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Vorwort

Fern- und Heimweh. Im Jahre 1974, also vor mehr als drei Jahrzehnten, fubr ich mit dem
MS J. G. FICHTE dber den Atlantik. Nicht als Lehrling und auch nicht als Student der Hoch-
schule fur Seefahrt in Warnemunde, nein, ich war Schauspieler und fdr mich erfullte sich ein
Lebenstraum.

In der ersten Serie des Fernsehens der DDR , Zur See” wurde ich mit der Rolle des Chiefmate
Schulze besetzl. Eigentlich sollte ich meinen Reservedienst bei der Mationalen Volksarmee
antreten, aber diese Reise nach Kuba wollte ich mir nicht nehmen lassen. Mit groBer An-
strengung erreichte ich eine erneute Ruckstellung. Zwei Jahre spater wurde ich dann doch
noch als Mot.-Schiitze eingezogen, doch da lief die Serie bereits und mauserte sich zum
Strafenfeger.

Aber im Jahr 1974 konnte ich mein Fernweh nach der groBen, weiten Welt endlich ausleben,
Moch heute zehre ich von den Bildern: das Meer, der weite Himmel, die Sonnenauf- und
Sonnenuntergange und die Sterne. Spater bin ich noch mehrmals auf dem Urlauberschiff
ARKONA zur Unterhaltung der Passagiere gefahren, aber das war nicht zu vergleichen.
Hier auf der FICHTE freundete ich mich mit derm damaligen Zweiten Offizier und spateren
Kapitan Jirgen Wendler an. Unsere Freundschaft hat die Jahre und die Wendungen bis
heute uberdauert. Und es war mir eine innere Genugtuung, die 4-8 Wache mitzugehen, um
den Beruf des Nautikers zu begreifen.

Fur die Profis bedeuteten die drei Monate keine lange Reise und doch kam bereits in Kuba
langsam aber sicher das Heimweh angekrochen. Ein Problem, mit dem die Fahrensleute
aller Zeiten zu tun hatten und haben. Und ich bewundere sie alle. Ich bewundere ihren Mut,
ihren Umgang mit Fern- und Heimweh. Und ich bin beeindruckt von dem Zusammenge-
hérigkeitsgefihl, das sie nun schon zum wiederholten Male nach Reinsberg in Sachsen
kommen lasst. Und ich bin gllicklich, ein klein wenig dazuzugehoren und winsche dem
Vereinsschiff DSR-Seeleute e M" immer eine Handbreit Wasser unterm Kiel und das nétige
Fern- und Heimweh fir noch viele Bande . BORDGESCHICHTEN",

Toi, toi, toi fir die Zukunft!
Wilfried Pucher

Berlin, im September 2008



aus 1. Anekdotenwettbewerb der DSR 2008 (Sonderpreis)
Friedrich Seibicke
Der Brief

Bei der Seefahrt gab es nichts, was es nicht gab. Karli, der Steward, wurde von seinem
holden Ehegespons nicht gerade mit Post verwahnt. Als er nach Wochen den ersten und
einzigen Brief der Reise in der Hand hielt, stand darunter: ,Viele GriBe auch von Karli".
Seine Frau hatte zeitgleich auch an eine Freundin geschrieben und beim Eintiiten die Briefe
verwechselt. Sein enttauschter Kommentar: Es kommit gewiss sehr selten vor, dass der
Mensch sich selber griift.”

The letter

When you spend your life at sea, nothing much comes as a surprise. Karli the steward had
never been exactly deluged with post from his lovely spouse. When, after many weeks, he
received the first and only letter of the voyage from her, he noticed that it concluded with the
words: "Karli also sends his greetings.” His wife had written to a female friend at the same
time and put the two letters in the wrong envelopes. He summed up his disappointment as
follows: “It must be a very rare occurrence for a correspondent to greet himself.”
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Seeleute der DSR!

»Eine Sammiung von Anekdoten und Maximen ist fir den Weltmann der groBte Schatz,
wenn er die Ersten an schicklichen Orten ins Gesprach einzustreuen,
der Letzten im treffenden Falle sich zu erinnern weiB.”

Johann Welfgang von Goethe

Wir Seeleute als Weltménner und —frauen haben einen Ruf zu verlieren, folgen wir nicht
dem Wort des Dichterfiirsten, unserer internationalen Leserschaft in einer globalisierten
Welt die Erinnerung an unsere Seefahrt zu hinterlassen!

Wir rufen euch auf, kurze oder langere charakteristische, heitere Geschichten aus dieser
Epoche aufzuschreiben und fur die Nachwelt zur Verdffentlichung in den
LBORDGESCHICHTEN" ginzureichen.

Eure Redaktion
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Redaktion
Trauriges Ende einer Kapitansschule

In der Zeitschrift ,Das Parlament”, dem Blatt des Deutschen Bundestages, erschien in der
letzten Ausgabe des Jahres 1993 ein engagierter Beitrag von Manired Hessel, ehemals
Dozent an der Seefahrtschule Wustrow:

Das Fischland ist eine der schénsten Kisten Mecklenburg-Vorpommerns. Seefahrt und
Tourismus pragen den schmalen Landstrich, an dessen engster Stelle rechis und links das
Meer blinkt. Im Hauptort Wustrow hatte bislang die Ingenieurhochschule fiir Seefahrt (IHS)
Warnemdinde-Wustrow ihren Sitz. Damit ist es jetzt zu Ende. Das Kultusministerium in Schwe-
rin hat die Schule geschiossen, die Ausbildung fir kiinftige Kapitine soll anderenorts kon-
zentriert warden.

Seit knapp 200 Jahren gibt es auf dem Fischland Unterweisung fiir kiinftige Schiffsoffiziere
(Steuerleute) und Kapitdne der Handelsschifffahrt. Am 10. November 1846 trat anstelle der
privaten Ausbildung die staatiche maritime Ausbildung mit der Erdffnung der GroBherzog-
lichen Navigationsschule zu Wustrow. Im _graven Schloss am Stegberg” an der Parkstrae
im Ostseebad Wustrow, unmittelbar am Meer, lernten von 1846 bis 1945 2688 Steuermanns-
und 1806 Schiffer-(Kapitdn)schiiler und erwarben ihr Patent ,Steuermann — bzw. Kapitan auf
grofBer Fahrt”. 1916 wurde die Schule in Seefahrischule umbenannt, Immer wieder wehrten
sich Bewohner des Ortes und Lehrkréfte — 1896/97, 1918/19, 1925 und 1946/(47 - erfolgreich
gegen die SchlieBung ihrer traditionsreichen Schule,

Wider Erwarten bestand die Fischldander Kapitdnsschule auch nach dem Zweiten Weltkrieg
weiter. Mehr noch, in den Jahren 19489 bis 1988 hat maritime Ausbildung in Wustrow ihre
bedeutsamste Periode eriebt. In dieser Zeit schufen die Angehirigen der Seefahrischule
Wustrow, ab September 1969 zusammen mit der Ingenieurschule fir Schiffstechnik zur In-
genigurhochschule fiir Seefahrt Warneminde-Wustrow weiterentwickell, zahlreiche Ausbil-
dungsinhalte, die ihresgleichen suchten. Stipendium, Studenteninternat, Kabinettsunterricht,
Praxisverbindung, Forschungsarbeit, Bordausbildung auf Fracht- und Trainingsschiffen sowie
Erwerb des Hochschuldiploms fiir Schiffsfihrung, Schiffsmaschinenbetrieb oder Seefunk-
ingenieur. SchifeBlich bot die IHS den Promotionsabschiuss; damit war sie die erste Hoch-
schulbildungseinrichtung fir Handels-Schiffsoffiziere und Kapitadne auf deutschem Boden.
Mit dem Zusammenbruch der DDR begann die systematische Dezimierung der IHS. Be-
sonders schwer traf es den traditionellen Standort Wustrow. Ungeachtet des Engagements
Wustrower Biirger, von Abgeordneten und Lehrkraften, wurden schon im vergangenen Jahr
(1892 - die Red.) von der Landesregierung Mecklenburg-Varpommern die Lichter im Hoch-
schulteil Wustrow endglifig geloscht. Inzwischen ist der Rest abgewickell. Damit starb die
fast zweihundertiahrige maritime Ausbildung, ein Stdck Kulturgut und vor allem die wichtigste
okonomische, soziale und kulturelie Basis einer ganzen Region.

Das Leben ist &rmer geworden. Es fehlen die 450 Wustrower Studenten und die 90 liquidier-
ten Arbeitspldtze. Ein groBer Teil der hiesigen Hochschulmifarbeiter, oft waren sie 20 oder
auch 30 Jahre dabei, stand plétzlich vor einer sozialen und moralischen Katastrophe. Man
wurde nicht mehr gebraucht. Von der fingsten Kichenkraft bis zu gestandenen Kapitanen
und Padagogen mussten sie in die Arbeitsiosigkeit, in den Vorruhestand oder ins berufli-
che Abseits. Andere Arbeitspldtze, etwa in der Landwirtschaft, im Krankenhaus oder in der
Feriengdstebetreuung, sind kaum noch vorhanden. Die Arbeitslosenquote liegt derzeit bis
22 Prozent.

Kultusministerin Schnoor begriindete die Entscheidung mit der Behauptung: .Zu teuer.”
Freilich kostet Kultur und Bildung Geld. Aber die rasch wachsenden Gefahren auf See -
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man denke an die zahireichen Tankerunglicke — solften einen Ausbau einer qualifizierien Aus-
bildung von Schiffsoffizieren bedingen. Aber bei allem Abwégen fiel die Entscheidung auch in
Bonn. Dort hatten die Beauftragten von Hamburger und Bremer Seefahrischulen eine groere
Lobby als Vertreter aus Wustrow, Warnemiinde oder Rostock. Ob das reprdsentative Wahrzei-
chen vom Ostseebad Wustrow mit 450 Wohnunterkinften, 19 groBen Seminarrdumen, einer
Aula, dem modernen Planetarium der Spitzhacke geopfert wird, ist noch offen. Es wére eine
der schandlichsten ,Havarien® in der deutschen Schifffahrtsgeschichte, eingedenk des Wor-
tes von Otto von Bismarck: ,Es gibt keine Handlung, fir die niemand verantwortlich ware.”
Wer heute auf das Fischland kommt, kénnte im ersten Moment denken, dass diese ,schand-
lichste Havarie* nicht stattgefunden hat. Nach wie vor thront der Turm des grauen Schlos-
ses Uber dem flachen Land. Doch wer naher hinsieht, wird enttduscht. Die Seefahrischule
ist eine tote Ruine geworden. Der ehemalige Student UIf Ahrendt berichtete: Als ich im
Oktober 1999 einen Wochenendausflug auf das Fischland machte und in die ParkstraBe
einbog, traute ich meinen Augen nicht. Ein Abrissbagger war gerade dabei, den Westfligel
des Gebdudes der Seefahrtschule einzureifen. Die Aula war schon niedergemacht. Eine
riesige Staubwolke hiillte das ganze Szenario gespenstisch ein. Das alles bei strahlendem
Sonnenscheln unter einem blauen Himmel.”

