite des Kessels, bekam den Saacke-
Brenner zu fassen, der im Moment seinen Feuerkegel voll durch die Betriebsgasse vor den
beiden Kesselanlagen entfaltete, und stemmte den Brenner in Betriebsposition. Ich schrie
nach Unterstitzung, Ursache des ganzen Ubels war die Deformierung der Verriegelung, so-
dass der Brenner sich I6sen und aufklappen konnte. Die dafiir vorgesehene Uberwachung
(Endlagenschalter) war wirkungslos geblieben und hatte somit die Brenneranlage/Olzufuhr
nicht abgeschaltet. Die UnregelmaBigkeiten waren schnell behoben. Der Schadensumfang
mit durchgeschmorten und verbrannten Anlagenteilen zum Gllck nur gering. Mir war auBer
einem gehdrigen Schreck nichts passiert.

Mechanische Reinigung der Wasserrdume der Backbord-Kesselanlage

Die betriebstechnischen Parameter hatten Anlass dazu gegeben, die Backbord-Kesselanla-
ge abzusetzen und ausreichend abkuhlen zu lassen, um eine innere Inspektion mit eventu-
ell notwendigen Arbeiten durchfihren zu konnen. Das bedeutete, die Inspektionsdeckel der
Ober- und Untertrommel zu dffnen, die Ober- und Untertrommel zu begehen, um dann den
Zustand der Trommel- und Rohrwandungen der Steig- und Fallrohre auf Sauerstoffkorrosion
und Ablagerungen zu inspizieren. Das Ergebnis handelte uns eine aufwandige, schweibtrei-
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bende mechanische Reinigung ein. Eine Tatigkeit, die man keinem winscht, es sei denn, aus
Gehaéssigkeit. In der Obertrommel konnte nur mit zwei bis drei Personen in ,Haschen-Hock-
stellung” gearbeitet werden, um den Kesselstein mit mechanischem Werkzeug bzw. auch
unter groBter Vorsicht mit mechanisch/pneumatischem Werkzeug zu entfernen. In der Unter-
trommel wurde es problematischer. Hier konnten nur jeweils zwei Personen in ,Schubkarren-
stellung” eingeschoben werden. Was bedeutete das fiir die Betroffenen? Sie mussten sich
vor der Mannlochdeckeldffiung in Richtung Trommel hinlegen, sich steif machen und auf den
Handen abstiitzend durch die Offnung hangeln, wahrend der Sicherheitswéchter sie an den
FuBen packte und schiebend nachhalf. Ein Drehen um die eigene Achse war nur in gestreck-
ter Position moglich. So, wie man ,eingeschoben” wurde, musste man auch wieder heraus-
geholt werden. Platzangst durfte man dabei nicht haben, Die Arbeitsperioden wurden kurz
gehalten, um wieder zu Luft und Kréaften zu kommen.

Mein Skalp und ein Rollenmandver

Ein routinemaBiges Rollenmandver schreckte uns auf. Die Alarmkennung war ein Bootsma-
néver - fir mich Backbord-Rettungsboot. Ich rannte los, durchquerte eine der AuBenschot-
ten zum Hauptdeck im Sprunglauf. Meine Erfahrungen bei solchen Ereignissen waren gleich
null. Die AuBenschotten besafen Endlagenschalter zum Abschalten der AuBenbeleuchtung,
deren Mitnehmermechanik etwa 15 Millimeter unter die Schottrahmen ragte. Die Mitnehmer-
mechanik hatte ich mit dieser Empfindlichkeit, die dann folgte, noch nicht wahrgenommen.
Benommen durch den unsanften Kontakt, bewegte ich mich etwas verwirrt weiter in Richtung
Bootsdeck. Ich merkte nun, wie mir etwas Warmes (ber den Kopf und die vordere Gesichts-
halfte rann. Der Il. Offizier wurde meiner gewahr und leitete mich sofort zur Bricke weiter. Hier
erhielt ich zu meinem Ungllick noch eine gepfefferte Standpauke vom Kapitdn und landete
schiieBlich zur kosmetischen Behandlung® im Hospital. Meine ladierte Kopfhaut wurde ge-
klammert und mit Penicillin behandelt.

Der Bordhund

Und nun zum Hund, der mich und einen anderen Leidensgenossen, der zum gleichen Zeit-
punkt gemustert worden war, in unserem Bewegungsbereich einschrankte. Meine Maschi-
nenwache beendend, hatte ich mich in der Mannschaftsdusche gesaubert und war mit einer
Turnhose bekleidet, Handtuch und Seife in der Hand auf dem Wege zur Kammer. Hinter mir
horte ich im Gang Plotengerdusche. Ich ahnte nichts Bdses, bis sich die Zahne eines Hunde-
gebisses in meine rechte GesaBhalfte bohrten. Ein Auf- und Hilfeschrei, Tumult im Gang, den
Hund beruhigende Stimmen und wieder Hospital. Keine Krankschreibung. Auflagen fiir Hund
und Opfer. Der durfte fortan nur noch mit Betreuer unterwegs sein und seine Bewegungsfrei-
heit nur noch an einer Leine auf dem achterlichen Hauptdeck genielen, sodass wir Einrich-
tungen auf dem Achterschiff unbeschadet auf der Backbordseite erreichen konnten. Am Ende
der Reise wurde die Entscheidung — Hund oder wir - zu unseren Gunsten gefallt. Welches
Feindbild wir dem Hund vermittelt haben kénnten, blieb uns ein Ratsel.

Ausblick

In den Folgejahren nach dem Studium bedauerte ich es von Zeit zu Zeit, dass sich die Ent-
wicklung im Schiffbau der DDR ausschlieBlich auf Motorenantriebe orientierte und meine
gewonnenen Erkenntnisse zur Dampftechnologie wahrend der Assistentenzeit und des Schifi-
singenieurstudiums langsam verkimmerten. Ich solite bis zur Beendigung meiner beruflichen
Laufbahn Anfang 2006, auch nachdem ich 1990 die Reederei gewechselt hatte, logischerweise
keine Gelegenheit mehr finden, an diese anzuknipfen,
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Willi Miksch
Tanker MERSEBURG - Ankauf und Verkauf einer alten ,Lady"

Auch die DDR brauchte Anfang der 1960er Jahre Erdolprodukte fir den Aufbau der Wirtschaft.
Aber woher zu dieser Zeit und fur deren Transport eigene Tanker nehmen? Die landeseige-
nen Werften hatten keine im Bauprogramm. Wichtig waren selbstverstandlich auch der Preis,
die zu beachtende Gr&Be und der Tiefgang (Hafeneinfahrt Rostock). Alsc wurden drei 20.000-
Tonnen-Tanker als Gebrauchttonnage von Norwegen und Schweden gekauft. Sie hatten 1962
schon sechs Jahre Einsatzzeit hinter sich. Tanker dieser Bauart waren etwa 15 Jahre voll be-
triebsfahig, bis dann wegen Durchrostung Spanten und Teile der AuBenhaut erneuert werden
mussten. Ich wurde ausgewahlt, eines dieser Schiffe in der Funktion des Il. Technischen Offi-
ziers zu Obernehmen. Es war damals selbstverstandlich, dass der Maschinenbetrieb manuell
ablief. Der Tag wurde in drei Wachen eingeteilt, demzufolge gab es auBer Heizern, Maschi-
nenwartern, Reinigern und Pumpenleuten im technischen Sektor auch drei Wachoffiziere, die
im regelmaBigen Rhythmus Maschinen, Betrieb, technische Uberwachung und Reparaturen
durchfiinrten. Schiffe dieser GroBe konnten durchaus 36 Mann an Personal haben.

Als drittes, damals gr&Btes Tankschiff wurde 1963 die MERSEBURG mit einer Tragfahigkeit
von 20.147 tdw angekauft. Mit Baujahr 1956 fuhr sie zunachst als HELFRIED BILLNER unter

Tanker MERSEBURG vor dem Kauf in Schweden noch als HELFRIED BILLNER

schwedischer Flagge. FUr den Hafen Rostock waren solche 20 000-Tonner ganz schine Bro-
cken. Technisch gesehen mit Antriebsleistungen von 8000 PS fir unsere Flotte duBerst be-
achtlich. Zwar hatten die Typ-IV-Schiffe eine etwa ahnliche Leistung aufzuweisen, diese aber
auf vier Antriebsmotoren verteilt. 8000 PS in einem Motor und Schwerdlbetrieb, das gab es in
unserer Reederei bis dahin noch nicht.

133



Mitte April reisten wir nach Malmaé. Dort lag das Schiff bei der Herstellerfirma Kockums im
Dock. Der erste Eindruck war imposant, Der lang gestreckte Schiffskérper bot einen beein-
druckenden Anblick. Bei ndherer Betrachtung sah man jedoch, dass es die Betreiber in letz-
ter Zeit mit der Werterhaltung und Sauberkeit nicht mehr genau genommen hatten. Auch im
Maschinenraum waren Niedergange, Flurplatten und Gelander schmierig und klebrig. Unter
einigen defekten Rohrieitungen hingen Blechbilichsen und die vom Reeder an Bord gebliebe-
ne Besatzung machte ebenfalls nicht den allerbesten Eindruck, Zur Einweisung waren geblie-
ben: der Overstyrman, der Maskinchef, der . Maskinist und der Elektrican. In der Kabine des
Leitenden Ingenieurs wurde das Ubergabebiiro eingerichtet. Die beiden Maskinisten hatten
sich am Tage des Ausdockens reichlich voll laufen lassen, sodass uns der Overstyrman bat,
doch die eigene Stromversorgung in Gang zu bringen. Technisch kein Problem - aber kom-
merziell. Falls was schief geht: Wer steht bei der Versicherung gerade? Nichtsdestotrotz lie-
Ben wir die Jockels rennen.

Am Wochenende vor der Ubergabe wurde eine GroB-Reinschiff-Aktion durchgefiihrt, wo-
ran sich auch der Flottenbereichsdirektor und der damalige Maschineninspektor beteiligten.
Wir machten am Passagierkal in Warnemunde fest, wurden dort auch verproviantiert und fir
unsere erste Aeise ins Schwarze Meer ausgerlstet. Zunéchst hatten wir die iblichen Anlauf-
schwierigkeiten. Wie weit kann dieses oder jenes Aggregat belastet werden? Von wa nach
wo kénnen Ol und Kraftstotf gepumpt werden? Wie ist die Manavrierfahigkeit? Und, und, und.
Das Handicap war die gesamte Dokumentation und Beschriftung in Schwedisch und nur bei
einigen Ausnahmen in Englisch. Nach einer dreitdgigen Notreparatur in Dover fing langsam
alles an zu rollen. Was war passiert? Laufend rissen die in der Maschine befindlichen Kihl-
wasserleitungen fiir die Kolbenkihlung. Also STOP auf See, auf Reservedl umstellen und
flicken. Aber schon kurze Zeit spater riss der ndchste von neun Zylindern. Die Englander bau-
ten alle 18 Kihlwasserrohre aus, Ioteten diese Flansche neu ein und was am wichtigsten war,
alle Kupferrohre wurden ausgegliht und dadurch wieder elastisch.

Heizer . Josi* , von Anfang an dabe
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Die Wohnraume der Offiziere waren auf diesem Schiff sehr gut eingerichtet. Fir die Mann-
schaft sah es weniger gut aus. Es gab zwar Einzelkabinen, aber auch weil gestrichene Stahl-
betten und oft nicht einmal einen Schrank. Diese Buchten glichen eher Krankenzimmern.
MNachdem eine Kommission unser Schiff besichtigt hatte, wurde vieles umgestailtet. Die Mann-
schaftskabinen erhielten nach einer Renovierung auch Schilafsofas. Die Besatzung tat selbst
viel, um die Wohnlichkeit der Kammern zu verbessern. Durch Ziergitter, Blumenbanke, Wand-
malereien entstanden mitunter wahre Kunstwerke. In Eigenleistung und Instandhaltung wurde
viel geleistet, sodass kaum Ausfalle in der 15-jahrigen Betriebszeit entstanden. Viele Besat-
zungsmitglieder blieben acht bis zehn Jahre an Bord. Die MERSEBURG leistete ihrer Besat-
Zung 15 Jahre treue Dienste und hatte zum Zeitpunkt der AuBerdiensistellung im Jahre 1978
immerhin 22 Betriebsjahre auf dem Buckel, Das Schiff wurde die letzten Jahre seines Daseins
nur noch als Zubringer zwischen Rotterdam, Goteborg und Finnland oder als Leichter einge-
setzt. Die letzte Fahrt ging nach Rotterdam. Dort wurden auch die Oltanks gereinigt und das
Schiff klar gemacht zum Verkauf. Nur ein Veerkaul war moglich. Entsorgung ging nicht. Es gab
einen Ministerratsbeschluss, der den Verkauf von Schrott verbot, da andersherum Schrott ein-
gekauft werden musste.