Die Hochschule im Domrdschenschial — 2006, {Foto: wwaw vimudeap.de)

Im April 2006 machte er sich noch einmal auf den Weg zum Fischland. Diesmal mit dem Ziel,
Fotos auch aus dem Inneren der Ruine fir ein Forschungsprojekt der Fachhochschule fur
Technik und Wirtschaft Berlin (FHTW) zu machen. In der Sprechstunde des Blrgermeisters
wurde ein Ortstermin vereinbart. Ahrendt dazu: ,Der Blrgermeister von Wustrow, Woligang
Permien, fihrte mich durch die Raume und erinnerte an den urspringlichen Verwendungs-
zweck. Kapitdn Permien war viele Jahre Dozent an der Seefahrtschule und berichtete vom
Vorhaben der Gemeinde, zur Nutzung des Gebéudes einen neuen Investor zu finden, Man
héatte das Haus soweit zurickgebaut, dass es einer wirtschaftlichen Verwendung wieder
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zugefuhrt werden konne. Wahrend ich den Erzahlungen lauschte und meine Fotos machte,
erinnerte ich mich wieder daran, dass man in diesem ehemals groBen Gebaude alle fir einen
Studenten wichtigen Statten trockenen FuBles erreichen konnte, sowohl die Bibliothek als
auch die kleine Kneipe“. Der Burgermeister machte auch auf den Status des Denkmalschut-
zes aufmerksam: Der Dachstuhl sei vollstandig aus Betonelementen zusammengesetzt,
Selbst die Dachlatten, die normalerweise aus Holz sind.

Nach Auskunft von Wolfgang
Permien im Marz 2009 sind
nach einem Flachentausch
mit dem Land Mecklenburg-
Vorpommern inzwischen
Land und Gebaude der ehe-
maligen Seefahrtschule in
Gemeindehand Gbergegan-
gen. Das Gebaude soll an
einen Investor verauBer und
das Land in Erbpacht abge-
geben werden. Welche von
den zahlreichen Bewerbern
ein ernsthaftes Interesse
entwickeln, dem Gebaude neues Leben einzuhauchen, muss sich noch zeigen. Das jedem
Seefahrtschiler so vertraute Gemalde im Speisesaal, der schon einmal darunter nach Nie-
renragout anstand, soll auf jeden Fall erhalten bleiben und das Planetarium auf dem Turm als
ein waiterer kultureller Hohepunkt in der Ostseegemeinde wieder eroffnet werden.

Speisesaal der IHS 2006

Moge dies gelingen, damit die Legende von der Seefahrtschule auf dem Fischland auch flr
die Zukunft einen steinernen Beleg hat.

Bleibt noch anzumerken, dass nach Bildung der Ingenieurhochschule fur Seefahrt Warne-
munde/Wustrow im Jahre 1963 in Wustrow lediglich die Grundlagenausbildung angesiedel
war, Die Fachausbildung fand im Hochschulteil Warnemiinde statt. Dieser Hochschulteil ist
als Fachbereich Seefahrt der Hochschule Wismar erhalten geblieben und nach wie vor in der
Ausbildung von nautischen und technischen Schiffsoffizieren mit Erfolg tatig.



Hubert Wazlawik
Die grofie Feier

Es war Anfang der sechziger Jahre, als ich auf die J. G. FICHTE aufstieg. Man fragte mich
nach meinem Vornamen. Der war auf dem Schiff schon vergeben. Deshalb sollte ich den
Namen meines Vaters nennen. Dieser hieB Josef. Kurzerhand wurde ich kunftig von allen nur
noch ,Josef" gerufen. Mein Aufgabenbereich lag in der Kombise.

Nach einer Kubafahrt hatten wir im Hafen von Rostock fleiBig Farbe gewaschen. Das bedeu-
tete, die Kombiuse tipptopp zu reinigen. Als kleine Belohnung wollten wir am Abend grofl
ausgehen. Natlrlich waren die Platze in den Lokalitaten zur Sommerzeit in Rostock und
Warneminde ausgesprochene Mangelware. Glicklicherweise gehérte zu unserer Kombi-
sen-Besatzung auch ein Backer. Ich nenne ihn mal Karl. Dem fehite die rechte Meinung zur
anstehenden Aufgabe, Farbe zu waschen, so dass ihn der Chef mit einem besonderen Auf-
trag betraute. Karl solite an Land fahren und alles Notwendige flir unsere Fete organisieren.
Diesen Sonderauftrag erhielt Karl, weil er etwas alter war als wir und vor allem, weil er Uber
ein Auftreten wie ein Manager verflgte. Karl zog in seinem weinroten Anzug los und kehrte
am Nachmittag zurlick mit der Meldung: ,Alles perfekt!”

.Zieht alle euren besten Zwirn an, denn wir fahren ins Strandhotel nach Wamemdnde!”
Dort war s um diese Zeit eigentlich unmdglich, Platze zu bekommen. Doch Karl hatte uns
beim GeschaftsfUhrer als franzosische Delegation angemeldet. Nun machten wir uns alle
Jandfein®.

Zu unserer Truppe gehorte auch ein alterer Kollege, den alle nur Vater” statt mit seinem
richtigen Mamen Minx nannten. Er wohnte in Rostock und wurde von seiner Familie recht
kurz gehalten. Minx war ein echt armer Hund, denn er war verheiratet und hatte méachtig viel
Angst vor seiner Schwiegermutter. Die Gute wog wohl so gute zweieinhalb Zentner.  Vater”
brauchte also etwas Hilfe und deshalb staffierten wir ihn nach unseren Moglichkeiten aus.
Er bekam von allen etwas., Obwohl nicht alles perfekt passte, sah der Vater” am Ende ganz
passabel aus.

Um den rechten Eindruck zu erwecken, hatte Karl fir jeweils zwei Leute eine Limousine der
Marke WOLGA bestellt. Man muss es ihm lassen — alles klappte. Als wir nun in bester Laune
mil unserer Eskorte durch Rostock fuhren, tauchte Vater® im Auto plotzlich ab. Auf unsere
Frage, was denn los sei, erklarte er uns: ,Ich habe grofie Angst, dass meine Schwiegernmut-
ter mich sieht.” Seine Furcht, entdeckt zu werden, war nicht unbegrindet.

In Warneminde angekommen, stiegen wir aus und wurden stilvoll vom Personal unter der
Regie des Chefs des Restaurants empfangen. Sie waren auf die franzdsische Delegation
sehr gespannt. Wir hielten uns varnehm zuriick und Uberlieen die Sache Karl. Als letzter
stieg Vater” aus dem Auto.

Bis dahin ging alles gut. Doch plétzlich rief die Garderobenfrau. ,Was denn? Gehdrt der Minx
auch zur franzosischen Delegation?” Damit war die Bombe geplatzt. Die Fahnen der DDR
und Frankreichs wurden ruck, zuck vomn Tisch geraumt. War damit der Abend gelaufen?
Karl hatte fiir alle Fille eine Stange Zigaretten mehr mitgenommen und so wurden wir dem
Geschaftsfihrer doch noch sympathisch. Wahrscheinlich verstand er auch Humor, Wir ver-
lebten einen wunderschonen Abend, hatten viel SpaB und haben spater auf der Reise noch
oft dartber gelacht.

Zum Chef des Strandhotels hatten wir auch in Zukunft einen guten Draht und nie wieder
Problermne Karten zu bekommen.



Dessous, mit OMO gewaschen

lch, Josef, fuhr als |. Koch mit einem Dampfer nach Sidamerika. Die |l. neu aufgestiegene
Stewardess schien etwas Besonderes zu sein. Man merkte es an inrem Auftreten und ihrem
Doppelnamen. Sie war etwas lter als mancher von uns. An Land hatte sie als Assistentin bei
einem Professor in Jena gearbeitet und machte ihre erste Reise. Der Bootsmann argerte sie
gern, aber es lag ihr nicht, mit einer passenden Antwort zu kontern. Eines Morgens fragte ich
Steffi, die mit ihr in einer Kammer wohnte:  Sag mir mal, was Schreiber-Neumann fir Unter-
wésche tragt.” Steffi sah mich verdutzt an und wollte mit einen hintergrindigen Lacheln den
Grund fir meine Neugier wissen. Vielleicht dachte sie, ich will was von der Nebelkerze. .Sag
es mir einfach.” Steffi verriet es mir. Beim Frihstick richtete ich einen durchdringenden Blick
auf Schreiber-Neumann und sagte: ,Sie haben heute einen weiBen Slip und einen schwar-
zen BH an." Steffi wére vor Lachen fast die Tasse aus der Hand gefallen. Schreiber-Neumann
wurde blass. Sie wollte unbedingt herausbekommen, woher ich das wusste. Ich meinte: ,Das
weill doch jeder hier. Sweetly, der kieine Wachmann, hat es mir erzahlt. Der weil doch in je-
dem Huhnerstall Bescheid. Vielleicht hat er hnen beim Anziehen durchs Bulley zugesehen.”
Am néchsten Morgen das gleiche Spiel. Ich sagte nur: Rot, Wei". Jetzt begann sie, sich zu
schaffen. Das Schilsselloch wurde verklebt, die Gardinen wurden mit Band festgezogen, die
Wande abgetastet und alle anderen Moglichkeiten Uberprift. Steffi kam lachend zu mir und
sagte: .Die rotiert.” Sehr selbstzufrieden lachelnd saB sie am nachsten Morgen am Tisch.
Ich sagte wieder nur: ,Rosa-Weifl.” Das Finale stand an. Sie stellte Sweetly zur Reede und
sagte zu ihm; ,Du hast einen Verstand wie ein Ganserich. Ich bin zwar alter als du, aber nicht
bloder.” Sweetly war aber von mir bereits instruiert worden und spielte voll mit. Er zuckte nur
mit den Schultern und sagte zu ihr: ,Du Torte bist auch nicht die Hellste.” Alle lachten. Am
Abend verklebte Schreiber-Neumann die Klimaanlage und lied die Panzerblenden herunter.
Da hatte Steffi die Schnauze voll. .lch kann nicht mehr atmen, weil sie aus unserer Kammer
einen Luftschutzbunker macht. Alles ist dunkel und dicht.”

Ma gut, wir erzéhlten ihr die Geschichte. Schreiber-Neumann war glicklich, versprach mir
aber, mich irgendwann dran zu kriegen.

Die Reise war fast zu Ende. In Hamburg ging sie zweimal recht bepackt an Land. Auf meine
Frage: .Was schleppen Sie denn da an Land?”, sagte sie mir: ,Na was schon, die lhnen be-
kannten Dessous. Meine Tante hier wascht alles so schon mit OMO. Das riecht dann so gut.”
Ich sah sie mitleidig an, gab ihr zehn Mark mit und bat sie, mir Rasierklingen, Zahnpasta und
Kaugummi mitzubringen. Ich wollte wissen, ob sie das Geld nimmt. Sie nahm es und schau-
te mich lange an, in ihren Augen flackerte die Angst. Sie wusste, dass ich sie durchschaut
hatte. Ich gab ihr die Hand und wiinschte ihr viel Gllick. Wie erwartet, kam sie nicht wieder.
Nach einiger Zeit erhielt ich die bestellten Sachen doch noch. Sie wurden mir mit einem lan-
gen, netten Brief nach Hause geschickl. Spater erfubr ich, dass Schreiber-Neumann Medizin
studierte und eine sehr gute Pathologin geworden sein soll.

Der Hase

Im Stewardbereich war eine Wirtschaftshilfe aufgestiegen, die manchmal in der Kombise
Kartoffeln schalte. Da sie ein hibsches Madchen war, versuchten einige, sie neckend auf
den Arm zu nehmen. Doch ihnen war kein Erfolg beschieden.

Eines Tages war ich beim Blumenkohl putzen, als ich ganz nebenbei zum Bootsmann, der
zum Schott reinschaute, sagte: .Erst schleppen sie die Kaninchen an Bord und wir missen
uns dann darum kiimmern. So ist das mit den Patenstadten.” ,Genau, das stimmt!", meinte
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der Bootsmann, der mich sofort verstanden hatte. Als er sagte: ,lch nehme das Futter gleich
mit*, wurde unsere Schone hellhdrig. fragte nach den vermeintlichen Hasen und ob sie die-
se futtern dirfe. Der Bootsmann nahm sie mit vor zum Kabelgatt. Dort lieB er ihr samt dem
Blumenkohl hoflich den Vortritt und sperrten sie danach mindestens eine halbe Stunde in
stockdunkler Nacht allein ein. Dann schickte der Bootsmann den nichts ahnenden .Kabel-
geist” nach vorne, um angeblich etwas holen zu lassen. Als der das Schott aufmachte, guck-
te sie wie ein geblendeter, frisch angeschossener Karnickel heraus und der Kabelgeist fing
erst mal eine den Ortlichkeiten angemessene fiirchterliche , Back"-Pfeife. Wir beobachteten
das Spiel aus sicherer Entfernung und freuten uns diebisch. Die Kleine hatta den schonen
Namen Christa, wurde aber an Bord nur noch  der Hase" gerufen.

"

Der Autor aul Folojagd

Reinhard Lachs
Kakerlaken-Fallbeil

Einem Seemann den Begriff Kakerlake zu erklaren, wirde auf hohnisches Gelachter stoBen.
Beide liegen seit Urzeiten in einem hartndckigen Clinch. Deshalb wurden diese wirbellosen
Eierpaketler friiher in manchen Landesteilen voller Abneigung auch Franzosen oder Russen
genannt.

Auf meinem ersten Typ IV-Schiff, der ERFURT, fihrten wir im Tagesproviantraum gleich ne-
ben der Kombiise ein Kakerlaken-Fallbeil mit. Es war absolut thdlich fir jede Kakerlake,
wenn auch als Massenvernichtungsmittel, gegen das die FDJ an Bord sofort Unterschriften
gesammelt hatte, vollig ungeeignet. Der Vernichtungsapparat befand sich im Kihischrank
fur den taglichen Proviantbedarf, der oft am Tage benutzt wurde. Der Zustrom von Kaker-
laken war hier am groBten, weil die Kombuse fir diese Insekien das Land der VerheiBung
darstellte.
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Im Klhischrank befand sich ein Schitz, ein ferngesteuerter Schalter, der Gber einen Ther-
mostat den Motor der Kuhlanlage startete. Kernstick dieses elektrischen Bauteiles war ein
lamellierter Ringmagnet, auf dem die Schitzspule saB. Der Magnet bestand aus einem
festen Teil und dem beweglichen Schaltarm, zwischen denen sich im Ruhezustand einige
Millimeter Platz befanden. Solite der Motor starten, bekam die Spule Spannung, mit einem
Klack schloss sich der Ring und die elektrischen Kontakte wurden geschlossen. Nun war es
hier besonders warm, weil das Schitz oft betatigt wurde und die Schiitzspule eine ziemliche
Warme entwickelte. Die Kakerlaken krabbelten daher auch oft zwischen die beiden Teile
des Magneten und wurden beim Einschalten des Motors mit dem bewussten Klack wie
der Mops in der Kilche gnadenlos zu Brei geschlagen. Jedem Tierschitzer sei versichert,
das ging kurz und schmerzlos vonstatten. Je mehr Kakerlaken erschlagen wurden, um so
dicker wurde die braune Schicht der Kakerlakenleichen. Irgendwann schlossen die Schiitz-
kontakte nicht mehr, der Kilhischrank kihlite nicht mehr, die Schitzspule brannte durch, der
Koch wurde nervos, weil sein Proviant verdarb und brilite daher wieder einmal , E-Mixer!”
Nachdem uns nicht nur eine Spule auf diese Weise verbrannte, waren wir nicht mehr gut auf
die vielbeinigen Gesellen zu sprechen. Helfen konnte uns nur eine vorbeugende Reinigung
der Schiitze, indem wir jede Woche nach einem kurzen Gebet die sterblichen Uberreste der
Krabbeltiere zwischen den Magnetkernen entfernten.

Wie viele von ihnen damit noch platter gemacht wurden als sie schon waren, es wurden nicht
weniger. Eines Tages hob sogar in meiner Koje das grofBle Krabbeln an. Nach einem frdh-
lichen Abend, der Webs beférderte den Tiefschlaf, stelite ich frihmorgens fest, dass mir
Phyllodromia germanica, so der lateinische Mame fir die Deutsche Schabe, einen Tram-
pelpfad durch die Brusthaare gelegt hatte. Bei ihrer Nachtwanderung mussten sich hier
mehrere Armeen durch die Bische geschlagen haben. Wie konnte ich auch vorausahnen,
dass diese Viecher bei ihrem j@hrlichen Ostermarsch gegen Aufristung und fir die friedliche
Koexistenz zwischen Seeleuten und Kakerlaken aus purer Rache mitten durch meine Koje
zogen.
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Jurgen Fisker
Das Rennen der Westafrikaschiffe

Das MS SONNEBERG erreichte abends die Ansteuerung des Bony-River (ein Flussarm im
Mlndungsdelta des Niger, Nigeria). Die SONNEBERG stand zu dieser Zeit unter dem Kom-
mando eines frisch gebackenen Kapitans, der seine erste Reise in dieser Funktion machte.
Wir hatten ausreichend Zeit, da vor dem Hafen Port Harcourt erfahrungsgemaB immer mit
einer Liegezeit auf einer sehr kieinen Reede zu rechnen war. Deshalb entschloss sich der
Kapitan, uns bis zum Anbruch des neuen Tages im Bereich der Ansteuerungstonne Bony-
River treiben zu lassen. Auch das MS STOLLBERG war fir Port Harcourt avanciert. Alle
Versuche, mit der STOLLBERG UKW-Kontakt aufzunehmen, blieben erfolglos. Im Morgen-
grauen bei leichtemn Nebel, wie er in der Niger-Mindung haufig anzutreffen ist, liefen wir mit
langsamer Fahrt in Richtung Ansteuerungstonne, um dann den Bony-River flussaufwérts zu
fahren. Die Sicht besserte sich und wir liefen mit hoher Fahristufe entgegen dem Strom.

Da tauchte pldtzlich aus dem Dunst die Silhouette eines Typ Afrika-Schiffes auf und naherte
sich mit schaumender Bugsee und hoher Fahrtstufe, um moglichst vor uns im River zu sein.
Das spornte naturlich unseren Kapitan ebenfalls an. Auch wir nahmen hdhere Fahrt auf, ging
es doch darum, vor Port Harcourt auf der fir damalige Verhéltnisse (1974 bis 1978) ohnehin
zu kleinen Reede einen moglichst guten Ankerplatz zu bekommen. So entwickelte sich ein
spektakulares Rennen zweier Typ Afrika-Schiffe auf dem Bony-River. Beide liefen wir zu die-
ser Zeit 16 bis 17 Knoten.

In einer Flussbiegung kam uns ein etwas betagtes Schiff unter Zypern-Flagge entgegen.
Ich hatte nicht die Schrecksekunde des dortigen Kapiténs miterleben wollen, als er zwei
moderne Schiffe gleichen Typs mit schaumender Bugsee auf gleicher Héhe im Fluss ent-
gegenkommen sah. Er konnte nun wahlen, zwischen uns beiden hindurch oder rechts bzw.
links vorbei in die Mangroven und Sandbanke zu laufen.

Unser Kapitan reagierte aus Sicherheitsgrinden und in guter Seemannschaft, schlie-
lich hatte der Zypriote den Strom ,mit" und deshalb voraussichtlich auch die schlechtere
Steuerfahigkeit. Er nahm also die Fahrt aus dem Schiff, so dass der Entgegenkommer ge-
fahrlos passieren konnte. Auf der Reede hatte sich die STOLLBERG damit den besten Platz
gesichert.

Als es nach Ausflhrung der Ankermandver beider Schiffe zum Austausch uber UKW kam,
war der Kapitan von der STOLLBERG sichilich dberrascht, dass nicht sein langjahriger
Freund und Mitlehrling vom alten Dampfer VORWARTS als Kapitdn auf der SONNEBERG
fuhr - den schatzte er als erfahren genug ein, um derartige Manéver zu fahren - sondern ein
junger Kapitan.
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Hans-Geaorg Anders
Kann man einen 10.000-Tonner mit einer Hand mandvrierunfahig machen?

Es geschah auf einer Reise mit dem MS DRESDEN (1). Sie fuhrte von Oktober 1860 bis Marz
1961 von Rostock (ber Polen, Frankreich, GroBbritannien, Agypten und Malaya (ab 1963
Malaysia) nach China.

Ich fuhr als Maschinenassistent. Unsere Aufgabe bestand in der Uberwachung, Wartung
und Pflege der Technik, vorrangig im Bereich des Maschinenraumes. Eines Tages erhielt
ich vom Wachingenieur den Auftrag, die Kraftstofffilter der Hilfsmaschinen, welche die Ge-
neratoren fir die Stromversorgung antrieben, zu reinigen. Erganzend sei erwahnt, dass auf
Marschfahrt der Energiebedarf so groB war, dass zwei der drei Hilfsmaschinen/Generatoren
bendtigt wurden. Jede Hilfsmaschine besal zwei Filter, die durch einen Dreiwegehahn mit-
einander verbunden waren, um auch bei laufendem Betrieb jeweils einen Filter abschalten
Zu konnen.