Die Schlussetappe der MERSEBURG sollte eine navigatorische und technische Meisterigais-
tung werden. Am 26. August 1978 hieB es .Leinen los". Der Bestimmungshafen war Gijon.
Ein bekannter Umschlaghafen fir Erz und Massengiter in Nordspanien. Bis zum letzten Tag

Die Uberfihrungsmannschaft (Autor Dritter von oben rechts)

lieB uns die Reederei im Unklaren, was mit der alten Lady" passieren sollte. Es hiell immer
wieder, keiner darf dber Verschrotten reden, das Schiff wird verkauft. Auch wir glaubten das
schilieBlich. Vielleicht als schwimmendes Ollager? Tatsache war, die Reederei fand einen in
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Spanien lebenden amerikanischen Reeder, der das Schiff erwarb und die Papiere gleich nach
der Unterschrift an den Schrotthdndler weiterreichte. Am 29. August kamen wir auf Reede Gi-
jon an und soliten auf Einlauforder warten. Alle dachten, das kann ja nur noch ein Klacks sein,
denn dort machen ja Massengutfrachter bis 100 000 Tonnen fest.

Aber Irrtum - das letzte Einlaufen hatte ein Begrabnis werden konnen. Die Einlauforder kam
am 2. September gegen Mittag. Wir sollten um 15 Uhr in den so genannten Stadthafen mit ei-
nem Tiefgang von maximal 12,5 feet einlaufen. Wir beratschlagten, wie das gehen konnte. Es
hatten maximal 2500 Tonnen Ballast sein dirfen. Ich machte den Kapitén darauf aufmerksam,
dass bei diesem Tiefgang die Propellernabe schon halb herausschaut. AuBerdem, an einem
Sonnabend um 15 Uhr einzulaufen, ist schon ein wenig kurios. Da sind die meisten Bummler
und Touristen unterwegs, also viel schaulustiges Volk. Als dann ein lacherliches wackeliges
.Bootchen* kam und von hinten einer schrie: ,hiev anchor, pilot come inside”, da wurde mir
schon etwas mulmig zumute und ich dachte: Die Briider haben doch was vor?” Eine kurze
Beratung und ich lieB als Chief alle Stationen (iberdurchschnittlich besetzen. An jeden Hebel
einen Mann. Beide Kompressoren standig einsatzklar, alle Elektroenergie aufs Netz, beide
Kessel voll {weil alle Decksmaschinen wie Ankerwinde, Verholwinden und Pumpen mit Dampf
betrieben wurden). AuBerdem sollte der I. Ingenieur alle Mandver fahren. Diese Mafinahmen
erwiesen sich im Nachhinein als absolut notwendig.

Der Lotse sprach nur Spanisch, nix Deutsch, nix Englisch. Der einzige Schiepper, der uns hel-
fen sollte, hatte die GroBe unserer Rettungsboote und genau in der Einfahrt riss dann noch
die Schleppleine. Prima!l Die Manbver, die nun in rasanter Reihenfolge kamen, waren unzahl-
bar, Meistens von Voll Voraus® auf Moll Zurick”, Aber allen Hindernissen zum Trotz: Wir ha-
ben das Schiff ohne Beulen an die Pier gelegt. Ohne Schlepper. Ohne Verstellpropeller. Ohne
Bugstrahiruder. Und mit Minimaltiefgang. Nur seeméannisches Kdnnen und exakt ausgefihr-
te Maschinenmandver verhinderten eine Kollision mit der Kaimauer oder den dort liegenden
Jachten, In so ein Loch ist noch nie ein Schiff dieser GroBe hineingezwangt worden, Alle at-
meten auf, als dieser Akt erfolgreich beendet war. Die ortlichen Zeitungen berichteten auf den
ersten Seiten Uber dieses Ereignis und doch war etwas sonderbar ...

Zeitungstext: Komplikationen beim Anlegen der MERSEBURG - Der deutsche Tanker stiel3
gegen eine Mauer des Grilichen Hafenbeckens — Gestern in den frihen Nachmittagsstunden,
ungefdhr um 16.30 Uhr fubr der unter deutscher Flagge fahrende Tanker MERSEBURG plan-
méBig in das értliche Hafenbecken von Fomento ein. Beim Anlegen gab es einen kleinen Un-
fall. Im Moment des Einfahrens, auf der Héhe des Leuchtturmes, I6sten sich die Trossen des

136



Schieppers, der am Bug der MERSEBURG fest war. Die MERSEBURG stieB gegen eine Mauer,
aber gliicklicherweise zog dieser Unfall keine groBeren Konsequenzen nach sich.”

An anderer Stelle: _Der unter deutscher demokratischer Flagge fahrende Tanker MERSEBURG
hat im érilichen Hafenbecken von Fomento zur Verschrottung festgemacht. Das Einlaufen wur-
de von zwei Lotsen geleitet und von wesentlich mehr Leuten verfolgt, als erwartet und war ein
wirklicher Erfolg. Im letzten Moment musste der Bugschlepper, als der Tanker die Hafeneinfahrt
passierte, die Leine, angeblich wegen Ruderschadens kappen.”

Der letzte Ankerplatz im Hafen Gijon

Fakt war, die MERSEBURG hatte die Kaimauer nachweisbar nicht berihrt. Wére es dazu ge-
kommen, hitien wir mit einer saftigen Schadenersatzklage und Seeamtsverhandlung rech-
nen missen. Der Erlés wére um etwa 50 Prozent niedriger ausgefallen.

Unsere Vermutung war: Die Reporter wurden von Leuten informiert, die mit duBerster Gewiss-
heit eine Havarie vorausgesagt hatten, Das Einlaufen wurde bewusst auf einen Sonnabend-
nachmittag gelegt, damit fir diesen Fall gentugend Zuschauer anwesend waren. Es wurde
nicht auf die Flut und damit auf bessere Wassertiefen gewartet, sondern 45 Minuten vor Be-
ginn der Flut solite das ,Schaumandtver” beginnen, Vielleicht standen auch Rundfunk und
Fernsehen bereit. Interessant ist auch, dass schon am Abend des 2. September die ersten
Zeitungen im Hafenkiosk erhaltlich gewesen sein sollen.

Die mit der Ubermahme beauftragten Spanier waren jedoch héflich und korrekt und voll des
Lobes Gber die Ordnung und Sauberkeit am und im Schiff. Die Besatzung wurde in drei Etap-
pen nach Hause geflogen. Damit endete eine 15 Jahre wahrende Geschichte Uber ein zuver-
ldssiges, seetlichtiges Schiff unter Flagge der DSR.
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Heike Metz, geb. HaBmann
Mein Kapitel Seefahrt

In einem Dorl, 30 Kilometer von Karl-Marx-Stadt entfernt, im ,Tal der Ahnungslosen® aufge-
wachsen, war Seefahrt fir mich eigentlich kein Thema. Als Tochter des LPG-Vorsitzenden und
der Direktorin der Kreislandwirtschaftsschule sollte es fiir mich eine andere Zukunft geben. Zu
zwei groBeren Jungs im Freundeskreis empfand ich eine heimliche Liebe und als dann beide
zur See fuhren, war meine Neugier fiir die Seefahrt geweckt. Trotz fehlender Westverwandt-
schaft hatte ich jedoch denkbar schlechte Voraussetzungen. Aufgrund meiner schulischen
Leistungen und wahrscheinlich meiner Abstammung erhielt ich eine Delegierung zur Erwei-
terten Oberschule. Danach dominierte die Devise ,Jedem Abiturienten seinen Studienplatz"
und ich war zu schwach dagegen anzugehen. So begann ich 1981 an der Humboldt-Universi-
tat zu Berlin ein Mathematik-Physik-Padagogik-Studium. Irgendwie hatte es mir zwar gefallen,
doch im Hinterkopf stand immer: Du verpasst etwas,

Nach zwei Semestern bewarb ich mich bei der Deutschen Seereederei in Rostock und erhielt
auch sofort die Absage. Meine Nachfrage ergab, dass man niemals jemanden, der irgendwie
mit der Volksbildung zu tun hat, einstellen kénne. Ich sollte doch erst einmal in der Gastrono-
mie arbeiten. Der Tipp war gut, doch eigentlich nicht durchfiihrbar, Exmatrikuliert wurde man
nur, wenn man einen Arbeitsplatz nachweisen konnte, doch kein Betrieb durfte einen einstel-
len, wenn man ein volkswirtschaftlich notwendiges Studium abbrechen wollte. Gllicklicherwei-
se konnte ich Uber Bekannte zur Kaderabteilung von Interhotels Dresden vordringen und die
suchten Mitarbeiterinnen fir die Rezeption. Da kam ich gerade recht, denn damals sah man
die Arbeit am Hoteltresen als Kampf an der Front. Es war wichtig, dass man keine Westver-
wandten hatte und mit abgeschlossenem Abitur ausgerlstet, war ich damals wie ein Flnfer
im Lotto. Damit ich eingestellt werden konnte, wurde dem Amt flr Arbeit beim Rat des Stadt-
bezirks Mitte eine geplante Exmatrikulation aus gesundheitlichen Grinden vorgelegt. Mit der
von diesem Amt erteilten Einstellungserlaubnis konnte ich die Universitat verlassen und so
arbeitete ich ab September 1982 in den Hotels an der Prager StraBe in Dresden und erwarb
1984 den Facharbeiterabschluss. So geriistet wagte ich einen erneuten Versuch mit einer Be-
werbung bei der DSR und wurde wieder enttauscht. Und das ohne jegliche Erkldrung.
Meinen Wohnsitz verlegte ich 1982 _illegal” nach Dresden. Eine Zuzugsgenehmigung gab es
nicht, da meine Eltern durch den Umzug ins nahe gelegene Coswig ein Zimmer fiir mich hat-
ten. So wohnte ich also bei meinem Opa und als mir kurz nach dessen Tod im Mai 1985 ein
Kollege vom MFS nachts beim Kaffee sagte: ,Meinen Segen hast du, mach was draus®, konn-
te ich mir dies erst nicht erklaren. Machfragen beantwortete er nicht. Dieses nachtliche Kaffee-
trinken fand auch nur mit einem der vielen Sicherheits-Kollegen* statt, denn er war einfach
ein Kumpel. Im Interhotel mussten ja alle Gaste einen Meldeschein ausfiillen und oft wurden
diese Zettel, bevor sie zur Polizei gingen, von einem ,lbergeordneten” Mitarbeiter durchge-
sehen.

Kurz darauf erhielt ich von der DSR die Mitteilung, dass ich in Kirze einen Termin fir die See-
tauglichkeitsuntersuchung bekomme. Danach ging alles sehr schnell. Die Untersuchung ver-
lief problemlos, nur der Urintest musste wiederholt werden. Mein Trick mit den sechs Tassen
Kaffee gegen meinen niedrigen Blutdruck hatte geklappt und der schlechte Urin war wohl die
Folge. Als ich 1990 meine Personalakte bekam, konnte ich sehen, dass sich ganz viele Men-
schen und Instanzen mit dem zu wiederholenden Urintest beschaftigt hatten. Da dieser dann
positiv ausfiel, war endlich der Weg zur Seefahrt flr mich frei. In der Personalakte las ich spi-
ter, dass meine Bewerbung weiter bearbeitet wurde, nur ohne mein Wissen.
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Ich erhielt im August 1985 die Aufforderung, mich mit Gepack am 2. September in Rostock
einzufinden, Ich fihlte mich im siebten Himmel, endlich wird es ernst und vor allem, es geht
gleich auf Reise. Die Zugverbindung nach Rostock war nicht toll und so musste ich einen
Tag vorher losfahren. Ich wusste, dass im ,Haus Sonne® die Seeleute schiafen und buchte
mir vorsorglich die Ubernachtung. Im Zug nach Rostock studierte ich wieder einmal die Ha-
fenpositionen der DSR-Schiffe in der .Sachsischen Zeitung” und es gab etliche, die im Hafen
Rostock lagen. Welches wirde es sein? Wohin geht die Reise? Ich wusste nur, dass ich ei-
nen Arbeitsvertrag fir den Flottenbereich Asien/Amerika bekommen sollte. Es war eine kurze
Nacht. Piinktlich 7 Uhr zahlte ich meine 5,40 Mark fir die Ubernachtung und bestieg die Stra-
Benbahn. Ich verfluchte den schweren Koffer und tréstete mich mit dem Gedanken, bald auf
groBer Fahrt zu sein. Plnktlich angekommen, staunte ich nicht schlecht. So viele besteigen
heute ein Schifi? Nach unserer BegriBung und einleitenden Worten wurde mir jedoch schilag-
artig klar - ich war immer noch nicht bei der Seefahrt gelandet. Wir sollten alle auf dem neuen
Passagierschiff ARKONA arbeiten. Leidenschaftiche ARKONA-Fahrer mogen mir verzeihen,
doch schon damals spirte ich, da gehdre ich nicht hin. Denn zur See fahren bedeutete tir
mich etwas anderes. Nach den Formalitaten, wie Abgeben aller Ausweise der verschiedenen
Organisationen, Unterschreiben der vielen Formulare, erfuhren wir, dass wir noch zwei Lehr-
gédnge besuchen mussten. Der Abschluss als Rettungsbootsmann und als Feuerschutzmann
war Bedingung und fir die nachsten 14 Tage unser Zeitvertreib. Untergebracht waren wir im
.Haus Sonne" und so schleppte ich meinen Koffer wieder dahin zuriick. Trotz der Enttau-
schung, dass die Seefahrt wieder verschoben war, wurden es ganz tolle Tage.

Am 23. September 1985 versammelten sich die Neuaufsteiger der ARKONA in Rostock-Schu-
tow. Dort bekamen wir einen groBen Kleidersack mit den entsprechenden Kleidungssticken.
Bald merkte ich, dass mich nicht nur mein Koffer belastete. Als Empfangssekretarin gemus-
tert, bekam ich alle vorhandenen Varianten fir Frauen. Man konnte sich irgendwie nicht fest-
legen, was wir an der Rezeption tragen sollten. Spéter auf dem Schiff musste ich feststellen,
dass mir das Wichtigste fehlte, namlich die offizielle Ausgangsuniform der Reederei. So kam
ich die ersten Reisen nicht in den Passagierbereich. Insgesamt waren es flr mich Gber vier
Monate auf der ARKONA und ich wollte dieses Schiff endlich verlassen. Ich habe dort viele lie-
be Menschen kennen gelernt, auch gute Bekannte aus meinem Hotel traf ich. Alle Interhotels
mussten damals Kellner und Kelinerinnen zur Verfligung stellen, da die Reederei nicht dber
s0 viele Fachkrifte verfiigte. Das Leben und Arbeiten auf der ARKONA war ein Erlebnis, doch
mein Bild von Seefahrt passte hier nicht. Die Passagiere verstérkten dieses Gelfuhl. Was inter-
essierten mich belegte Liegestiihle, die von anderen benutzt wurden! Anfangs hatte ich noch
den Willen, wenigstens einmal am Tag das Tageslicht zu sehen. Doch dies verflachte. Ich leb-
te in einer Innenkammer im D-Deck, Nach drei Ostseereisen und zwei Kubareisen wollte dann
Frau Reiter von der Einsatzleitung die Unterschriften fiir die ARKONA-Stammbesatzung. Ich
habe nicht unterschrieben. Es wurde bose gestritten und zur lukrativen Werftzeit sollte ich Ur-
laub machen. Man bot mir dann an, mich an den Flottenbereich Afrika zu verborgen. So konn-
te ich nach drei Monaten Urlaub endlich auf einem Frachter fahren.

Es war das MS FLIEGERKOSMONAUT DER DDR SIGMUND JAHN, also von einem Flagg-
schiff zum néchsten. Auf dem ,Flieger* begann mein Leben als Stewardess. Uber die eigentli-
che Arbeit wusste ich anfangs nichts, doch glicklicherweise merkte dies keiner. In besonderer
Erinnerung geblieben sind mir die vielen Spielabende. Fiir das erste Skatturnier hing ein Zet-
tel aus und die willigen Mitspieler soliten sich eintragen. Dies tat ich. Plnktlich zum Termin
ging ich in die Messe und wurde lachelnd vom Kapitan, dem Chiefmate und dem Politoffizier
empfangen. Man meinte, es hatte noch nie eine Stewardess mitgespielt und deshalb wirde
ich erst einmal kurz auf die Probe gestellt. So spielte ich also gegen den Kapitédn und den
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Chiefmate. Der Polit verfolg-
te das Spiel. Danach bekam
ich die Erlaubnis, am Turnier
teilzunehmen. Am Ende des
Abends haben die Herren dies
bestimmt bereut, denn ich be-
legte den ersten Platz und be-
kam eine Flasche Seki, die
sonst immer an einen des Tri-
os ging. Die von mir befirchte-
te Rache bei der Aquatortaufe
blieb jedoch aus. Vielleicht war
mein Bitten mit einem ziemlich

. langen Gedicht von Vorteil. lch
1986, MS SIGMUND JAHN - Silvesterparty Jambo Kenia hatte damals ganz, ganz lange

Haare und um die galt es zu
kampfen. lch habe immer gemerkt, dass Manner gerade lange Haare bei Frauen lieben. Wenn
dazu noch sine emanzipierte Frau gehort, die nicht mal willens ist, sich einen Mann an Bord
zu erwahlen, dann ist die Mannerwelt wahrscheinlich Gberfordert. Die normale Balzerei brach-
te keinen Erfolg und so be-
gann man auf anderen Wegen
Aufmerksamkeit zu erkamp-
fen, Nun war mein langer Zopf
das Thema. Man begann den
anzufassen und zu prifen, ob
er echt sei. Vielleicht auch nur,
um mich zu necken. lch habe
daraufhin klar gesagt:  Wer
mich an den Haaren zieht, be-
kommt eine gescheuert.” Viel-
leicht hat unser Kapitan dies
nicht gehdnt oder er dachte,
er ist der Chef und darf alles,
doch er solite dann auf einem 1986, MS SIGMUND JAHN - der Letzte macht die Musik aus
Grillabend erfahren, dass ich
tue, was ich sage. Wahrend einer spateren Springerzeit im Rostocker Hafen habe ich dann
gehort, dass eine Stewardess den Kapitan verkloppt hatte, weil er sie an den Haaren zog. So
schlimm war es nicht, doch nun hatte auch ich meine Geschichte bei der Reederei.

Dreimal Ostafrika und zuriick. Es wurde Zeit, mal das Schiff und die Reiseroute zu wechseln,
Die anschlieBenden Wochen zu Hause waren spannend, denn es trafen viele Telegramme
ein. Es ging turbulent zu. An einem Vormittag hatte ich telefonisch nach einem maglichen
Schiff gefragt, mittags kam ein Telegramm mit der Bitte anzurufen. Also ging ich wieder zur
Telefonzeille, erfuhr dann aber nur, dass ich noch im Urlaub bleiben soll. Es kamen aber auch
Telegramme mit der Aufforderung, sich am Soundsovielten auf einem Schiff zu melden. Am
nachsten Tag traf dann erneut ein Telegramm ein, mit der Mitteilung, dass das Telegramm
vom Vortag nicht mehr gilt. Letztendlich bekam ich den entscheidenden Bescheid: anmustern
am nachsten Tag 8 Uhr in Wismar auf dern MS SCHWERIN. Eine Stunde Zeit alles zu packen,
die Nachbarn und die Familie zu inforrieren und schon ging es los. Wieder eine Nacht im
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.Haus Sonne", Diesmal hatte ich ein ganz besonderes und laut Aussagen der Rezeptionsda-
men einmaliges Erlebnis. Ich bezog ein Zimmer mit groBem Doppelbett und ging auch aus-
nahmsweise einmal vor Mitternacht schlafen. Am Morgen weckte mich das Gerausch eines
Rasierapparates. Da stand doch wirklich ein junger Mann am Waschbecken. Meine Frage,
was er hier in meinem Zimmer will, lieB ihn nur erschrecken. Er erklarte mir, dass er nach Mit-
ternacht von der Rezeption dieses Zimmer zugewiesen bekommen hatte und um den schon
schlafenden Matrosen nicht zu wecken, hatte er kein Licht gemacht und war nur ganz schnell
ins Bett gekrochen. Dass da eine Frau an seiner Seite schlief, hatte er nicht flr méglich gehal-
ten, da das laute Schnarchen eigentlich nur einemn versumpften Kumpel zuzuordnen gewesen
wiére, Wir haben gemeinsam gefrihstiickt, doch bis heute weil ich nicht, wie der Mann in mei-
nem Bett hieB. Vielleicht liest er diese Zeilen und ich kann diese Wissensllcke schliefien.
Laut Telegramm solite ich also um 8 Uhr in Wismar sein, dies erschien mir doch tUbertrieben,
denn meine Nachirage am Abend brachte die Information, dass die SCHWERIN um 23 Uhr
noch auf Reede lag. Also nichts Gberstirzen. Gegen Mittag traf ich in Wismar ein. Aber immer
noch kein Schiff in Sicht. SchlieBlich war es dann doch soweit und ich bezog mein neues Zu-
hause und erlebte zwei unvergessliche Reisen nach Japan,

Die dritte Reise ging nach Mittelamerika und mehrere Tausend Fasser mit Butterdl waren in
Havanna zu ldschen. Dort war man mit
der Ladung vollig tberfordert. Wahrend
dieser langen Liegezeit wurden die Pe-
503 knapp. Doch wie immer hat der See-
mann auch dafir eine Losung. So wurde
die Sero-Box der FDJ geplindert und
die Schnapsflaschen mit einem eigens
fir Havanna kreierten Dusch-Das ge-
flllt. Dazu haben wir Fit mit Weichspuler
gemischt, dies roch gut und schaumte
auferdem ganz toll. Ich erkundete die
Stadt mit den normalen Linienbussen.
Diese waren oft so uberflllt, dass ich
kaum die Chance bekam, Oberhaupt
mitgenommen zu werden. Nette kuba- :
nische Manner waren da eine grofie Hil- 1988, MS SCHWERIN - Stewardessenkisidung mal ganz
fe. Sie zogen mich zum Bus und hielten  seemannisch

mich dann an der Tur fest, auch wenn

wir eigentlich nicht mehr reinpassten. Jede Kurve war ein Erlebnis, denn ich dachte immer, da
bleibe ich am StraBenrand hangen. War aber nicht so, mit jeder Haltestelle kam man dem In-
neren des Busses néher. Die selbst organisierte Badefahrt zum Strand in Bacarunau war der
Héhepunkt. Wir alle hatten schon die ganz alten Amischlitten bewundert, doch dass die noch
fahren, hatten wir nicht gedacht. Die Busse waren mehr als (berfillt und so leisteten wir uns
so ein Gefahrt. Nach etwa drei Kilometern brannte es im Motorraum, Kein Problem flr unse-
ren Fahrer, kurz gelscht und es ging weiter.

MNach einer Hafenliegezeit von 46 Tagen schipperten wir mit dem groBten Teil der Fasser Gber-
stiirzt nach Matanzas, umn Kaffee zu laden. Dort hatten wir Kontakt mit Seeleuten der UdSSR.
MNeben den obligatorischen FuBballspielen kamen immer mittags ein paar von den sowjeti-
schen Matrosen zu uns, um Videos zu sehen. Nach einem Tag stand fest, ab 13 Uhr gibt es in
der Messe ,Erotisches zur Nacht”, Ein Mitschnitt der Serie vom Fernsehen der DDR. Da lachte
der DDR-Seemann nur, hatte er ja ganz andere Filme in Hamburg gesehen. Doch flr unsere
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sowjetischen Freunde war es ein Highlight. Als Dank firs Videoeinlegen bekam ich wunder-
schone Riesenmuscheln. Diese wollte der Politoffizier fir den nachsten Solibasar in Schwerin.
Ich blieb jedoch standhaft. Sie haben den Weg nach Dresden geschafft. Danach folgten viele
Wochen Uraub sowie ein Kurzaufenthalt auf der NIENBURG, um Kartoffeln aus Riga zu holen.

Meine letzte Reise fihrte mich
mit der ORANIENBURG nach In-
dien, Vor allem zwei Erlebnisse
blieben mir in Erinnerung. Alle an
Bord wussten, dass dies meine
letzte Seereise war. Mir zu Liebe
verzichtete der eine oder andere
auf eine Ausfahrt, damit ich mit-
fahren konnte. An dieser Stelle
noch mal Danke! Auf der Fahrt
1989, MS ORANIENBURG - am Strand von Mangalore nach Kandy gab es wundervolle
Korbregale und ich war hin und
weg. Fir den Kleinbus waren
sie eigentlich zu groB, doch man
fand in der Truppe eine Ldsung.
Ich durfte mir das Regal kaufen
und alle stiegen ein. Anschlie-
Bend wurde das Regal von hin-
ten in den Minibus geschoben
und alle Képfe fanden irgendwo
in den Regalfichern ihren Platz.
Man konnte die Landschaft vom
Bambusgeflecht umrankt nur er-
ahnen, beguem war es jeden-
falls nicht. Dieses Regal steht
noch heute bei mir in der guten
Stube. Auch wenn es sich nicht
richtig putzen lasst, zehn See-
leuten habe ich dieses Teil zu
verdanken und ich finde es im-
mer noch wunderschén. Neben
den lieben und riicksichtsvollen
Matrosen lernte ich dort den fiir
mich besten Obersteward ken-
nen. Karsten kannte alle Tricks
und hat regelmalig und gerecht
2 das RP-Kontingent des Kapitans
Chittagong, Andrea Matrak und Heike (links) auf die Besatzung erweitert. So
gab es manche zusatzliche Fla-
sche Schnaps zur Coffeetime und fir seine lieben Stewardessen ab und zu mal eine Fla-
sche Sekt auBer der Reihe. Er hat mit uns die Gange gewischt und auch ,Farbe gewaschen”,
sprich alle Sprelarcartwande in den Aufbauten gereinigt. Das war fir ihn kein Thema.
Den letzten Einlaufsekt in Hohe der Mole Warnemdnde am 26. Mai 1989 werde ich nie verges-
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sen. Mein Ent-
schluss, mit der
Seefahrt aufzu-
horen, kam da-
bei gehdrig ins
Wanken. Doch
einmal gefass-
te Entscheidun-
gen mache ich
nie rickgangig.
Vier Jahre See-
fahrt, eigentlich
hatte ich noch
viel langer da-
bei sein wol-
len. Doch meine
Fahrenszeit be-
gann eben erst
mit meinem 23.
Geburtstag und eine Familie zu haben war mir wichtiger. Ich hatte unter den Seemannern
nicht den Mann firs Leben gefunden. So beendete ich meine Fahrerei auf den Meeren auf
eigenen Wunsch nach allen in Anspruch genommenen Urlaubstagen zum 9. Oktober 1989.
Glicklicherweise hatte ich so mehrere Monate Zeit, mir an Land sinen Arbeitsplatz zu suchen.
Es war von der Wende noch nichts zu spiren, jedenfalls fir mich. Meine Welt war in Ordnung
und als ich im August wahrend meines Urlaubs in Budapest von den ganzen Menschen in der
Botschaft erfubr, konnte ich dies erst gar nicht richtig begreifen.