Die zwei Filter mit Dreiwegehahn der Hiflsmaschine,

Ich machte mich also an die Arbeit und drehte an diesem Hahn, um den zu reinigenden Filter
aus dem Kraftstoffzulauf zu nehmen - allerdings mit einem falschen Schilussel. Ich rutschte
ab und der Hahn stand schlielich so, dass beide Filter abgeschaltet wurden,

Vielleicht lag es an meiner Ungeschicktheit oder aber an meinem korperlichen Zustand
durch die Seekrankheit, die mich wieder einmal plagte, oder an beidem.

lch gehorte dbrigens zur Kategorie |ll der Seekranken. Kategorie |: Seekrank, was ist das?
Kategorie Il Man gewdhnt sich langsam daran, Kategorie lll: Bei jeder Schaukelei hunde-
kotzibel. Auf jeden Fall bekam der Diesel keinen Sprit mehr. Die Drehzahl fiel ab. Der Schalt-
schitz kam, Obertrug die Last auf die andere Hilfsmaschine. Die wurde naturlich Uberlastet.
Auch ihr Sicherheitsschalter knallte raus. Aus! Nur noch die Notbeleuchtung brannte. Keine
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Kahlung und Schmierung
fur die Maschine, kein
Strom flr die Ruderanlage
und den Rest des Schif-
fes. Die Hauptmaschinen
mussten per Hand abge-
schaltet werden. Damit war
das Schiff mandvrierunfa-
hig und das alles in der In-
selregion der Philippinen,
in der gutes Mandvrieren
grofite Bedeutung besal
Meben Frachtschiffen wa-
ren dort immer viele kleine
Fischerboote unterwegs
Eine ungewchnte Stille
folgte. Nur das Bruckente-
lefon schrillte. Dann don-
nerten schnelle Schritte
lber die Plattengange.
Kommandorufe ertonten.
Pressluft zischte. Die Hilfs-
diesel und Hauptma-
schinen wurden wieder
angefahren. Mir fiel ein
Brocken vom Herzen, das
inzwischen in der Hose
hing. Dank der Umsichtig-
keit meiner Kollegen liefen
nach wenigen Minuten, die mir wie eine Ewigkeit vorkamen, alle Maschinen wieder normal.
lch war wie geschockt und erwartete nun, dass man mich kielholen wurde. Zumindest aber
beflrchtete ich eine machtige Disziplinarstrafe oder eine  Abreibung” durch den Alten oder
den Chief. Aber wie es im Leben manchmal so ist, es passierte genau das Gegenteil, nam-
lich nichts. Lediglich der Wachingenieur lie@d sich berichten, wie es passiert sei und lieB mich
kopfschittelnd stehen. Daflr durfte ich mir aber in der Mannschaftsmesse von der Decks-
gang einiges anhoren.

Es gab jedoch noch ein Machspiel. 1985 veranstaltete das Fernsehen der DDR eine Un-
terhaltungssendung mit dem Moderator Hans-Joachim Wolfram (AuBenseiter-Spitzenreiter)
unter dem Titel: ,Wer hat den grofiten Bock geschossen?”. Hier sollte meine Geschichte
noch einmal eine Rolle spielen. Die Veranstaltung wurde am 20. September 1985 in Suhl
aufgezeichnet. ich berichtete von dem Zwischenfall auf See. Man amusierte sich, Beifall. Die
Aufzeichnung ging dann einige Tage spater ber den Sender — aber wo war die Geschichte
von der DRESDEN? Ich recherchierte telefonisch beim Fernsehfunk, warum diese Szene
rausgeschnitten wurde, Dort eierte man herum. Herr Wolfram hétte mich zu oft unterbro-
chen, die Geschichte sei dadurch nicht klar genug ribergekommen. Aber irgendjemand lie
dann doch den wahren Grund durchblicken. Man konnte schiielich der Welt nicht mitteilen,
dass ein ,sozialistisches" Schiff mit einem einzigen Handgriff mandvrieruntahig gemacht
werden konnte. Die Angst um das Image unserer Republik trieb schon manchmal seltsame
Bluten.




Manfred Standtke
Bordaffe Fritzchen

Meine erste Reise mit dem MS KARL-MARX-STADT dauerte sieben Monate und ging Uber
Shanghai. Auf der Heimreise (bernahmen wir Teilladung in Haiphong (Nordvietnam). Unter
anderem auch lebende Fracht wie Hirsche, Schlangen, Affen und einen Panter fiir verschie-
dene Zoos in der DDR. Die grofien Affen blieben die ganze Heimreise in ihren Kafigen. Die
jungen Affchen bekamen ab und zu Ausgang und durften an Deck herumtollen.

Unser Kabelgattmatrose Fritz Prell hatte von den Vietnamesen einen jungen Rhesusaffen
erworben und ihn mit Erlaubnis des Kapitins an Bord gebracht. Ob das Affchen ein Er oder
eine Sie war, wusste keiner von uns. Wir haben auch nicht nachgesehen. Da sein Besitzer
Fritz hieB, haben wir das Afichen mit viel Hafenbrau auf den Narmen Fritzchen getauft,
Fritzchen durfte an Bord bleiben und machte zwei

Kubareisen auf der KARL-MARX-STADT mit. Der W
kleine Affe war ein niedliches und possierliches
Tier, dem der Schalk spitzbibisch aus den ach
so treuen und unschuldigen Augen schaute. Mit
einem Wort, er war ein rechter Lausbub, der uns
Freude machte, aber mitunter die ganze Mann-
schaft auf Trab halten konnte.

Zu unserer ersten Kubareise liefen wir im Juli 1961
von Rostock aus mit dem Zielhafen Havanna. Fritz
Prell kimmerte sich liebevoll und fast rGhrend um
sein Affchen. Das héatte man dem kréaftigen, raubei-
nigen jungen Mann gar nicht zugetraut. Wenn er
Fritzchen in den Armen hielt, schmiegte sich dieser
an ihn und es war dem Affchen anzusehen, dass
es sich wohl und geborgen fuhlte. Wenn man es
richtig besah, war der groBe Fritz seine Mutter.

Ab Ausgang Armelkanal wurde es richtig warm.
Fritzchen war Tag und Nacht an Deck. Mit einem
um den Bauch gebundenen Seil, war er an der Reling vom Bootsdeck zum Aufbaudeck Luke
V festgemacht. Das Seil war so lang, dass er sich bequem auf dem Bootsdeck, den beiden
Niedergéngen zum Aufbaudeck und auf der Halfte von Luke V bewegen konnte. Matirlich
musste er das Seil als sehr 1astig empfinden, denn er fingerte standig an dem Knoten herum
und bekam ihn ab und zu auch auf. Er suchte nach Fritz, seiner Mutter, lieB sich aber mit
Leckersien schnell wieder einfangen.

Auf unserer zweiten Kubareise befand er sich schon im Halbstarkenalter und benahm sich
auch so. Wieder an seinem Stammplatz angeleint, war er standig bemiht, die Knoten zu
lésen, um auszublchsen. Jetzt aber nicht mehr, um seine Mutter Fritz zu suchen, sondern
um umherzutollen und auf Entdeckungsreise zu gehen.

Am Heck auf dem Hauptdeck war die Separatortonne festgezurrt. In dieser Tonne wird ein
{bel riechendes, pasteartiges Gemisch aus RuB und Ol, das aus dem Motorendl der Haupt-
maschinen abgetrennt wird, wahrend der Hafenliegezeit zwischengelagert, um spater ent-
sorgt zu werden. Wir lagen schen einige Zeit im Hafen von Havanna und die Separatortonne
war gut gefullt. Fritzchen nutzte seine Freiheit, um diese Tonne von innen zu untersuchen
und in dieser schwarzen, breiigen Masse herumzustapfen. Er sah wenig spater topfschwarz
aus, genau wie der Inhalt der Tonne. Zu allem Unglick hatten wir zu diesem Zeitpunkt das
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Schott im Schormstein offen, von dem aus Fritzchen Uber einen schmalen Niedergang in den
Maschinenschacht vordringen konnte. Heila, muss das Spaf gemacht haben, von Rohr zu
Rohr zu schaukeln und zu springen! Wir hatten den Maschinenschacht gerade erst weif
gepont. Jedem Farbanstrich geht immer Farbewaschen voraus, um den Olfilm, der sich
durch den Qldunst der Motoren auf Wanden und Rohren abgelagert hat, zu entfernen. Wer
schon einmal mit der P3-Brihe diese Schweinearbeit auf einer Stelling mit Sicherheitsgurt
um den Bauch bei etwa 35 bis 38 Grad Celsius verrichtet hat, weill, wovon ich spreche. Die
Eroberung des Maschinenschachtes durch unseren lieben eingeschwarzten Affen lag so
zwischen funfzehn und sechzehn Uhr, also kurz vor Ende des Tagestorns. Fast die ganze
Maschinengang beteiligte sich an der Affenjagd. Alles vergeblich! Fir Fritzchen war es eine
Freude, durch den Maschinenschacht zu toben. Unsere Arbeit wurde vollends zunichte
gemacht. Der Maschinenschacht bot ein Bild des Jammers. Wir schaumten vor Wut. Unser
liebes Fritzchen war nun ein verfluchtes Mistvieh. Unser Fehler bestand darin, ihn einfangen
zu wollen. Dadurch haben wir ihn erst richtig zum Toben angeregt. Auch seine Mutter Fritz
konnte ihn durch viele angebotene Leckereien nicht zur Aufgabe seiner Unternehmung
bewegen. Wir stellten die Jagd ein. Wenn ihn der Hunger plagte, wiirde er schon aufgeben.
Am nachsten Morgen um sechs Uhr hatte ich den Kessel anzufahren, um warmes Wasser fir
die Kombise und die Mannschaft zu machen. Fritzchen saB in der Ecke des Kesselraumes,
in der die Brennstoffleitung fir den Kessel aus dem Tank, der im Schornstein steht, in den
Kesselraum fiihrte. Er hatte den Entliftungshahn der Brennstoffleitung gedffnet und lieB den
warmen Diesel als Dusche Uber sich laufen. Das furchtbar nach Separatordreck und Diesel
stinkende Fritzchen lief sich nun willig einfangen. Auch im Kesselraum hatte er Schaden
angerichtet. Einige hundert Liter Diesel schwappten in der Kesselraumnbilge. Fritzchen wurde
nach grindlicher Reinigung wieder an seinem Stammplatz angeleint. Jeder, der sich in sei-
ner Nahe befand, hatte standig die Knoten in seiner Leine zu kontrollieren. Naturlich arbeitete
Fritzchen weiterhin an seiner Befreiung und knipfte emsig an den Mehrfachknoten herum.
Wenn er dabei Uberrascht wurde, schaute das kluge Tier geflissentlich zur Seite, trommelte
mit den Fingern seiner rechten Hand auf Deck und tat ganz uninteressiert. So nach dem
Motto: .Was wollt ihr von mir? Ich bin doch ganz brav!” Aber wie das so ist mit der Kontrolle.
Wenn nichts passiert, schlaft die Wachsamkeit ein. Es war also nur eine Frage der Zeit, bis
eines Morgens der Ruf Gber das Schiff schallte: | Hilfe, der Affe ist los!” Auch diesmal hatte
es ihm die Separatortonne angetan. Das Schott zum Schornstein war zum Glick dicht.
Damit war ihm der Zutritt zu seinem alten Spielplatz verwehrt. Da alle Typ-IV-Schiffe keine
Klimaanlage besaBen, waren natlrlich alle Bullaugen gedfinet, um die nachtliche und mor-
gendliche Kihile in die Kammern zu lassen. Fritzchens Abenteuerdrang filhrte ihn aus der
Separatortonne durch das offene Bullauge in die Kammer des Kihlmaschinisten. Der hatte
groBe Wasche und seine fertig gebulgelten acht bis zehn weiBen Hemden auf der Backskiste
in kleinen Stapeln ausgelegt. Die Warnung, dass der Affe frei sei, kam fir unseren ,Eisbar”
zu spat. Seine Kammer sah furchtbar aus. Fritzchen hatte Gberall schwarze Tapsen hinter-
lassen. Die oben liegenden weiBen Hemden waren nicht mehr zu gebrauchen. Gerade als
Fritzchen die Kammer so verlassen wollte wie er gekommen war, bekam ihn der ,Eisbér" zu
fassen und warf ihn in seiner Wut in das Hafenbecken. Wenn ich mich noch recht erinnere,
war es Jorgen Dallge, ein Maschinen-Assi, der nachsprang und Fritzchen rettete,

Wieder im Heimathafen Rostock angekommen, wurde Fritzchen wegen seiner Schandta-
ten abgemustert. Fritz Prell brachte das Affchen bei seiner Schwester unter. Diese hat ihn
dann, so erzahlte es mir spater der Backer der KARL-MARX-STADT, an einen Zoo verkauft.
Sie wurde mit Fritzchen auch nicht fertig. Er hatte aus ihrer Wohnung eine ,mexikanische
Wirfelbude" gemacht. Fritz Prell konnte sein geliebtes Fritzchen aber spater vom Zoo wieder
zuriickkaufen.

17



Willi Miksch
Im Orkan

Zwischen 1964 und 1968 hatte sich der Schiffsbestand der Deutschen Seereederei sehr
vergroBert, unter anderem waren in Schweden zwei Tanker gekauft worden. Alte Schlorren,
die damals sechzehn bis achtzehn Jahre zahiten. Die Republik brauchte Ol und das soll-
te Gberwiegend aus Litauen und Lettland abgefahren werden. Grundsatzlich waren diese
Tanker mit 13.500 Tonnen Tragféhigkeit, die auf LUTZKENDORF und SCHWARZHEIDE ge-
tauft wurden, sehr zuverlassig. Die Namen gingen nach ihrem Verkauf auf spatrer in Dienst
gestellte weitaus groBere Tanker bis etwa 80.000 tdw Gber.

Auf der SCHWARZHEIDE (1) war ich als Leitender Technischer Offizier eingesetzt. Die
Reisen waren kurz, ebenso die Liegezeiten. Trotzdem konnte man ab und zu mal zu Hause
reinschauen. Es gab auch Zeiten, in denen diese Schiffe keinen Einsatz bekamen, weil man
ihnen Mittelmeereinsitze nicht zutraute. Dann lagen wir in der Wismarer Bucht (Wohlenber-
ger Wieck) friedlich vor Anker. Auch darliber gabe es lustige Geschichten zu erzéhlen. Eine
weniger lustige mussten wir zum Jahresbeginn 1967 erleben.

Der damals achtzehn Jahre alte Tanker war noch recht seetlichtig, jedoch hatte er eine
groBe grundlegende Reparatur natig gehabt. Die Spanten und Trennschotten waren schon
stark angerostet. Aber dafir besaB die Reederei kein Geld. Nun war aber doch einmal
Ladung abzufahren und die Schifffahrisbehdrden taten sich schwer, ohne Werftreparatur
eine weitere Betriebsgenehmigung zu erteilen. Nach langen Verhandlungen erhielten wir
doch griines Licht fir eine Reise nach Milford Haven. Das lag an der Kiste von Wales. Wir
mussten um die sidwestliche Spitze der britischen Insel herum und einige Seemeilen in
den Atlantik hinein. Stiirme waren zu erwarten. Doch zunachst ging alles gut. Der Englische
Kanal wurde riickreisend passiert und das Schiff bewegte sich nun, beladen mit etwa 13.000
Tonnen, in der Nordsee heimwarts. Binnen zweier Tage hatten wir in der Elbe-Mindung den
Mord-Ostsee-Kanal erreichen konnen. Unser Funker hatte schon taglich mehrfach Sturmwar-
nungen fir die dstliche Nordsee empfangen und so wurde alles vorbereitet, um einen Sturm
zu Oberstehen. Unerwartet ging es nachmittags los. Der Wind nahm rasch zu und erreichte
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in Boen orkanartige Geschwindigkeiten. Starker Regen und Schneetreiben schrankten die
Sicht sehr gin. Die Maschine wurde zunachst auf Halbe Fahrt’ beordert. Pldtzlich lag in sehr
beangstigender Nahe ein groBer Frachter vor unserem Bug. Er hatte, wie sich spéter her-
ausstellte, einen Ruderschaden. Unserem Wachoffizier blieb keine andere Moglichkeit, als
durch hart Ruder legen einen Zusammenstol zu vermeiden. Ein Aufstoppen wére unmbglich
gewesen. Durch das harte Rudermandver geriet unser Schiff in starke Schlingerbewegun-
gen. Dabei machten sich schon einmal einige Gegenstande, zum Beispiel die Bierkisten un-
ter der Back, selbststandig. Noch wurde dies unter einer Art Ulk verbucht, denn es handelte
sich lediglich um Leergut, welches schon zur Abgabe fur Rostock bereitstand.

Wir hatten die westfriesischen Inseln mitsamt Feuerschiff Texel passiert und bewegten uns
nun in Richtung Borkum und Norderney, also auf die ostfriesische Inselgruppe zu. Aus
Mavigationswarnungen erfuhren wir, dass bei den Feuerschiffen Elbe 1 bis 3 bereits der
Lotsendienst eingestellt worden war. Der Kapitan hatte daraufhin die Maglichkeit, entweder
ohne Lotsen Cuxhaven zu erreichen oder auf See abzuwettern. Er entschied sich for die
zwelte Variante.

In der folgenden Nacht hat niemand richtig geschiafen. Der schwere Nordweststurm entwi-
ckelte sich zum Orkan. Auf der Bricke und im Maschinenraum wurden Doppelwachen ange-
ordnet, sodass standig zwei nautische und zwei technische Offiziere ihren Dienst versahen.
Damit es dabei nicht zu Uberforderungen kam, wurde die alte, auch auf Kriegsschiffen db-
liche Segelschiffswache gegangen. Im standigen Wechsel hatte jeder dreimal vier Stunden
Dienst und dreimal vier Stunden fir die Ruhe, Korperpflege und das Essen frei. Wir gerieten
immer mehr in die Sturmfiut hinein und das Schiff wurde sogar von Kreuzseen attackiert.
Welcher Kurs auch gesteuert wurde, das Deck stand immer unter Wasser. Durch Grundseen
wurden sogar fast kindskopfgrofie Steine an Deck geschleudert. So allmahlich ging alles zu
Bruch, zuerst die Sonnendécher, dann die Reling und die recht kréftigen Holztdren zu den
Aufbauten mittschiffs. Ein Rettungsboot riss sich aus der Halterung und nur unter Einsatz
eines ,Alle Mann"“-Manovers war es noch zu bergen. Rohrleitungen gingen in die Briche und
auch die Treppe zur Brucke holte sich Rasmus. Die Gangway, eine Treppe aus Aluminium,
um an Land zu gehen, wickelte sich um einen Tankdeckel. Das hatten flnf starke Schmiede
auch nicht besser hinbekommen. Gegen Morgen bestand keine Telefonverbindung mehr
zwischen Brucke und Maschinenraum, in den vorderen Aufbauten gab es keine Turen mehr
und keine Heizung. Der Kapitdn hatte in Pelzmantel und Wolldecken gehiillt die Nachtstun-
den auf der Briicke ausgeharrt. 21 Schiffe gerieten in dieser Nacht in Seenot und 80 Seeleute
ertranken.

Es war die Nacht der Nachte. Im Binnenland richtete die Sturmfiut schwerste Verwlstungen
mit Personenschaden an. Sie ging als die Niedrigwasserorkanflut vom 23. Februar 1967 mit
den bis dahin in der Nordsee hdchsten gemessenen Windstarken bis zu 14 Beaufort, auch
als Adolph-Bermpohi-Orkan bekannt, in die Geschichtsbicher ein. Die Besatzung des deut-
schen Seenofrettungskreuzers ADOLPH BERMPOHL, benannt nach dem Begriinder des
strukturierten Seenotrettungswesens in Deutschland, kam bei diesem Orkan zusammen mit
drei bereits geretteten hollandischen Fischern auf ungeklarte Weise ums Leben.

Am nachsten Morgen machten wir, der Kapitan und ich, gesichert mit Sicherheitsieinen und
Gurten einen intensiven Rundgang durch die Pumpen- und Vorratsraume unter Deck. Hier
bewies der Alte, dieser grande charmeur, dass er ein guter Seemann war. Da wir keine
Sehéden feststeliten, welche die Schwimmfahigkeit hatten beeinflussen kénnen, waren wir
erleichtert. Trotzdem hatte der Tanker in der vorangegangenen MNacht schwere Schaden
erlitten, zum Glick nur an Deck und an den Aufbauten. Wir standen mittlerweile zwischen
Feuerschiff Texel und Elbe 1. Auch wenn der Sturm inzwischen abgeflaut war, stand noch
eine heftige seitliche Diinung. Dadurch machte das Schiff starke Schlingerbewegungen.
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An Bord herrschte eine ruhige, aber doch angespannte Atmosphare. Alle versuchten, sich
nach der durchwachten, anstrengenden MNacht so gut es ging zu enispannen. Der Chief
machte noch einen umfassenden Rundgang durch alle technischen Betriebsraume und ging
dann zur Bricke, um Vollzug zu melden, Der |. Offizier hatte in den frihen Morgenstunden,
als der Sturm noch heftig tobte, versucht, die Bricke zu erreichen und stellte dabei mit
Entsetzen fest, dass der Niedergang nicht mehr vorhanden war. In der Aufregung dachte er
nicht daran, dass sich auch innerhalb der Aufbauten noch eine Treppe nach ocben befand,
sondern er hangelte sich wie ein Bergsteiger am Gelander empor.