Um meinen Arbeitsvertrag aufzuldsen und meine Runde zum Einsammeln aller Ausweise zu
absolvieren, wollte ich am Mittwoch, dem 4, Oktober, mit dem Nachtzug ab 20 Uhr von Dres-
den nach Rostock fahren. Doch auf dem Bahnhof war irgend etwas los. Die groBe Fligeltur
wurde bewacht und ein netter Polizist meinte, ich soll lieber nach Hause fahren. Er erklarte
mir, dass jetzt die Zige mit den Flichtlingen aus Ungarn kommen und auf dem Bahnhof der
Teufel los ist. So fuhr ich wieder nach Hause. Am Donnerstag rief ich in Rostock an und wollte
mich entschuldigen. Meine Erkldrungen, dass es nicht moglich war, nach Rostock zu fahren,
weil ich nicht in den Bahnhot gelangen konnte, wurde mit dem Satz kommentiert: ,\Wir ha-
ben schon vieles gehdrt, doch so etwas hat sich noch niemand einfallen lassen.” In Rostock
wusste man noch nichts und das ,Tal der Ahnungslosen” hatte sich territorial verlagert. Mei-
ne neue Arbeit im Hotel Bellevue® begann ich mit zwei Urlaubstagen, denn am Montag holte
ich Versaumtes in Rostock nach. Alle wollten wissen, was in Dresden los war, doch so richtig
konnte ich keine Auskunft geben. Ich sammelte alle meine Ausweise wieder ein. Bei der FDJ
entschuldigte man sich, dass die Marken fiir das laufende Jahr noch nicht eingeklebt waren.
Sie sind es bis heute nicht.

MS ORAMIENBURG, aine Party mit Zuschauem von der Gangwaywache

Ubrigens bin ich seit vielen Jahren mit einer Landratte von der Kiiste verheiratet und Kin-
der gibt es auch. Alle missen Mamis Schwarmerei von der Seefahrt ertragen und staunen
doch immer wieder, was es alles so zu erleben gab. Mein Mann darf einmal im Monat beim
Seeleute-Stammtisch erfahren, was es heiBt, zur Familie der Seefahrer zu gehéren und es
gefallt ihm,
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Hans-Ullrich Lehnert
Vorbereitung des Magnetkompasses zur Aquatoriiberquerung

Wir waren 1979 mit der GEORG WEERTH nach einem Werftaufenthalt in Géteborg unterwegs
nach Buenos Aires/Argentinien. Wahrend alle Besatzungsmitglieder alte Hasen waren, gab es
gine Ausnahme - den Funkassi, Ihn hatte ich auf einer Familienfeier in Halle kennengelernt und
ihm dabei so viel von der Seefahrt vorgeschwarmt, dass er auch Fernweh und nach anstren-
genden Familiendiskussionen letztendlich die Freigabe durch seine Frau bekam. Von der Aus-
bildung her war er Diplomingenieur flr Hochfrequenztechnik. Also bewarb er sich als Funker.
Nach einem Schnellkurs an der Seefahrisschule folgte ein Praktikum an Bord.

In einer fréhlichen Runde lieBen wir, das waren der Bootsmann Rainer Ratz, der Il. Ingenieur
Hartrmut Schlegel und ich und natdrlich der bewusste Funkassi, den Abend angehen. An Back-
bord kam uns ein etwas grdfieres, sehr tief gehendes Schiff mit guter Schornsteinbeleuch-
tung entgegen. Man konnte erkennen, dass es sich hierbei um die Schornsteinmarke BP trug.
Ohne uns abgesprochen zu haben, bekamen wir alle schlagartig trockene Lippen beim Anblick
des Schiffes. Entsprechende Bemerkungen weckten natirlich bei unserem Funkereleven die
Neugier, um was fiir ein Schiff es sich denn handelt, weil wir alle unwahrscheinlich gem dar-
auf fahren wiirden. Natiirich setzten wir ihn dariiber in Kenntnis, dass es sich um einen Tanker
handele, allerdings mit einer ganz speziellen und sehr kostbaren Ladung — Bayrisch Pils, daher
BR Unser Assi war beeindruckt, was doch alles so um die Welt verschifft wird. Weitere Erlau-
terungen hinsichtlich der Ladung betrafen dann die allgemein bekannten 10.000er Ballen mit
Moskitofellen, FroVo-Leder und Elefantenv...hauten. Er fand diesen Crashkurs in Ladungskunde
sehr beeindruckend. Als uns keine weiteren Spezialladungen mehr einfielen, bekam die gan-
ze recht zotenhafte Unterhaltung wieder eine, dem téglichen Dienstgeschehen entsprechende
Wendung. In wenigen Tagen stand die Uberquerung des Aquators bevor und erfahrungsgeman
begénnen dann ja alle technischen Systeme verriickt zu spielen. Die Strudel in den Tages- und
den Brennstoffvorrattanks sowie im Trinkwasserbereich kehrten sich um, da ja nach den Geset-
zen der Physik jetzt alle Vorgange in einer entgegengesetzten Richtung abliefen. Somit hatten
der Wachingenieur und seine Wachassis den ganzen Tag zu tun, wenn sie eine storungsfreie
Wache haben wollten. Alle Regler missten neu justiert, die Pumpen wegen der Strude! Uber-
wacht werden, damit keine Luft angesaugt wird. Es sei jedenfalls immaer ein machtiger Aufwand
erforderlich, wenn so ein Schiff ber den ,Strich” geht. Unser Freund betrachtete dies allerdings
mehr von der theoretischen Seite: ,Da fliegen die Wissenschaftler durchs All, landen auf dem
Mond — nur auf der kleinen Erdkugel finden sie keine Losung fir solche Dinge!" Wir mussten
alle machtig an uns halten, sonst hatten wir ihn vom wahren Glauben abgebracht.

Der Tag der aguatorialen Querung karn und es begannen die Probleme. Neu fir uns war bis zu
diesem Zeitpunkt, dass auch der Magnetkompass in Mitleidenschaft geraten war, Dies wurde
durch den Chiefmate Staudte als richtig erkannt. Er kam mit einem hoch technisierten Mess-
gerat und Uberzeugte den Funker, Pitt Kriigel, von der Wichtigkeit der Uberpriifung der elektro-
magnetischen Strome des Magnetkompasses. Unser Funker war gern bereit, den Funkassi zu
verleihen, nur kénne dies im Prinzip auch ein anderer versierter Kollege tun, denn der Assi war
eigentlich zu hochqgualifiziert. Jedenfalls trat unser angehender Funker an, man lernt ja nie aus
und der Kompass ist nun einmal auch fir ihn Neuland. Zur Messung der elektromagnetischen
Strome wurde der Funkassi mit dem Messgerét vertraut gemacht. Es seftzte sich aus folgenden
Elementen zusammen: Die Kopfhorer vom Funkpeiler, gekoppelt an ein Gasprifgerat der Firma
Drager (Libeck). Zur Stromversorgung diente eine Umhéngetasche mit Batterien, die Gber ein
Kabel mit dem Gasprifer verbunden waren. Auf dem Peildeck legte der Chiefmate einen Zoll-
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stock steuerbordseitig vom Kompass an. Den Balg standig drickend, wurde unser Messgerat
Uber den Zollstock bewegt. Immer wenn es im Kopfhérer knackte, musste der Funkassi den Ab-
stand vorm Kompass angeben. Der Bootsmann verglich dann anhand einer Kladde die Werte mit
den vorangegangenen. Die Werte steuerbord- und backbordseitig waren nach Einschatzung des
Chiefmates noch zu akzeptieren. Er war allerdings nur vertretungsweise an Bord und regte sich
sehr dartber auf, dass diese Kontrolimessungen in der Vergangenheit sehr leger gehandhabt
wurden. Unser Prifer schatzte nun ebenfalls ein, dass dies eigentlich sehr fahrlassig sei. Das
Prisferteam begab sich vom Peildeck auf die Back. Erfahrungsgemas ist hier die Messstrecke et-
was |l&nger, daher wurde noch ein zweiter Zolistock zwischen Vorsteven und Ankerspill angelegt.
Eigentlich war dies umsonst, denn auch hier stimmten die Werte laut Bootsmann, mit den letz-
ten Eintragungen iberein. Sehr zufrieden mit der Messreihe, begaben sich nun alle zum letzten
Messpunkt, Mittschiffsklise am Heck. Ausgerechnet diese Werte waren durch SchweiBarbeiten
wahrend der Werftliegezeit in Goteborg vollkommen aus dem Ruder gelaufen. Aber ein Seemann
weil} sich zu helfen und man hilft sich ja untereinander. Der Storekeeper holte schnell seinen gréB-
ten Moker mit 15 Kilo Gewicht. Der stammte noch vom vorherigen Reeder. , Kabelede” Rommel
brachte schnell einen Tampen und eine Messlatte.

Unser Funkassi wurde nun beauttragt, kraftig

auf den Backbord-Doppelpoller zu schia-

gen, um die  elektromagnetischen

Strome des Magnetkompas-

ses” im Heckbereich des
MS GEORG WEERTH
wieder in die richtige
Richtung zu bringen.
Es wurde kraftig ge-
richtet und intensiv
gemessen. Un-

ser ,Funkrichter"
kam ins Schwit-

zen und wurde

erst durch den
Obersteward
Pfizner erlost,

als dieser fur die
Bordchronik Bil-

der schoss. Da
unser Funkassi

aber auch einen
Spall  vertragen
konnte und nicht
nachtragend war,
spendierte er fur
diesen gelungener
Gag eine Kiste Bier
eine Flasche WBS.
Und wir, wir hatten wie-
der neuen Gesprachs-
stoff.
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Joachim Pogorzalek
Vom Fichtelberg aufs Filchner-Schelf

Hallo, meine Maus, ich winsche Euch einen wunderschdnen guten Morgen. Wir haben ge-
friihstiickt und werden jetzt mit den nachsten 80 Kilometern weiter auf 3200 Meter fahren, dann
sind wir auf 5,0 Ost und 76,0 Sid. Bei uns ist schéner blauer Himmel, minus 36 Grad, kein
Wind. Heute in zwei Monaten, wenn alles gut geht, bin ich wieder bei Euch. Ich griiBe Euch
und noch einen schonen Sonntag. * Das war der seltsame Sonntagsgruf eines Seefahrers und
doch kein Seemannsgarn wie jenes sagenumwobene Mittagsbesteck, das die Kolner Dom-
platte als Position des Schiffes ermittelte. Folgt mir fir des Réatsels Lisung zurick zu den Wur-
zeln einer jahrzehntelangen Seefahrerkarriere in der Kombise und dorthin nicht nur zwischen
laue Bockwurst, heiBe Grillorgien und scharfen Curryreis!

Im Schatten des Fichtelberges, in der Rechenkunstlerstadt Annaberg-Buchholz aufgewach-
sen, bin ich einer von jenen, die eher durch Zufall als durch eine langfristige Berufs- oder Le-
bensplanung zur christlichen Seefahrt gestofien sind. Das Meer war weit weg. Bis eines Tages
die Ostseekuste rief, um dort mit einer Delegierung in der Tasche wahrend der Sommersai-
son sozialistische Hilfe" als Backer/Konditor zu leisten. lch sah den Rostocker Hafen und sah
Schiffe ein- und auslaufen, die als Heimathafen den Namen der Hansestadt am Heck trugen.
Das gab es bei uns auch? Und auf den Schiffen, die nicht nur rechts um die Ecke fuhren, son-
dern richtig weit weg, sollte es sogar Backer geben? Die Uberwindung der Mauer sollte auf
diesem Wege so einfach moglich sein? Moglich war es schon, einfach nicht, wie viele wissen.
Andererseits war es doch auch wieder einfach. lch musste mich nur bewerben und warten,
warten, bis einer von den vielen Leuten, durch deren Hande meine Bewerbung gegangen
war, am Ende ,Ja und Amen" oder ,Nitschewo" sagte. Im Winter 1965 hiel es fir mich ,Ja".
Bei meiner Einstellung im damaligen ,Haus der Schiffahrt” mussten alle Grunschnabel von
Stuhl zu Stuhl ricken, um die einzelnen Papiere zu unterschreiben und sich dabei vor der
Verlockung® hiiten, nicht in jede der Organisationen einzutreten, die da FDJ, DSF und Partei
der Arbeiterklasse hieBen. Die enisprechenden Stihle konnte ich auslassen, wie das gelang,
weill ich heute auch nicht mehr. Nur in den FDGB mussten alle eintreten, sonst war es gleich
wieder vorbei mit der Seefahri. Irgend einer stellte die Frage: ,Wie lange wollen Sie denn zur
See fahren?” .Ma ja, drei Jahre." Und wie viele sind daraus geworden? 40 Jahre! Auf etwa
45 Schiffen, davon etwa 35 Schiffe unter der Flagge der Deutschen Seereederei Rostock.
Nach der Wende war ich dann auf acht Schiffen der Reederei F Laeisz gemustert. Und als
ich im Jahre 2000 schon ans Aufhéren dachte, bekam ich noch die Fadhre PETERSBURG, ex
MUKRAN von Scandlines unter die FiilBe. Angesichts des abzusehenden Besatzungsaustau-
sches durch Litauer war auch hier klar, dass die Musterung nicht fir ewig sein konnte. Und
wie es das Schicksal wollte, bei der Hochseefischerei, deren Blite zu DDR-Zeiten langst vor-
bei war, konnte man noch Koche gebrauchen. Wahrend der Einsatze auf den Fangplatzen
kam es automatisch zu Kontakten mit anderen Fischerei-Reedereien. Dadurch ergaben sich
weitere Einsédtze bei Ocean Food aus Bremerhaven.

Der Gedanke, der Seefahrt adieu zu sagen, hatte sich durch den Eindruck, gebraucht zu wer-
den, erst einmal wieder verflichtigt. Wie sollte es weitergehen? Versuch es doch mal bei Su-
perfast Ferries, the youngest and fastest fleet!” Die hatten im Jahre 2001 mit neuen, modernen
Fahrschiffen der gehobenen Klasse die schnellste Verbindung auf der Ostsee von Deutsch-
land nach Finnland eréfinet. 2002 wurde diese griechische Reederei mein Arbeitgeber und
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sie blieb es bis ins 40. Jahr meiner Fahrenszeit. Zwischen die Musterungszeiten auf all diesen
Schiffen fiel noch ein 18-monatiger Aufenthalt auf der deutschen Forschungsstation Neumay-
er in der Antarktis, zu dem eine halbjahrige Vorbereitungszeit beim Alfred-Wegener-institut in
Bremerhaven und ein Uberlebenstraining auf einem 3300 Meter hohen Gletscher in Oster-
reich hinzukamen.

Vier Jahrzehnte Seefahrt, eine Zeit mit Hohen und Tiefen, mit persénlichen Erfolgen und Nie-
derlagen. Wer behauptet, nach seiner Einstellung bei der DSR das erste Mal an Bord geklet-
tert zu sein, ohne groBen Stolz empfunden zu haben, der hat wahrscheinlich nach der ersten
Reise wieder gekindigt. lch war stolz und habe als Neuling alles akzeptiert, was einem in gu-
ter oder boser Absicht angetragen wurde. Man war zu nervds und unsicher, um die gangigen
Scherze von gut gemeinten Ratschlagen zu unterscheiden. Aber Nervositét und Unsicherheit
hatten sich bald gelegt. ich begann mich in den Bordalitag einzubringen, lernte die Verantwor-
tung flr meinen Arbeitsbereich kennen und stellte bald fest, dass ich als Kochsmaat/Backer
sehr gut zu einem gesunden Bordklima beitragen konnte. Hatte ich nach der Devise ,Gutes
Essen — Gute Stimmung” meinen Anteil an der Zufriedenheit der Bordkameraden erbracht,
dann war auch das eigene Lebensgefiihl bei Arbeit und Freizeit in Ordnung, Allerdings wa-
ren die Rahmenbedingungen auf jedem Schiff andere, das musste ich auf all den Schitfen,
die ich befuhr, jedes Mal von neuem feststellen. Man traf auf neue Besatzungsmitglieder und
Vorgesetzte mit den unterschiedlichsten Charakteren. Eines wurde mir erst nach der Wende
bewusst: Mag der eine oder andere von denen seine personliche Macke gehabt haben, wir
waren alles ,ostdeutsche Typen® und das war gut so.

Jeder an Bord hatte seine Aufgaben fUr einen sicheren Schiffsbetrieb. Mein Job als
Kochsmaat/Backer im Bereich Wirtschaft bestand anfangs darin, mich unter den gegebe-
nen Bedingungen logischerweise mit der Herstellung von Backwaren zu befassen und dem
|. Koch zur Hand zu gehen, Reinschiff in der Kombiise und in den Proviantraumen zu machen,
bei den Proviantibernahmen mit an Bord zu sein und alles am richtigen Platz einzustauen.
Das ist mir auf meinem ersten Schiff, dem MS FLAMINGO, nicht so richtig gelungen. Spéater
auf dem MS HIDDENSEE, dann auf der UNSTRUT und der VOGTLAND (1) lief es viel besser.
Doch das erste Schiff machte mir groBe Probleme. Nach dem Auslaufen war ich sofort see-
krank. ‘Was fiir ein kleines Schiff, alles Mist, ich hore wieder aufl” Der erste Hafen war Szcze-
cin. Erster Landgang. Erste Flucht aus der ,Kaskade”. Dort gab es viele Frauen und ich hatte
noch keine Strumpfhosen oder Nylonmantel aus Antwerpen zum Verscheuern dabeigehabt.
Vielleicht war es auch der Schock (iber die sich erdffnenden unbegrenzten Mdglichkeiten.
Am zweiten Tag dann schon mutiger und fir neue Taten entsprechend besser ausgeristet.
Die Neugierde hatte gesiegt. Jetzt war die Welt in Ordnung. Nur an die Seekrankheit konnte
ich mich als ,Gebirgsjager” nicht so schnell gewdhnen. Das Drama wahrte die ganze Reise,
die Uber Oskarshamn nach Klaipeda gehen sollte. Wieder in Rostock angekommen, war es
mit der Seekrankheit vorbei und der Wunsch aufzuhdren war wie weggeflogen, zumal meine
Abldsung mir gleich einen neuen Heuerschein fir das MS HIDDENSEE mitbrachte. Es soll-
te nach Westafrika gehen. Dies war Musik in meinen Ohren. Da konnte man nicht einfach die
Koffer packen und wieder nach Hause fahren.

AuBerdem machte ich eine gewagte Rechnung auf. Es waren mehr Leute an Bord als auf der
FLAMINGO. Das bedeutete zwar mehr Arbeit, aber auch mehr Méglichkeiten zum Ausieben
gewisser Bedurfnisse. Denn je mehr Leute an Bord waren, desto umfangreicher war das Wirt-
schaftspersonal und das bedeutete in der Regel wiederum, dass mehr Stewardessen an Bord
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arbeiteten, Damit entbehrte die Zugehdrigkeit zur Wirtschaft nicht des gewissen Vorteils, mit
dem weiblichen Geschlecht mehr als andere Besatzungsmitglieder auf , Tuchflhlung” sein zu
dirfen. Wenn man dann im Reiseverlauf nach dem anfanglichen heftigen Balzgebaren der ge-
samten Crew zu den Gewinnern gehorte, war es ein schones geregeltes und ausgeglichenes
Fahren. So lange, bis man den Platz rdumen musste, weil ein gewiefterer Typ das Terrain ero-
bert oder aber die geliebte ,Mieze® erkannt hatte, dass es auch noch Besserverdienende an
Bord gab. Der ewigen Liebe wurden ja auch dadurch Grenzen gesetzt, dass das Umsteigen
auf einen anderan Dampfer nicht immer fir zwei Personen gleichzeitig realisierbar war und
damit mussten sich zwangslaufig auch die Wege trennen. Neues Schiff, neues Glick.

Das war natdrlich nicht der einzige Grund, um sich nach einer neuen Heuer umzuschauen.
Die Schiffe wurden immer gréfier, immer moderner und damit wuchsen mit jedem Mal die per-
stnlichen Anforderungen und auch die Herausforderungen. Aber bevor ich das Glick hatte,
auf einen Neubau der DSR aufzusteigen, sollte ich doch wirklich noch eine Heuer fir die alte
.EMA", das DS ERNST MORITZ ARNDT, bekommen. Im Nachhinein muss ich sagen, es war
das beste Fahren! Ich hatte zum Glick aber auch noch nicht viele bessere Frachter kennen
gelernt. Die .EMA", das alte ,Libertyschiff*, war etwas ganz Besonderes. Ein noch mit Dampf
betriebener Frachter, 44 Mann Besatzung, im Maschinenraum naoch richtige Heizer, die der
Hauptmaschine mit Hilfe von Masut alles entlockten, um eine Reisegeschwindigkeit von neun
Knoten zu erreichen. Die Kombise war mittschiffs, keine Kichenmaschinen, kein Backofen.
Gebacken und gekocht wurde auf und im mit Ol beheizten Kiichenherd. Kaffeewasser wurde
in einem Topf gekocht, der an der Wand montiert und mit einer Dampfleitung verbunden war,
Es gab ja sowieso nur am Donnerstag und Sonntag Bohnenkaffee.

Fir die Abrechnung und Inventur vor Einlaufen in Rostock hatte es sich mein |. Koch zu leicht
gemacht. Er hat vorher alles schon Uber Bord entsorgt, sodass nur noch ein Rinderhintervier-
tel in der Fleischlast hing. lch hatte dadurch zwar ein leichtes Arbeiten beim GroBreinschiff-
machen, aber er hatte flinftausend Mark Minus. Fir die letzte Westafrikareise unserer ,EMA"
kam dann ein neuer Koch, mit dem ich mich prima verstand. Wir zogen uns noch eine richtige
Takkoradi-radi-radi-Macke ein. Der Verkauf der ERNST MORITZ ARNDT an eine griechische
Reederei war dann nicht mehr so traurig.

Nach der ,EMA" ging es, nun schon vertraut mit der Seefahrt, auf dem MS UNSTRUT weiter.
Backer waren immer gefragt und fir eine der beliebten Kubareisen konnte ich bei der Arbeits-
kraftelenkung nicht ,Nein” sagen. Auch als gestandener Seemann hatte ich nichts dagegen,
in Kuba die Vorziige des guten ,Havanna Club" zu genieBen. Und auch dem Transport von
Rumextrakt in Holzfassern als Decksladung war ich zugetan, denn die Fasser konnte man gut
anbohren, sich sein Fldschchen abfillen und wieder ordentlich verschlieBen. Das war dfters
Praxis auf DSR-Schiffen. Auf der Heimreise waren die Verluste durch schwere See weit gro-
Ber als durch das Abzapfen, denn selbst zentnerschwere Rumfasser schwammen sich Gber
das Schanzkleid hinweg frei. Vielleicht haben sie Wochen spater fir gute Stimmung bei einer
Beach-Party auf Teneriffa gesorgt. Zum Glick kam niemand von der Besatzung zu Schaden,
weder durch den Seegang noch durch den Rum. Das Schiff lief heil in Rostock ein und brach
nach der Kubareise sogleich ins Mittelmeer auf.

Was wollte ich mehr, ich hatte bereits einige Fahrtgebiete der DSR-Flotte kennen gelernt.

Es gibt Lebenslagen, da ist die Mark plétzlich nur noch 50 Pfennige wert. Eine solche tritt er-
fahrungsgemaB dann ein, wenn man sich mit dem weiblichen Geschlecht einlasst. Das war
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fir mich auf MS UNSTRUT Realitdt geworden. Vom lch zum Wir! Und so bot sich alsbald eine
Gelegenheit, im Doppelpack auf die GEORG BUCHNER aufzusteigen. Schon allein Kapitan
Herbert Schickedanz im vollen Einsatz zu erleben, war es wert, auf diesem Schiff zu fahren. Es
gab sehr viel Abwechslung und die Moglichkeit vielfaltiger Aktivitaten in der Freizeit. ,Sport an
Bord" wurde groB geschrieben. Jeder konnte sich im Schwimmbad austoben, jeden Abend
war an der Mannschaftsbar etwas los. Die Arbeit in der Kombuise war natUrlich vollig anders
als auf den vorherigen Schiffen. Immerhin wollten so an die 300 Personen verpflegt werden.
Ich hatte zwar noch keine Vergleichsmoglichkeiten, aber hier waren die Verhéltnisse wohl
ahnlich wie in einer groBen Betriebsklche an Land. So lernte ich immer wieder dazu. Selbst
das Zuckerrohr-Ernten wurde uns beigebracht. Eines Tages musste das Schiff in Kuba ausge-
gast werden. Die gesamte Besatzung wurde evakuiert und auf eine Hazienda verfrachtet. Ka-
pitén Schickedanz schlief als mannlicher Baeschultzer in der Unterkunft der Frauen.

Kein leichter Job.

Der Wirtschaftsbereich war personell gut besetzt und alle teilten sich die verwaltungstechni-
schen Aufgaben zur Proviantbestellung, zur Abrechnung und Inventur. Wenn ich in meiner
Karriere weiterkommean wollte, musste ich mich wohl doch wieder nach einer Heuer auf einem
Jfehtigen” Frachtschiff umsehen.