Wahrend sich Kapitan, Chief und Wachoffizier noch bei der Auswertung der Schadensbilanz
befanden, wurde ein kleiner Kistenfrachter gesichtet, der den Bug des Tankers kreuzte,
die Richtung um 180 Grad anderte und wieder vor unseren Bug lief. Dadurch wurden wir
gezwungen, die Fahrtigeschwindigkeit zu verringern. Etwa gleichzeitig naherte sich schrag
von vorn in etwa 45 Grad ein Hubschrauber unserem Schiff. Dieser anderte ebenfalls seine
Richtung und flog den Tanker wiederholt an. Mittels Blinksignalen versuchte der Funker nun
die drei Fahrzeuge auf eine Frequenz zu bringen, sodass eine Verstandigung untereinander
maglich wurde. Es stelite sich heraus, dass eine Rettungsinsel in der See trieb. Der kleine
Kustenfrachter mit nur wenigen Besatzungsmitgliedern sah sich nicht in der Lage, die Insel
zu bergen, weil er unbeladen mit dem Rumpf zu weit aus dem Wasser ragte.

ALARM —alle Mann auf Station, ein Mann-lber-Bord-Mandver wurde eingeleitet. Der Leitende
Ingenieur Ubernahm nun die Maschinenmanover, der Il. Nautische Offizier die Briicken-
wache, so dass |. und Ill. Nautischer Offizier das Mandver leiten konnten.

Mit extrem vielen Maschinenmandvern und viel Geschick am Ruder wurde der volle Tanker
von etwa 150 Metern Lange an die treibende Insel heran mantvriert, Wegen des noch star-
ken Seegangs war es unmoglich, ein Boot auszusetzen.
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Mittels Rettungsleinen, Leinenwurfgeraten und Bootshaken wurde die Insel an die Bordwand
gezogen. Immer wenn diese Seite des Schiffes, an der nun die Insel lag, fast in die See ein-
tauchte, griffen alle Manner zu und hielten sie fest. Dann bewegte sich der Tanker wieder aut
die andere Seite und es wurde versucht, die Insel samt Inhalt festzuhalten. Diese hing an der
Bordwand wie ein Kletterer an einer Felswand.

Dieses Spiel wiederholte sich so an die vier- bis finfmal. Plétzlich rief der Wachoffizier:
.Mensch, da hangt einer daneben!* Unter Einsatz aller Hilfsmittel wurde diese Person
auch mit der Insel an Bord gehievi. Die Enttauschung war grof. Die vier Seeleute in der
Rettungsinsel und der daneben hangende Seemann waren alle tot, erfroren nach etwa
zwolf Stunden im nur drei Grad kalten Wasser der Nordsee. Es handelte sich um Kollegen
eines danischen Kistenmotorschiffes. Sie wurden an Deck aufgebahrt. Das Mittagessen
schmeckte an diesem Tag keinem. Jeder machte seinen Dienst und hing seinen Gedanken
nach. In allen Ehren wurden die toten Kameraden in der Schleuse Brunsbuttelkoog an
Land gebracht. Alle Offiziere mussten an der Gangway in Gala-Uniform antreten und Spalier
stehen. Die Flagge wurde auf Halbmast gesetzt. Eine Szene nach dem Geschmack unseres
Kommandanten®, Er war damals Anfang Finfzig, hatte im 2. Weltkrieg bei der Kriegs-
marine gedient, war Kommandant des Vorpostenbootes V 1806 geworden und hatte bereits
1841 als Leutnant zur See das Ritterkreuz erhalten. Dariiber wurde bis 1990 kein Wort ver-
loren, jedoch konnte die neu aufzubauende Handelsfiotte auf solche Manner wegen ihrer
Seeerfahrung nicht verzichten. An Bord hiell er anerkennend: ,Herr Kapitanleutnant a. 0.°
oder ,unser Ritterkreuztrager®. Zu Hause angekommen, wurden wir zunachst wegen der
Schadensermittiung an einen Reserveliegeplatz gelegt. Meine Familie konnte zunachst nicht
verstehen, warum wir nicht fréhlich an Land hopsten. Nach der Schadensermittiung wurde
das Schiff geldscht und ging danach flr etwa drei Wochen in die Werft.

Dar Autor.
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Hardy Riedel
Mutichens Traume

Im Frihsommer 1978 hatte die EISENBERG in Wismar festgemacht. In diesem Jahr war dies
ihre erste Liegezeit in Wismar. Ich, Vollmatrosenlehrling im zweiten Lehrjahr, nutzte die Frei-
wache fir einen ersten Erkundungslandgang. Die Stadt betrat ich durch das alie Wassertor
am Hafen. Véllig ohne Ortskenntnisse fand ich schon bald den Marktplatz, den ich in seinem
ganzen Umfang einmal ablief. Dieses Ritual diente der Orientierung. Ich wusste jetzt, wo ich
mich befand und in welche Richtung ich weitergehen waollte. Meine Wahl fiel auf die Strafie,
die sich genau am entgegengesetzien Ende vom Ausgangspunkt meiner Runde dffnete
Hier endete schon nach kurzer Zeit meine Erkundung vor einer eher unscheinbaren Milch-
bar. Nichts ahnend trat ich ein.

Der Laden war verrauchert, das Licht im ersten Moment schummrig, erkannte ich erst recht
spat den E-Mix meines Schiffes. Er, alles andere als ein Kind von Traurigkeit, hatte sich schon
in aller Frihe nach Rostock zur regelméaBigen Seetauglichkeits-Untersuchung aufgemacht,
Jetzt sah ich ihn hier in einer Milchbar vor einem Glas Milch sitzen. Jedoch wirkte er wie
immer etwas angetrunken. Da stimmte etwas nicht!

Unsicher grinsend trat ich an seinen Tisch und versuchte einen Scherz: . Hat dir der Arzt
endlich den Alkohol verboten?” Pah!”, winkte er ab, .das glaubst auch nur du, Saustift!”
MNebenbei hatte er aus seiner Lederjacke einen zerkndllten Zehnmarkschein herausgefischt
und wedelte damit vor meiner Nase herum. Mit der anderen Hand flhrte er sein Milchglas
zum Mund und kippte den restlichen Inhalt in einem Zug hinunter. Jetzt lallte er: Hol' mal
zwel Traume bei Muttchen!”

Zwei Traume bei Mutichen? Das klang wie die obligatorische Lehrlingsverarsche. In der
Nahe der Bar schnappte ich dann die Worter ,Traume” und ,Muttchen” auf. Also war doch
etwas dran. Erst jetzt rief ich jener Frau, die ich nun fir .Muttchen® hielt, zu; .Zwei Traurme!"*
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Mit zwei Glasern Milch und wenig Wechselgeld kam ich zum Tisch zurlck. Der E-Mix schien
zufrieden zu sein. Prost!”, die Glaser krachten zusammen. Er nahm einen tiefen Schiuck,
ich nahm einen tiefen Schiuck. Erst jetzt wurde mir kiar, die zwei Glaser Milch waren inhalt-
lich, nicht wie vorher geglaubt, zu teuer. Vielmehr hatte ich 10r mich den WeiBen Traum
entdeckt.
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Anmerkung der Redaktion:

Viele ehemalige DSR-Seefahrer verbinden mit Muttchen und dem Weillen Traum die ange-
nehmsten Erinnerungen an ihre Fahrenszeit und den Aufenthalt im Heimathafen Wismar,
nicht nur Uwe Rothe, der von 1978 bis 1980 im Flottenbereich Afrika auf der WISMAR fuhr,
wenn er schreibt: ,Auch ich war oft Gast bei Muttchen, der alteren liebenswerten Chefin der
Milchbar, Zugegen war ich auch, als mein Bootsmann den damaligen Barrekord im Weille-
Traum-Trinken brach. lch glaube, er schaffte 35 Glaser. Ab dem dreiBigsten Glas ging damals
alles aufs Haus. Das weiB ich noch.

Die Seeleute, die etwas zu viel Schlagseite bekamen, wurden von Muttchen in der Kiiche
mit Spiegeleiern und Kaffee wieder auf Vordermann gebracht. Die Frau war einfach wie eine
Mutter zu uns. Auch als ich spéter auf der JENA, WEIMAR, BURG und RADEBERG gefahren
bin, kehrte ich oft in der Milchbar ein.

Damals gab es ein Ritual: Zuerst in die Milchbar, gegen zwanzig Uhr in den Seemannsclub
und nach null Uhr in die ,Mecklenburger Mihle’, eine Nachtbar in der Nahe von Wismar. Es
war eine schone Zait,

—:""'-..

Muttchen (2. v. links) im Kreise inrer Mitarbeiterinnan.

Herr Meier, Muttchens Nachfolger in der Milchbar Obergab uns 2006 das Rezept von
Muttchens WeiBer Traum

Pro Person: 2 ¢l Korn, 2 ¢l Curacao, 2 cl Goldbrand (keine Goldkrone), eine Kugel Streicheis
Vanille; 120 Gramm Milch. Normalerweise wurde Zitronenlikor fir den Curacao genom-
men, dadurch bekam er seinen einzigartigen Geschmack. Da die Produktion aber eingestelit
wurde, ist Curacao zu empiehlen. Fur zehn Personen sollte man das Getrank ansetzen oder
fur drei. Bei zehn Personen etwas weniger Eis nehmen. Es sollte nach Maglichkeit Streicheis
sein wegen des Geschmackes.
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Andreas Basedow
Seefahrt liber Raum und Zeit

Eigentlich drehe ich oftmals zu dieser montaglich friihen Morgenstunde innerlich entspannt
wie ein Brustschwimmer noch eine Runde durch lichte Spharen. Heute jedoch bin ich, wieso
auch immer, mit einem neongelb angemalten Minol-, Schnelltanker” auf dem sich leicht kriu-
selnden Wasser des Breitlings unterwegs. Plotzlich, wie Jesus Christ Superstar auBenbords
stehend, bestaune ich noch irgendwelche fortschrittlichen magnetischen Verriegelungen an
der Ankerklise, als der Schiffsfihrer auf einmal den Tanker per Knopfdruck wetterfest macht.
Komplett mit einer Persenning straff abgedeckt, kann ich einfach nicht mehr an Bord entern.
Der Skipper ruft mir noch durch die Flustertite zu: ,Pass’ gut auf, heute wird es stirmisch am
Schnattermann!” und braust laut knatternd in Richtung Rostocker Stadthafen davon.