Das MS RUDOLF BREITSCHEID wurde auf der 17. Reise mein sechstes Brotschiff in funt Jah-
ren, bevor ich die Chance bekommen solite, die Gangway eines modernen Frachters aus der
XD-Serie zu erklimmen. Das MS RONNEBURG - mein ,Starschiff* bei der DSR.

Auch wenn der Dampfer nicht den Namen KARL MARX oder SIEGMUND JAHN trug — wir wa-
ren einfach gut. Interessante Reisen, angenehme Kapitane, engagierte, leider verheiratete
Stewardessen, ein versierter Koch als Kollege, der eine gute Kiiche machte. Zur Patenstadt

MS RONMEBURG 1972, |. Koch Horst Winsche (links), Kochsmaat Jérg Zander (mitte) und der Autor {rechis)
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Ronneburg  bestanden
vielfaltige Kontakte. Be-
suche in Ronneburg fan-
den statt und die Spitzen
der Gesellschaft des Wis-
mut-Stadtchens konnten
auch einmal eine See-
reise nach Klaipeda ge-
nieBen. Diese Umstanda
trugen dazu bei, dass
Koch und Kochsmaat
ein angenehmes Arbei-
ten hatten. Wir konnten
experimentieren, Neues
versuchen und Altes wei-
MS RONNEBURG 1974, |. Koch Pogorzalek (links) und Kochsmaat Frank  terentwickeln. Das fuhr-
Richter (rechts) te dazu, dass sich alles,
was ich bisher im Kom-
blisenbereich gelernt hatte noch einmal verfestigte. So habe ich dann auch an der Proviant-
bestellung oder an der Gestaltung des Speiseplanes mitgearbeitet. Ich nutzte auch die Zeit,
um mich mit Inventur und Proviantabrechung zu befassen. Mithin war ich bestens geriistet,
irgendwann einmal die Verantwortung als |. Koch auf einem Schiff zu Gbernehmen. Eigentlich
fehlte nur noch die Legitimierung — der Berufsabschiuss als Facharbeiter Koch. Auf der RON-
NEBURG solite es aber auch ohne diesen gehen. Der |. Koch musste unerwartet absteigen
und plétzlich stand ich vor vollendeten Tatsachen. In einer Nacht- und Nebelaktion schiug
mich die Arbeitskraftelenkung zum |. Koch. Nahtlos gingen die Geschafte (ber. Zum Gliick
bekam ich einen guten Kochsmaat an die Seite gestellt. Jetzt lag es an mir, den Kichenablauf
sicherzustellen, mit allem was dazugehort.
Nun hatte ich die Freiheit, in meinen Speiseplanen verschiedene Angebote fiir Gerichte aus
anderen Weltregionen einzubringen. Das war mir wichtig. Meine bisher gesammelten Erfah-
rungen auf diesem Gebiet konnte ich hier gut ,an den Lord" bringen. Allerdings musste ich
mich hiten, den Bogen zu dberspannen. Etwas Fingerspitzengefihl sollite schon gewahrt
werden eingedenk eines abgewandelten Sprichwortes Was der Seermann nicht kennt, das
frisst er nicht.” Der hatte eben seine Lieblingsgerichte, die ein Muss waren. Unter dieser Ver-
antwortung verging die Zeit schnell und die acht Reisen in vier Jahren auf der RONNEBURG
mit Hohen und Tiefen habe ich ohne Schaden an Leib und Seele Gberstanden. Dazu trugen
interessante Ziele in Fernost und Siidamerika, immer (iber den Aquator hinweg, nicht unwe-
sentlich bei.
Eines Tages sagte doch wirklich die Arbeitskraftelenkung zu mir: ,Sie gehen jetzt bei 345 frei-
en Tagen in den Urlaub!® Das war tragisch, wie sich herausstellen sollte. Mit der Seefahrt und
dem Kochen kannte ich mich inzwischen aus, aber wenn es dem Esel zu wohl wird, geht er
aufs Eis tanzen und ich setzte mich im Landurlaub auf eine Motorsport-Rennmaschine. Der
Erfolg stellte sich bald ein. Im Mai 1974 hatte ich einen Unfall, der mir zwei Jahre Pause ein-
brachte. Juni 1976 saB ich wieder im Zug gen Hamburg, um dort auf die FRIEDRICH ENGELS
als |. Koch aufzusteigen. Erst mal wieder fahren - das war mir das Wichtigs!e. Es war aber
auch an der Zeit, Versaumtes nachzuholen. Den Befahigungsnachweis zum Koch nachzuho-
len, war jetzt angesagt. Gesagt, getan. Ich meldete mich zur Ausbildung an und los ging es.
Vorher fuhr ich noch mit der NIENBURG und der GEORG HANDKE in die Werft und 1878 ging
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es dann auf die Schulbank, um im .Haus Sonne® kochen zu lernen. Ich wurde allerdings nach
Graal-Mdritz versetzt, um im Kur- und Hotelwesen meine Fachkenntnisse zu erweitern. Als
halber Fischkoch und frischer Facharbeiter sollte es, wieder einmal im Doppelpack, auf die J.
G. FICHTE gehen. Das war nicht so gut, denn wer vom Lehrgang oder von der Schule kam,
der wollte natlrlich seine neuen Kenntnisse anwenden. Aber auf der FICHTE ging das nicht,
denn es gab dort zu viele Leute, die einem unbedingt erkldren mussten, wie es in der Kom-
blse zu laufen hatte. Zum Glick sollte es nur die eine Reise werden. Bei Ankunft in Rostack
wartete schon die GEORG HANDKE, die ich als |. Koch (bernehmen sollte. So ging es dann
die ndchsten Jahre weiter. Reise fiir Reise, Schiff fiir Schiff - MAGDEBURG, ERNST SCHNELLER,
ORANIENBURG, BLANKENBURG, KARL MARX und FREYBURG.

Schaue ich auf diese Jahre zurlick, muss ich lacheln - welch ein Gewese um die Starkdche
im TV gemacht wird, die auf die feinsten Zutaten zugreifen kénnen. Niemand hat uns einen
.Koch-Stern” verliehen, wenn wir einfallsreich aus dem Wenigen noch etwas gezaubert hat-
ten. Schon damals habe ich mit dem ,guten” alten Hafenbrau meine SoBen abgebunden.
Das, richtig verkauft, ist eigentlich einen Stern wert, Was heute das Beste fir die Schickimicki-
Gesellschaft ist, war fir uns eigentlich stinknormal.

Nach 17 Jahren trat dann etwas ein, was ich noch nicht mitgemacht hatte, Dieses Malheur
fehlite mir noch. Mein Seefahrisbuch wurde eingezogen. Und das ausgerechnet nach einer
Kubareise, die keinen der sonst (blichen Anldsse wie Kontakte mit auslandischen Kollegen
oder Ahnliches als Grund geboten hatte. Aber es gab damals doch etwas fir uns brave DDR-
Barger zu holen. In einer Lagerhalle stapelten sich Hunderte nagelneue tschechische Auto-
reifen, die ganz zufallig auf einen PKW Wartburg" passten. Finf Stick davon sollten mein
werden. Einer an Bord hatte wohl keine abbekommen. Daraufhin durfte ich sie nach Einlau-
fen in Rostock beim Zoll wieder abliefern. Mit den Reifen war dann leider auch mein geliebtes
Seefahrtsbuch weg.

Nachdem ich in den folgenden zwei Jahren im .Haus Sonne” zweimal ,Aktivist der sozialis-
tischen Arbeit” geworden war, bekam ich 1886 ein neues Seefahrtsbuch, womit ich bis nach
der Wende im Fahrtgebiet Mittelmeer fuhr. Das waren schone Zeiten. Selbst die MALCHIN
mit sieben Mann Besatzung war ein Gedicht. Wir haben unseren Leim auf dem umgebauten
Kimo Gber Belgien nach Schweden gefahren. Nach einer Woche waren wir wieder in Wis-
mar, schlossen den Dampfer ab und gingen an Land. Landgénge in Wismar waren auch viel
interessanter und aufregender als in Rostock. Zu diesen Zeiten nach der Wende war schon
zu merken, wie es in der Mittelmeerflatte zu bréseln begann. Also hieB es wieder einmal, sich
zu kummern, um diesmal nicht den Anschluss an die ,neuen Konzepte in der modernen See-
schifffahrt” zu verlieren. Dem Kiimmern folgten zwangslaufig neue Aufgaben, neue Qualifizie-
rungen, auch wenn es nur die Schulungen am Computer waren. Dies alles wurde nun von
denen verlangt, die bei der DSR Rostock GmbH, bei Senator Line oder spater bei F Laeisz be-
stehen und weiter fahren wollten.

Nun bekam ich einen Anderungsvertrag als ,Alleinkach”, obwonhl ich die letzten Jahre im
Mittelmeer sowieso schon als solcher gefahren war. Bis 1996 schipperte ich im ,Round the
World-Service" dahin. Zuerst mit dem MS EUROPE iiber England in Richtung Jeddah und
weiter Uber Hongkong nach Amerika. Mit den weiteren acht Schiffen der Senator Line, auf
manchem doppelt gemustert, fuhr ich nur noch in die entgegengesetzte Richtung. Erst in die
Staaten und dann lber Fernost nach Bremerhaven, unserem neuen Heimathafen, Die Ablo-
sung der Besatzung erfolgte mit dem Bus. Ein Gutes hatte diese Linie: Ich konnte mich fur die
nur fanfzehn Mann Besatzung richtig ins Zeug legen. Sonst blieb alles das Gleiche.

Das Extra-Highlight auf dieser Route waren die Passagiere, die wir zuweilen fiir eine ganze
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Rundreise ab Amerika an Bord hatten. Hier war oft deutsche Hausmannskost gefragt. Beliebt
waren unsere Barbecue”, wie auch schon in friheren Zeiten auf den DSR-Frachtern. Damals
hieBen sie noch Grillabende. Ein Grillabend wéhrend dieser Fahrerei in 83 Tagen rund um die
Welt war auch der Anlass, mir 1995 im November einen Durchhalteorden flr mein 30-jahriges
Dienstjubildum auszuhandigen. Eine letzte Feier, eine ,Trauerfeier” gab es dann am 16. Juni
1996. ,Beendigung des Heuerverhdltnisses® war deren Motto. Man konnte auch Kundigung
dazu sagen. Das Aus nach 31 Jahren Seefahrt.

Aber irgendwie hatte ich wohl schon immer ein kleines Stick vom Gliick gepachtet. Ich be-
kam wieder einen Arbeitgeber. Uber einen Flrsprecher in Bremerhaven, Eberhard Wagner,
hatte ich eine Anfrage erhalten, ob Interesse an einer Uberwinterung auf einer Forschungssta-
tion in der Antarktis bestiinde. Nach dem Einholen entsprechender Informationen war mein
Interesse geweckt. Gerne wolite ich mich dieser Herausforderung stellen. Ich bewarb mich
beim Alfred-Wegener-Institut (AWI) in Bremerhaven flir den Job als Koch und technischer Be-
treuer auf der Station. Nun setzte sich eine Maschinerie in Gang, die mich auf dieses Aben-
teuer ausreichend vorbereiten sollte. Die Schulungen begannen im Sommer 1997 und sollten
sich bis November 1997 hinziehen. Dazu gehérte auch ein Uberlebenstraining der neunkpfi-
gen Mannschaft in Osterreich. Es war ein Bergkurs auf dem Otztalgletscher zum Erlernen von
Sicherheitstechniken im Eis. Nebenher hatte ich bereits die Aufgabe, die Bestellung von Pro-
viant flir etwa zwei Jahre Aufenthalt zu organisieren. Das lie sich nicht aus dem Armel schiit-
teln, denn es war eine Unmenge zu beachten. Es ging ja nicht nur um den Proviant, sondern
auch um Toiletienartikel, Reinigungsmittel, Getranke aller Art. Nach mehrmaligen Absprachen
mit der Logistik des AW/ und unter Beriicksichtigung der persénlichen Wiinsche und Bediiri-
nisse der Crewmitglieder flllten sich vier Container mit Proviant und zwei weitere mit Ausris-
tungsgegenstanden vom Zahnstocher Uber Gummibéarchen bis hin zu Fleisch und Eiern. Alles
musste bedacht werden. Da mich er-
hebliche Aufgaben auf der Station
erwarteten, fuhr ich schon im Novem-
ber 1997 als Erster der Mannschaft
ins Eis. Zuerst mit dem Flieger nach
Kapstadt. Am 9. November legte die
POLARSTERN mit 43 Besatzungsmit-
gliedern und 78 Wissenschaftlern von
der Duncan Pier in Kapstadt mit Kurs
Antarktis ab. Meine Container mit Pro-
viant waren bereits an Bord wie auch
alle Ausristungsteile und Treibstoffe.
Alles, was fir die Uberwinterung ge-
braucht wurde. Frischproviant und die
Eier fir ein reichliches Jahr waren erst
in Kapstadt an Bord gekommen. Die
Eier waren gedlt. So sollten sie sich
Uber ein Jahr lang halten. Das war
neu fir mich und stelite sich spater als
Handicap fur das Bemalen von Oster-
eiern heraus. Am 21. November 1997
um 15.15 Uhr betrat ich den Kontinent
der Superlative. Im Januar kam dann
der Rest der Crew auf die Station Newu-
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mayer, Erst im Méarz 1999 sollten wir dann die Glucklichen sein.