Was soll ich denn jetzt nur machen, so mutterseelenallein auf dem Breitl... neeiiin! Wo bin ich
denn jetzt gelandet? Ach so, dort, offshore im Schwarzmeer, ohne Land in Sicht. Okay, dann
werde ich einfach zur Satellitenplattform zuriickwaten, von der ich eigentlich herkam. Aber
was geht denn hier vor? Die ist mit einem Mal in so arg weite Ferne gertickt! Inzwischen sehe
ich auch kein Wasser mehr, alles steht auf hellsandigem Boden, ahnlich wie in einer Wilste.
Nein! Nicht schon wieder dieses unendliche  unten gelb und oben blau”! Es mag sicherlich
in dieser Lage besser sein, gleich zur Zentralplattform zurickzulaufen, wo sich sowieso mei-
ne Mitreisenden verlustieren? Ich drehe mich um und — kann vor lauter Plattform- Beinen®
die Zentralplattform gar nicht ausmachen! Mich als Mann stark irritierend, nehmen manche
auch noch herrliche Formen an! Da kann ich meine Augen anstrengen wie ich will, ich sehe
nicht mehr durch.

Der Autor inmitten des gefalteten Raum-Zeit-Kontinuums.
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Etwas anderes erheischt dagegen um so mehr meine Aufmerksamkeit. Da driben ragt doch
etwas aus den Dinen, das wie Schiffsmasten aussieht! Ich stapfe leicht schwebend dorthin
und bin Ober den Anblick, der sich mir bietet, wahrhaftig erstaunt. Liegt da nicht tatsachlich
mit etwas verschrobener Schlagseite ein weitgehend vom Morast des Meeresgrundes be-
freites reedereigraues Typ X-Schiff in einer groBen Grube? Wie kommt denn das hierher?
lch versuche, irgendwen auf dem alten, aber gut erhaltenen Schiff zu erspéhen. Dabei gerét
ein dahinter im Sand stehender ,10-Masten-Zirkus" in mein Blickfeld. Wie denn - ein Typ
[V-Dampfer ist auch noch hier?

lch dise hindber, sehe fréhliches Treiben an Bord und steige fix auf. Die Leute hatten gerade
Feierabend gemacht, stecken noch in ihren abenteuerlichen Arbeitsplunnen voller Labsal
und Hempels Marine Paints und lassen &s sich bei mindestens putengrofien Broilern und
viel Bier gut gehen. Nee, nich? Nagelt da etwa der Chief gerade wie bei den Seeraubern den
Alten an den Mast? Na, lass’ die beiden man machen. lch mische mich lieber unter die Ubrige
Mannschaft dieses Geisterschiffes und erkenne auf einmal viele bekannte Gesichter wieder.
Zugleich erstaunt und erfreut Uber dieses Wiedersehen bewege ich mich héndeschittelnd
durch die Runde. Aber komisch, nicht alle auf diesem fliegenden Hollénder sind mir dabei
so wohlgesonnen, wie es mir bei dieser Zeitreise irgendwie vorschwebte, wenn sie mir sogar
aus der Kombise heraus mit dem Rosthammer drohen.

Ah, da ist ja auch Kurt, hier an Bord der Bootsmann. Er meint zu mir: ,Warte mal, du bist doch
dieser ...". Den Rest seiner Rede erspare ich mir, aber traf er etwa des Lords Kern?

Bei den goldbraun brutzelnden Hahnchen steht eine knuddelige Messemieze aus friheren
Zeiten mit kurzem Rock. Sie tragt zwei schwerwiegende Argumente, sich unbedingt an sie
erinnern zu missen, var sich her. Hier und jetzt scheint sie allerdings noch ein gewichtige-
res Wort mitreden zu dirfen, Sie ratselt etwas herumn: ,Du warst seinerzeit in einem Club ...
dhm, pull ..., swing ..., nein, aber an irgend etwas Spezieiles kann ich mich bei dir erinnern.”
Manu, ich hatte doch damals mit ihr nur herumgespaBt! Wahrenddessen lasst sich ein Lord
zehn Hafenbrau herlberreichen und im Schiffstagebuch anschreiben. Ein anderer stolpert
mit seinem Teller und der Buddel Bier in den Handen Lber eine Festmacher-Boa, so dass die
heifle Sofe iiberschwappt und seinen grinen Daumen benetzt. Unbeirrt setzt dieser Untote
seinen Weg fort. Ich schaue wieder zu dem Madel, dessen Blick jetzt auf einem Stlck Stoff
ruht, auf dem Rufzeichen zu sehen sind, ein Schiff aut hoher See und stilisierte Funkwellen.
Ach ja, das war es: Die Funkerei hatte ich damals anfanglich flir mein Arrivieren auf dem
Kieker gehabt!

In diesem Moment frage ich die mir bedenklich auf den Leib gertckte S0Be, ob ich mich in
die Party mit einklinken darf. ,Aber natlirlich!®, und sie legt mir ein ordentliches Stlick viel zu
frisches Hahnchen auf einen nicht annahernd so frischen Teller und die Hand an die Hosen-
naht. Ich wiirde ja zu gerne auch eine Runde Bier schmeiBen, verkinde ich, aber mein Geld
lage im Hotel an Land. Und wie wiirde das Anschreiben wohl funktionieren, wenn ich nicht
zur Mannschaft gehdre? Ich will doch nicht schon wieder knauserig tun ...

Um mir fleiBig Kartoffeln, Gemise, Sofle und Buletten, Buletten, Buletten aufzupacken,
drehe ich mich zu den babylonischen Fleischtépien des mit einer Takelhose bekleideten
Chefkochs um und - wache auf! Aus, der Traum? Weit gefehlt! Wer ihn je erlebte, den Traum
von Seefahrt, den Iasst er nicht mehr los.
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Helmut Schoppa
Die HALBERSTADT - Traum oder Albtraum?

Das Matorschiff HALBERSTADT, scherzhaft Halberstadter Wurstkuchen genannt, hat mehr-
fach Geschichte geschrieben. Im Mai 1961 in Dienst gestellt, war es das letzte Typ IV-Schiff,
welches fir die Deutsche Seereederei gebaut wurde. Zu Ehren der Halberstadter Maschi-
nenbauer fiel das Schiff mit dem Namen dieser Provinzstadt aus der Reihe der anderen Typ
IV-Schiffe mit bekannteren Namen. Doch der Name allein bewirkte nichts. Alle Schiffe dieses
Typs hatten mit den gleichen Problemen zu kAmpfen: Kolbenfresser, Risse in den Lagerstiih-
len, Risse in den Kurbelwellen, ausgelaufene Lager.

MNicht selten lief der Dampfer nur noch sieben Knoten. Bei acht Knoten Fahrt ertonte eine
Durchsage Uber die Bordlautsprecher, um dieses Ereignis gebuhrend zu feiern. Hurra, mit
Rickenwind wieder ein neuer Rekord erreicht! Mit atemberaubender Geschwindigkeit trie-
ben wir Uber alle Meere. Neptun war uns hold. Er tolerierte unser Treiben.

Es waren einmalige Reisen, nicht zuletzt durch eine starke und sich in allen Notlagen be-
wéahrende Stammbesatzung. Abgeschnitten von der Heimat, von der DSR abgeschoben und

Die Besatrung der MS HALBERSTADT am 1. Oktober 1971 in Haiphong.

abgeschrieben, der es offensichtlich davor grauste, die HALBERSTADT in Rostock zu sehen.
Schlecht oder gar nicht versorgt gingen wir auf andere Schiffe der DSR, um unser taglich
Brot zu erbetteln. Mit guter Moral und dem Glauben an eine glickliche Heimkehr hielten
wir durch und bissen die Zdhne zusammen. Trotz eines amerikanischen Bombardements
in Haiphong am 17. April 1972 mit groBen ZerstGrungen am Schiff, tauchten der Dampfer
strahlend schén und die Besatzung gut gelaunt wieder in Rostock auf.

Meine Anmusterung auf MS HALBERSTADT am 23. September 1968 war einem Zufall zu
verdanken. Ich hielt mich gerade in Rostock auf. Vor dem Haus der Schiffahrt sprach mich
Frau Brummer an. Ich hatte einen guten Tag und sagte: .Ja, morgen melde ich mich.” Am
2. Oktober 1968 lief das Schiff mit mir als Kabelede (Kabelgattmatrose) aus und kehrte nach
einer siebenmonatigen Ostasienreise, einer damals normalen Reiseldnge rund um Afrika,
am 2. Mai 1969 zum Rostocker Uberseehafen zurlick, Wahrend der Reise lagen wir Ende
Januar 1969 vierzehn Tage in Shanghai. Hier stellte es sich heraus, dass zwei Kurbelwellen
der vier Hauptmotoren Risse aufwiesen.

28



Das bedeutete Alarmstufe Eins. Wo ist die nachste Werft? Wiadiwostock oder Hongkong?
Am 15, Februar trafen wir morgens 7 Uhr in der Werft in Hongkong ein. Neue Wellen soliten
hergestellt werden. Wie lange wirde das Schiff woh! hier liegen? Tag und Nacht arbeiteten
Maschinen- und Decksgang fieberhaft. Die Decksgang machte alles klar, um die Kurbel-
wellen Gber die Luke 5 an Land und die neuen von dort in den Maschinenraum hieven zu
konnen.

Dann kam der Hammer aus Rostock. Kommando zurlck und alles wieder zusammenbauen.
Es kdme ein Spezialist von einer Hamburger Werft, der wirde die Risse verbohren, das heift,
am Ende des Risses wird ein Loch gebohrt. Dadurch kann sich der Riss nicht weiter aus-
breiten. Somit ware die Maschine wieder bedingt einsatzklar. Starke und plotzliche Manover
soliten vermieden werden. In Rostock kdmen dann neue Kurbelwellen an Bord. Die Reise
ging weiter nach Singapore, um zu laden und Brennstoff sowie Wasser zu (bernehmen.
Von dort brach das Schiff rund um das Kap der guten Hoffnung nach Antwerpen, Rotterdam
und Rostock auf. Nach einer glicklichen Heimkehr lag die HALBERSTADT Anfang Mai 69
nun gute vier Wochen in Rostock. Neue Kurbelwellen lieBen sich in so einem kurzen Zeit-
raum nicht beschaffen. Wartezeit mindestens ein Jahr. ,Weil ihr so gut gewesen seid, liebe
Kollegen, fahrt ihr schnell einmal ins Rote Meer®, sprach die Reederei. Ab ging es, ohne
Kiimaaniage rund um Afrika herum in eine der warmsten Gegenden der Welt, dazu mit einer
Luftfeuchtigkeit, die man erlebt haben muss.