Der Stationsalltag in den Rohren neun Meter unter dem Eis begann. Die Station bestand aus
zwei rund 90 Meter langen parallelen Stahirdhren von acht Metern Durchmesser. Darin wa-
ren Container mit Wohnraumen, Kiiche, Messe und Hospital, verschiedene Labore, Werkstatt,
Funkraum, Sanitarrdume, zwei Energiezentralen und eine Schneeschmelze untergebracht.
Eine ebenso lange Querrdhre beherbergte Vorrats-, Abfall- und Tankcontainer. Ein Tunnel ver-
band die Hauptstation mit einer weiteren Halle, die vom Motorschiitten bis zur Schneefrase
alle Fahrzeuge der Station aufnehmen konnte. Ohne Sonnenlicht von Mitte Mai bis Ende Juli
war es ein Arbeitsplatz, der es in sich hatte. Den teilten mit mir neben dem Stationsleiter und
Arzt auch zwel Meteorologen, zwei Geophysiker und ein Elekiriker sowie Wolfgang Kaiser,
ehemaliger Funkoffizier bei der DSR, der flir den Funk zustandig war, und Winfried FOrster als
Ingenieur, ehemaliger Technischer Offizier bei der DSR.

Leben und Treiben auf einer Polarstation Uber die Monate im Detail zu schildern, ginge dber
den Rahmen dieser .Lebensbeichte” hinaus.

Ende Marz konnte ich die Crew zum Funkergeburtstag in einem windstillen Eckchen bei frih-
lingshaften minus 10 Grad und beim Abspielen von Seemannsliedern mit einer zlnftigen Grill-
party a la Achterdeck MS RONNEBURG verwohnen. Wenn die Wetterverhaltnisse es zulieBen,
die Rampe zu 6ffnen, schwarmten alle ,Rdhrenbewohner” mit Ski-doos (kettenbetriebenes
Moped) oder Pistenbullys
aus, um Dinge irgendwo hin- : o - Bk
zutahren oder Schnee zu rau- 'I )

men. i
Am 20. Dezember 1998 bra-
chen sieben Mann mit Schiit-
tenzugen in die Kottas-Berge
des Dronning-Maud-Landes
zu einer Expedition ins Inland-
eis auf. Die Kottasberge sind
eine 400 Kilometer von der
Kiste entfernt liegende Berg-
kette, die aus dem Eis her-
ausragt. Am 24. Dezember im
Kottas-Camp angekommen,
wurde eine Gebirgsweihnacht

Mit Woligang Kaiser zu Besuch bei den Pinguinen
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vor der beeindruckenden Bergkulisse fast wie im ,Arzgebirg” zelebriert. Nach zwei Tagen
ging es weiter. Wir folgten der ,line of beauty und grace” ins Inlandeis. Langgestreckte Higel,
die sich bis auf etwa 2400 Metern Hohe hinziehen. Dann das Inlandeis auf 2900 Meter Hohe
tber Null und unter uns Eis von dber 3000 Metern Machtigkeit. Die Sicht war so klar, dass
Wolken von der Horizontlinie durchschnitten wurden, ideale Voraussetzungen fir ein kleines
Mittagsbesteck. Von diesem Ort riihrte die eingangs erwéhnte Mail her.

Ende Januar wurde ich zur Beteiligung an der Bergung der Filchner-Station zur POLARSTERN
ausgeflogen. Diese sollte der finale Hohepunkt meines Antarktis-Aufenthaltes werden. Die
Station trieb wie ein Geisterschiff auf einer abgebrochenen Eistafel durch das Weddellmeer,
nachdem sich am 13. Oktober 1998 ein etwa 150 mal 35 Kilometer groBer Eisberg vom Ron-
ne-/Filchnerschelfeis gelost hatte, der weiter zerfiel.

S e T T r ey I
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Nach der Bergung trafen wir mit der POLARSTERN am 27. Februar wieder an der Eiskante vor
der Atkabucht ein. Zu einer groBen Abschieds-Grillparty brachen dann am 1. Méarz alle Neu-
und Altiberwinterer von Neumayer mit samtlichen Pisten-Bullis zur POLARSTERN auf. Wir
gingen an Bord, die Neuen blieben zurlick, der Staffelstab war weitergereicht. Wenige Tage
vor dem Wiedersehen mit der Familie gingen die Gedanken noch einmal zuriick. Es war eine
verdammt lange Zeit gewesen, die schnell vergangen war und unvergessen bleibt.

Unter Seefahremn heifit es: ,Die Liigen der Schiffskche sind faustdick ..!I* Aber diese Ge-
schichte ist von vorne bis hinten so erzahit worden, wie sie erlebt wurde. 40 Jahre Seefahrt
mit kleinen betriebsbedingten Unterbrechungen — das Happyend dazu muss noch geschrie-
ben werden.
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Wolfgang Jacob
Die Minibulkcarrier ARTERN und COSWIG

Am 25. Juni und 15. Juli 1973 stelite der VEB Deutfracht-Internationale Befrachtung und Ree-
derei die beiden Schwesterschiffe ARTERN (DDVW/Y5GW) ex GRONG und COSWIG (DDVX/
Y5GX) ex GARLI in Dienst. Damit verfiigte die Flotte des VEB Deutfracht nun dber 14 Mas-
sengutfrachter, 9 Tanker, 3 Erz/Ol-Frachter und zwei Kiihischiffe mit einer Gesamttragfahigkeit
von 634 088 tdw. Die beiden Minibulkcarrier vom Typ B 431 waren 1971 auf der polnischen
Werft Stocznia Gdanska im. Lenina, Gdansk mit den Baunummern 431/101 und 431/102 ge-
baut worden. Auftraggeber und Voreigner war die norwegische Reederei A/S Turid, Trond-
heim, Mgr. Baschke & Co. Das bisherige Einsatzgebiet der zu dieser Zeit bereits zwei Jahre
alten Schiffe umfasste unter norwegischer Flagge den Mittelmeerraum und den Nordatlantik
bis Island sowie Kanada. Beim Ankauf dieser relativ kleinen Massengutfrachter mit einer Trag-
fahigkeit von 2959 Tonnen ging die Reederei davon aus, den bestehenden Befrachtungsbe-
darf in diesen GroBenordnungen mit einem universell einsetzbaren Schiffstyp zu decken, um
den Fremdbefrachtungsaufwand zu verringern, Trampschifffahrt mit verschiedenen Gltern zu
betreiben, Massengutfahrten auf kurzen Strecken zu bieten und Ablader von kleineren Men-
gen fiir die Héfen Wismar und Stralsund zu gewinnen. Weitere Ankaufskriterien waren ein 24-
Stunden wachfreier Maschinenbetrieb, Beforderungsmaoglichkeiten von Massengltern jeder
Art und ein Tiefgang, der das Einlaufen in voll abgeladenem Zustand im Hafen Stralsund er-
méglichte, Neben den Gblichen Massengutschiffen nahmen sich die beiden Minibulker gera-
dezu zwergenhaft aus.

Beide Schiffe waren 84,13 Meter lang und 13,60 Meter breit. Es handelte sich um Eindeck-
schiffe mit Kreuzerheck, Poop, kurzer Back und zwei Laderdumen sowie achterlichen Aufbau-
ten und achtern liegendem Maschinenraum. Sie bekamen die Klasse: DSRK KM Eis 4 aut 24.
Das AuBergewdhnliche an diesen Schiffen war, dass sie als Minibulkcarrier auch Ladegeschirr
{4x5-Tonnen-Ladebdume) hatten. Auf und in den Luken konnten auch Container transportiert
werden, wobei dies auf den Luken nur mit einer gleichmaBigen Lastverteilung einer Lage von
20-FuB-Containern méglich war. Die Hauptmaschine leistete 2000 PS und verlieh dem Schiff
mit Verstellpropelleranlage eine Geschwindigkeit von 12,4 Knoten. Nach der Ubernahme be-
gann in der Werit von Frederikshavn/Danemark die zusatzliche Schallisolierung samtlicher
Kammern im Hauptdeckbereich sowie der Mannschafts- und Offiziersmesse. AuBerdem wur-
den die Schiffe wahrend jeder Hafenliegezeit durch einen Hafendieselmotor, der unter der
Back angeordnet war, mit Energie versorgt, sodass im Wohnbereich keine Larmbelastigun-
gen auftraten. Insgesamt waren zehn Einzelkammern und vier Zweimannkammern vorhan-
den. Damit war die Unterbringung von 18 Mann Besatzung méglich, wurde aber aufgrund der
Automatisierung auf vorerst 16 Mann Besatzung festgelegt.

Zunéchst begann der Einsatz fur beide Schiffe im Ostseeraum mit dem Transport von Stein-
kohle zwischen Riga und Stralsund und dem Export von Salz im Nord-Ostseeraum. Hinzu
kam die Verschiffung von Soda, Zellulose, Kaolin, Wasserglas, Flussspat, Gips, Briketts und
Erzen. Die Hin- und Riickreise zwischen Stralsund und Riga dauerte als so genannte Kurzrei-
se in der Regel 80 Stunden. Stralsund besal einen BinnenwasserstraBenanschluss und eine
spezialisierte Salzexportaniage. Komplette Ladungen Kohle, Metalle und andere Guter aus
der Sowjetunion wurden auf Binnenschiffe zum Weitertransport umgeladen.

Am 1. Januar 1974 iibertrug man die zwei Minibulkcarrier auf den VEB Deutfracht/Seereederei,
Rostock und es erweiterte sich deren Einsatzstruktur. Am 9. Marz 1974 kam es zur Grindung
des Internationalen Jugendobjektes .Briicke der Freundschaft” zur Verbesserung des See-
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transportes und Hafenumschlages zwischen Rostock und den sowjetischen Hafen Riga (Ro/
Ro, Container), Klaipeda (Metalle), Murmansk (Apatit) und Archangelsk (Holz). Die ARTERN
und COSWIG gehorien dabei mit zu den ersten sogenannten ,Briickenschiffen”. Ziel war
die Schafiung eines modernen Metalltransportsystems. Die Ladungen bestanden aus Rohei-
sen, Blechen, Knippeln, Coils, Walzdraht und @hnlichen Erzeugnissen der Metallurgie sowie
Schrott, Speziell auf der Metall-Linie Rostock-Klaipeda eingesetzi, betrug die Reiseumlauf-
zeit bei sechs bis sieben Tagen Hafendurchlaufzeit zu Beginn noch immerhin 14 bis 16 Tage,
1873 nur noch neun Tage. Fiir die 334 Seemeilen von Rostock nach Klaipeda waren andert-
halb Reisetage nitig.

M3 ARTERN ex ,Grong™- Baujahr 1971

Keines der beiden Schiffe blieb bei strengen Eiswintern von den beriichtigten Decksvereisun-
gen verschont. So schén und bizarr sie anzuschauen waren, fur das Schiff bestand durch die
starke Gewichtszunahme und Gewichtsveriagerung die akute Gefahr des Kenterns. Um die
gesamte Funktionstichtigkeit an solchen Tagen wieder herzustellen, war ein kraftezehrendes
Abschlagen und Auftauen angesagt. Zum Teil vereisten die Schiffe schon nach Verlassen der
Rigaer Bucht und blieben es bis in die stdliche Ostsee. Selbst in den Hafen der Ostsesldnder
war ein Ein- und Auslaufen in der Frostzeit nur mit Schlepperhilie méglich. Nicht vergessen
sind auch die Anlaufe im kleinen franzésischen Hafen Le Treport, der eigentlich vorwiegend
von Fischereifahrzeugen genutzt wird. Bei der Passage der zwel Schleusen mit einer Breite
von 15 und 14 Metern ging es bei einer Schiffsbreite der Minibulker von 13,60 Metern recht
eng zu. Hierbei zahlten sich die Vorteile einer eingespielten Stammgang voll aus.

Am 18. Juni 1990 wurden die beiden Schiffe auf die Deutsche Seereederei Rostock GmbH
ubertragen. Durch den Zusammenbruch des bisherigen bilateralen Verkehrs mit den traditio-
nellen Handelspartnern der ehemaligen DDR auch im Bulkbereich und nach Einfiihrung der
Wahrungsunion war es vordringlichste Aufgabe, die Aktivitdten unter den Bedingungen der
Marktwirtschaft neu zu ordnen und fiir die frei gewordene Tonnage alternative Einsatzméglich-
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keiten zu finden. Der schneliste Erfolg stellte sich bei den zwei Minibulkern ein. Die Chancen
lagen in der Kleinen und Mittleren Trampfahrt auf dem Crosstradesektor sowie in zahlreichen
Maglichkeiten bei Mengenkontrakten dber die Verschiffung von Bulkgitern und Forstproduk-
ten. Mit der 1990 begonnenen Umstrukturierung des ehemaligen Direktorates Flotte in den
neuen Bereich Flotteneinsatz, ergab sich auch fur die Minibulker ARTERN und COSWIG die
Zuordnung zum Bereich Spezial (Inspektion 3). Abwechslungsreich blieben in den folgenden
Jahren auch die Ladungsreisen. Dingersalzexport Uber Wismar nach den Niederlanden und
Belgien, Schnittholztransporte aus Polen, Skandinavien und Russland nach GroBbritannien
und Westeuropa, Getreide von Frankreich nach Polen. SchlieBlich wurden Aluminium, Zellulo-
se, Papier, Faserplatten, sowie Stick- und Schwergut quer durch Europa transportiert. Dabei
lagen bis Oktober 1988 beim MS COSWIG die Hafen Balsta im Malaren-See/Schweden und
Riga/Sowjetunion unangefochten an der Spitze. Die Liste der Ladungsguter und Hafenanlau-
fe erweiterte sich bis zur Aufierdienstellung beider Schiffe standig.

Von ernstlichen Havarien und groBeren Ausféllen blieben beide Schiffe wahrend der Einsatz-
zeit bei der DSA verschont. Lediglich das M5 ARTERN hatte am 3. Februar 1975 ein Fest-
kommen bei der Ostansteuerung (Landtief) Stralsund zwischen den Tonnen 7 und 8 durch
unbekannte Stromverhéltnisse und am 31. Oktober 1981 eine Kollision mit dem sowjetischen
Meotorschiff BALTIYSKY-20 mit anschlieBender Grundberihrung auf Innenreede (Altefahr)
Stralsund.

Schiffsliste der Minibulkcarrier ARTERN und COSWIG

Schiffsname 1.0, AD. Einsatz Verblelb
DSRIDSR
GmbH

1. ARTERN | 25.06.1973 | 16.01.1993 | 19,7 Jahre | Am 16.01.1993 in Mantes an Saruatos
Mavigation Ltd., San Lorenzo (HND), Mars.
El Faht Co. For International Trade S.AE.
Ubergeben und in AMAL umbenannt.
Am 03.11.1983 vor der Einfahrt von Safil
Marokko im Sturm gesunken, Das Schiff
kam von Bejaja und sollte in Safi Phosphat
laden. Vom Eigner aufgegeben. Von 14
Mann Besatzung kamen acht Mann ums
Leben.

2. COSWIG 15.07.1973 | 11.02.1993 | 19.7 Jahre | Am 11.02.1993 in Alexandria an Pharmes
Shipping Ltd., Limassol (CYP), Mgrs. El
Fath Co. For International Trade S.AE.
Ubergeben und in AHMED R umbenannt.
1995 entfallt der Mgrs. 1985 an A. Jawher, A.
Khader & Z. Jawher, Latlakia (SYR), Mgrs.
Dina Maritime Co., umbenannt in HAJJI-
KHADIJA. 1997 als HAJJI-RAHMEH an A.
& Z. Jawhar & T. Yousef, Lattakia, Mgrs. wie
Zuvor, 1996 neu vermessen, nun BRZ 1841/
2959 tdw. 2006 noch in Fahrt
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Die wichtigsten Hafenanlaufe der Minibulkcarrier ARTERN und COSWIG

Land Hafen

Agypten Alexandria

Belgien Antwerpen, Gent, Oslende, Zeebruegge

BRD Bremen, Bremerhaven, Brunsbittel, Elsfleet, Emden, Flensburg, Hamburg,
Kiel, Libeck

Danemark Aalborg, Aarhus, Fredericia, Frederikshavn, Horsens, Kolding, Narresundby,
Odense, Randers, Skagen, Torshavn

Estland Tallin

Finnland Hamina, Hangoe, Inkoo, Kotka, Kemi, Mantyluoto, Maantali, Pietarsaan,
Raahe, Rauma, Tankoluoto, Tolkis, Toppila, Turku, Uusikaupunki, Valko,
Varkaus, Vyborg

Frankreich Bayonne, Bordeaux, Boulogne, Brest, Dinkirchen, Fecamp, Honfleur, Le
Treport, Le Havre, Les Sables-d Qllonne, Mantes, Rochefort, Rouen, Saint
Malo

Griechenland Alexandropolis, Cavalla, Elevsis, Irakleion, lgoumenitsa, Kalamata, Milos,
Mytilini, Patras, Piraus, Saloniki, Violos, Yerakini

GroBibritannien Aberdean, Avonmouth, Belfast, Dundee, Dover, Felixstowe, Fowey, Garston,
Grangemouth, Grimsby, Gunness, Hull, Immingham, Kings Lynn, Leith,
Londonderry, Middlesbrough, Montrose, New Holland, Peterhead, Plymouth,
Rochester, Seaham, Teesport, Tilbury

Irfand Cork, Foynes, Greenore, Limerick, New Ross

ltalien Chioggia, La Spezia, Palermo, Porto Empedocle, Pozzallo, Ravenna

Lettland Riga, Ventspils

Litauen Klaipeda

Marokko Ceuta, Casablanca

Miederlande Amsterdamn, Dordrecht, ljmuiden, Moerdijk, Rotterdam, Sluiskil, Zaandam

MNorwegen Porsanger, Ronnskar, Sarpsborg, Svolvar, Vaksdal

Polen Gdansk, Gdynia, Szczecin

Portugal Mazaire, Sagres, Santa Maria, Setubal, Viana do Castello

Russland Archangelsk, Leningrad/St, Petersburg

Schweden Ala, Balsta, Helsingborg, Lulea, Motril, NorrkGping, Norrtalje, Malmd,
Ornskoldsvik, Oxelosund, Slite. Uddevalla, Varberg, Vasteras

Spanien Alicante, Algeciras, Aviles, Bilbao, Barcelona, Bizerte, Cartagena, El Ferrol,
Garrucha, Huelva, Ibiza, La Coruna, Pasajes, Sagunto, Santander, Tarragona,
Torrevieja, Valencia, Vigo

Tunesian Bizerte, La Goulette, Sousse, Sfax, Tunis

Tiirkel Eregli, Gemlik

23 Lander 175 Hafen
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Nachwort

Die BORDGESCHICHTEN erscheinen mit dieser Ausgabe VIl erstmals im 4-Farbdruck. Aber
erscheint das Buch auch so vielfarbig? Wir denken — es kdnnte noch viel bunter sein!

Wir bemihen uns als Herausgeber des Buches, aus der Geschichte der DSR Geschichten
aufzuschreiben. Gemischt aus ALLEM was WIR erlebt haben. Nicht einfarbig, sondern bunt.
Viele von uns lesen natlrich gern (ber die heile Welt bei der DSR - wer wollte es ihnen ver-
denken. Es liegt in der menschlichen Natur, Unangenehmes zu verdrangen und das Sché-
ne im Gedéachtnis zu bewahren. Aber Pluralismus und Toleranz sind seit dem Alten Fritz die
Tugenden einer Gesellschaft. Auf dieser Grundlage mochten wir unseren Lesern ein ausge-
wogenes Buch prasentieren, mit interessanten oder auch humorvollen Berichien, voller in-
teressanter Themen und beeindruckender Bilder — und mit mancher sicher unbequemen
Wahrheit — denn es gab auch eine grofle Zahl von Seeleuten bei der DSR, die von einem will-
kirlichen Berufsverbot betroffen waren oder die ihr Erleben bei der Seefahrt noch nicht in die-
ser Buchreihe wiedergefunden haben. Deshalb sollte es auch ein realistisches Buch sein.
Wenn die letzte Geschichte gelesen ist, sollte jeder spiiren, selbst und genau so, die Zeit auf
See bei der DSR erlebt zu haben.

Dabei ist nicht wichtig, ob wir den achteren Poller doppelt oder nur einfach belegt haben, ob
wir im Scharnow-Térn oder im Olaf Dombrowski-Doppeltérm versegelt sind! Wichtig sind un-
sere Erlebnisse, all unsere Erinnerungen, alle unsere Effahrungen und unsere noch verblie-
benen Bilder — also zwangslaufig die volle Bandbreite — die Historie Deutsche Seereederei
Rostock.

Wir werden jetzt mit der Buchreihe ein Jahr pausieren. Diese Zeit hoffen wir nutzen zu kénnen,
um weiterhin Beitrage und Dokumente von Euch zu sammeln — und um ganz einfach im neu-
en Band sagen und schreiben zu kénnen:

JETZT kommt das Buch VOLL in Farbe!
Unterstiitzt uns dabei! Uns und Euren Verein - den DSR-Seeleute e.V.

Es wird 2008 eine Nachauflage der ersten Blicher geben, und wir wiirden uns freuen, auch im
darauf folgendem Jahr unserer treuen Leserschaft mit BORDGESCHICHTEN VIl eine Freu-
de zu bereiten.

Wir danken allen, die mit ihren Beitragen und Bildern zum Gelingen beitragen,

wie Lothar Ullmann von der Firma BOST-Immabilien-Thalheim flr seine groBziigige Unter-
stitzung. Unser Dank geht diesmal auch an das Schiffbau- und Schiffahrtsmuseum Rostock,
speziell an Frau Wermnsdorf fir die gute Zusammenarbeit bei der Bereitstellung seltenen Foto-
materials, an Oskar Morgenstern und Joachim Meitzner stellvertretend flr die vielen Bildau-
toren, an den Bildermacher Lichtblau aus Niederwiesa fur die erfrischenden lllustrationen, an
Gudrun Frohmader fir ihr zeitaufwendiges und sicher nicht einfaches Korrekturlesen, an Kur-
Werner Langer der immer wieder wichtige Beitrage und Bilder ausgrabt und an die Frauen der
Redakteure flr ihr Verstandnis.

Freiberg/Falkenau im Mai 2007 Das Redaktionskollegium
Wolfgang Jacob und Lothar Vogel
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Mit Optimismus VOLL VORAUS und BORDGESCHICHTEN VIl entgegen

Abbildungsnachweis

Zum Thelbild:

Zum Ricktitel:

Innentitel;

Zum Inhalt:

Blick aus dem Schwergutmast - MS DRESDEN (1), Sommer 1953
Foto: 0. Morgenstern

Bilder!

Lo. M5 FRIEDEN mit Deckstadung auf der Reise nach Korea

ro. MS FRIEDEN im Suezkanal mit Decksladung fir Vietnam

Lu. MS DRESDEN (1) mit flinf jungen Elefanten von Calcutta nach Rostock
ru. MS FRIEDEN mit Decksladung Pkw _Volvo® nach Korea, 1974

Fotos: Joachim Maitznar

Grafik; DEWAG Werbung Rostock

Neugierig? Meugierig auf BORDGESCHICHTEN?

Foto: Friedrich Seibicke

Foto: 0. Morgenstern, J. Meitzner, M. Noack, F. Seibicke, K.-H, Flegel, F Thirmes, J. Schneider,
J. Prescher, B, Richter, A. Stolle, J. Mdller, R. Schmelzkop!, B. Jezek.

Sammiung: G. Schock, K. Holst, H.-J. Heinecke, P Schumacher, H.-A. Wachtel, S. Dittrich,

D. Haage, K.-F. Beese, H. Weinhold, P ErbstoBer, W, Miksch, H. Metz, J. Pogarzalek,

H.-J. Marmau. W. Kramer, |. Gizek, K.-W. Langer: R. Schneider.

Archiv: Schiffbau- u. Schiffahrismuseum Rostock, Mitteldeutscher Kaonmaodell-Verlag,
Seite 84 Bundesarchiv Koblenz-Bild 183-F1004-0030-001, DSR-Secleute e\, W. Jacob, DSR-Archiv,

Urheberrechta fiir Zeichnungen, Grafiken, Malereien, Schifsrisse, [llustrationen und Faksimile: Lichtblau, J, Prascher,
W. Jacob, W, Kramer, K.-F. Beese, U. Heinemann, W. Miksch, L. Vogel, DSR-Archiv,
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Aus Tagebiichern ehemaliger DSR-Seeleute
IR T Ty e N M e = = o

Diese Publikation ist nun schon der siebente Band einer jahrlich
erscheinenden Buchreihe Uber die Arbeit und Freizeit von
Seeleuten an Bord von Fracht- und Passagierschiffen der
ehemaligen Deutschen Seereederei Rostock.

Vorliegende Geschichten der Fahrensleute, Beitrdge von
Fachkollegen der Reederei und Schifffahrtshistorikern, sind
Zeitdokumente und erinnern an einstige weltweite Fracht- und
Passagierreisen, Flottenstrukturen, Arbeitsbedingungen, Betriebs-
ablaufe und Bordgemeinschaften.

Ob auf See, im Hafen oder bei Landausfiligen - viele ernste, heitere,
oder besinnliche Episoden kommen dabei zur Sprache. Unsere
BORDGESCHICHTEN erzahlen vom Tagesablauf aller Verant-
wortungsbereiche auf DSR-Schiffen,

In jedem Buch wird weiterhin ein Berufsbild der Besatzung sowie
ein Schiffstyp hervorgehoben. Auswertungen von Archivunteriagen
ergeben letztlich Einblicke in die vielseilige und langjdhrige
Geschichte der einst groBten Universalreederei Europas und seiner
Handelsflotte.

Umschiaglayout: Mit freundlicher Unterstiitzung durch:  Lofar .
Lothar Vogel =2 A
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