Am 4, Juni legten wir ab und fuhren mit zehn Knoten und langen Gesichtern ins Rote Meer.
Nach finf Monaten tauchten wir doch tatsachlich, auch dank unseres Kapitans H. W. Sass,
wieder in Rostock auf. Hier konnte man uns jedoch nicht gebrauchen. Neue Kurbelwellen
waren auch noch nicht in Sicht. BloB weg mit der HALBERSTADT, am besten in die Wiiste,
dachte sich die Reederei. Kapitdn Sass ging, Kapitdn Rusch kam. ,Fahrt doch einmal fix
nach Afrika, drei Monate sind ein Katzensprung!” Am 1. Dezember legten wir zum Anladen
in Stettin an, um durch eine bessere Ladungsverteilung das Loschen in den westafrika-
nischen Hafen zu erleichtern. Nach zehn
Tagen waren wir wieder in Rostock, um den
Rest der Ladung an Bord zu nehmen. Am
9. Januar 1970, kurz vor Mitternacht, legten
wir im Uberseehafen ab und nahmen Kurs
auf Casablanca, Conakry, Takoradi, Tema
und Lagos und Apapa mit einer langeren
Flussrevierfahrt. ‘Westafrikanische Hafen
waren schon fiir ein gesundes Typ IV-Schiff
eine Zumutung und eine ungewdhnliche
Reise, wie dann erst fiir ein angeschlagenes.
Lange Flussfahrten, kleine Hafen ohne
jegliche Schlepperunterstiitzung und keine
Leute an der Pier, welche die Leinen um die
Poller legen sollten. Das Schifi war fir die-
ses Fahrtgebiet einfach zu groB und zu un-
handlich. Seine Tragfahigkeit konnte es nicht
ausnutzen. Das kann ich wohl aus eigener
Erfahrung sagen, denn vorher war ich zwei
Jahre auf der SPREEWALD (70001) und auch
schon einmal mit der SCHWERIN und Kapi-

tan Stock in Westafrika unterwegs gewesen.
Schon dort verlief nicht alles reibungslos.

Einfihrung der Komplexbrigaden;
Bootsmann Glnler Klose unterweis! zwel Maschinisten
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Die Rickreise ging von Lagos mit Kakao und NiOssen sowie Holz aus Takoradi nach Ams-
terdam und Hamburg. Mit den riesigen Baumstammen an Deck wurde es eine prachtige
Schaukelreise. Die Stewardessen, die das Essen dariiber hinweg ins Vaorschiff tragen muss-
ten, waren zu bedauern.

Als wir Europa erreichten, Amsterdam am 24. April und Hamburg am 10. Mai, staunten wir,
wie begeistert die Empfanger vom Zustand unserer Kakao- und Nussladung waren. So eine
gute Qualitét hatten sie bei Anlieferung noch nie erlebt. Durch unsere Schleich- und Schau-
kelfahrt, schlappe zehn Knoten, konnten sich in den Luken keine groBen Klimaunterschiede
ginstellen, das heiBt, es bildete sich so gut wie kein Schwitzwasser. Der Ubergang von der
heiBen und feuchten afrikanischen Luft hin zum europaischen Frihjahrsklima verlief kontinu-
ierlich und weniger abrupt, Das bedeutete eine neue Erfahrung in Sachen Ladungspflege.
Als in Hamburg die letzte Hiev Uber die Kaikante ging und alles, was Seebeine hatte, sich
schon auf die Heimat freute, bekamen wir einen herben Dampfer. Egal wohin mit dem Damp-
fer, egal wie schnell der auch ist - in Rostock war die HALBERSTADT unerwinscht. Nach
langem Hin und Her hieB es, gesackten Kali fir Kuba laden. Das bedeutete flr uns drei Wo-
chen Liegezeit in Hamburg. Herz, was willst du mehr! Bei 10 000 Tonnen Sackladung gab es
keine groBen Probleme. Es bedurfte auch keiner grofartigen Aufsicht und keiner speziellen
Kontrollen. Ein Mann pro Wache reichte aus. Durch gute Absprache untereinander konnte
jeder gentligend Freizeit fir sich in Anspruch nehmen. Manche Leute fuhren fur einen Kur-
zurlaub nach Hause. Jeder genoss die hereingebrochene ,GroBe Freiheit Nr. 7" auf seine
Art. Einige machten einen grofien Bummel durch Hamburg und Umgebung. Ich fuhr durch
die halbe Bundesrepublik zu allen Verwandten und Bekannten. Niemand interessierte das.
Hauptsache, man meldete sich ordnungsgemaB bei seinem Vorgesetzten ab und bei Riick-
kehr wieder an. Warum sollte man unter diesem Voraussetzungen abhauen wollen?

Die Liegezeit in Hamburg brachte uns persdnliche Vorteile, aber neue Ausristung fur den
Dampfer gab es nicht. Die hatten wir dringend gebrauchen kdnnen, urspringlich waren nur
drei Monate Westafrika geplant. Man veriréstete uns auf Kuba. Andere Schiffe, auch die
Lehrschitfe, die Kuba direkt anliefen, wirden die bendtigten Materialien und neuen Proviant
mitbringen. Sie trafen ein, das war schon richtig. Aber keiner wusste etwas von den durs-
tenden und hungernden Halberstadtern. Unser Dilemma sprach sich binnen vier Monaten
auf der Insel herum. Danke an alle Kollegen, die uns damals unterstiitzt haben! Wir wurden
immer wieder eingeladen, auf Reede und im Hafen. So lud Kapitén Sass die halbe Crew der
HALBERSTADT zu sich auf die ERFURT ein und gab Proviant und Getranke ab.

Bis zum 18. Oktober, als wir in Postelillo ablegten, lagen wir seit unserer Ankunft in Havanna
am 24. Juni 1970 in kubanischen Hafen fast vier Monate lang. Nach dem Einlaufen in Havan-
na wurden die Leyland-Busse aus London geléscht. An der anderen Ladung bestand keiner-
lei Interesse. Wir lagen dreizehn Tage auf Reede. AnschlieBend wurden wir gefragt, was wir
hier noch wollten. .10 000 Tonnen Kali I6schen!”  \Wer hat dieses Zeug bestellt? Essen kann
es keiner. Dinger kdnnen wir nicht gebrauchen.” Wir hingegen wollten diese glitschigen,
weillen Plastesdcke, die keiner richtig fassen konnte, so schnell als moglich loswerden, um
wieder auf Heimreise gehen zu kénnen. Wir machten am 7. Juli um 14 Uhr wieder in Ha-
vanna an der Pier fest und bis zum 20. Juli um finfzehn Uhr nahm man uns mit mrrischen
Gesichtern 500 Tonnen ab. Das erledigten keine Hafenarbeiter, sondern Taxifahrer und Zu-
halter. Schon vom Zugucken wurde einem schlecht. Wir legten ab und schaukelten fortan
von Hafen zu Hafen und von Reede zu Reede. Die revolutiondre Losung lautete damals:
KUBA SI - YANKEES & HALBERSTADT NO. In Laufe der Monate lernten wir alle perfekt
spanisch sprechen und singen. La Paloma ole!

Wir trédelten und trieben vier Monate um die ganze Insel und auch quer durch die Schweine-
bucht. Uber sechs Hafen hinweg gelang es uns doch tatsachlich, den ganzen Kali aus dem
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Schiff und 11 000 Tonnen Zucker in die Luken zu bringen. Wir besaBen kaum noch Sprit,
kein Trinkwasser und keine Ausristung mehr. Fur die Lade- und Loscharbeiten habe ich
wirklich das allerletzte Material flir Stroppen verbraucht. Gut, dass ich auf den letzten Reisen
genigend Wasch- und Putzmittel gehortet hatte, sonst hatten wir uns selbst oder unsere
Kiamotten nicht mehr waschen kdnnen. Mein Geiz in diesen Dingen war bekannt.
Die personlichen Reiseutensilien wurden auch immer weniger. Wenn man sich auf drei Mo-
nate einrichtet und die Reise wird langer und langer, dann wird alles andere immer kiirzer
und weniger.
Was machten wir in Kuba?
Wir malten den Dampfer vom
Allerfeinsten. In  Landnahe
war Llandgang angesagt.
Auf Reede wurden die Boote
klargemacht und wir segel-
ten, angelten oder tauchten,
Natlrlich wurde der Bacard
groBzigig verkostet. Schach-,
Shuffleboard- und Skatturnie-
re losten sich ab. Aus dem
Arbeitsboot wurde durch den
Einsatz von Edmund Chudas-
ke, Glnter Grinwald und mir
ein schmuckes Segelboot. So
Der Autor Helmut Schoppa. ein Boot hatte zuvor noch nie-
mand gesehen. Um zu segeln,
mussten sich die Freiwachen in Listen eintragen, da der Andrang zu grofi war. Bis eines
Tages beinahe unsere nautische Fuhrung im Sturm untergegangen ware, Das ware dann
ein weiterer Hohepunk! dieser Reise gewesen.
Wir legten in Postelillo ab und nahmen mit voll Schiff Zucker Kurs auf Stettin. Quer durch die
Karibik solite es endlich heimwarts gehen. Wirwinkten und dachten: ,KUBA NO - HEIMAT S1*.
Doch am 20. Oktober plnktlich zur Mittagszeit zeigte sich Funker Jesky. Den hatte ich vorher
noch nie so schnell laufen gesehen. ,Jungs, es geht ins Mittelmeer, nach Lattakia, Syrien.”
Am Arsch des Mittelmeeres, tiefer geht es bald nicht mehr rein. Hurra! Also fuhren wir ins
Mittelmeer und hatten jetzt schon keine Mittel mehr. Besorgt uns viele Mittel her, sonst blei-
ben wir auf immer im Mittelmeer. Dank meiner Sparsamkeit gab es im Kabelgatt wenigstens
noch WOK, Linda und Putzlappen.
Der Atlantik hatte Mitleid mit uns. Er war bestimmt geschockt, als er solch ein schmuckes
Schiff, das sich in all seinen frischen Farben im Wasser spiegeite, so langsam (ber die
Wellen treiben sah. Sieben Meilen die Stunde, der Kapitan und der Chief hielten Worl. Es hitten
auch weniger werden kénnen. Bei gutem Wind und Seegang war auch alles gut. Wenn ich
da an meine Reise an gleicher Stelle auf der SCHWERIN zurlickdachte, von Coatzacoalcos
in Mexiko nach Stettin, mit einer Schuttgutladung Schwefel bei Windstarke 12 und 49 Grad
Krangung, nicht auszudenken, was da mit der HALBERSTADT passiert ware.
Wir mussten Gibraltar zum Bunkern und Einkaufen anlaufen. Halb verhungert und verdurs-
tet, fast nackt, ohne Sprit und chne Wasser trudelten wir am 8 November ein. Der Lotse, der
an Bord kam, war erstaunt Gber dieses schone Schiff aus fremdem Lande. Unsere Republik
kannte er nicht. Er fragte nur: ,Ist das ein Neubau?® Nach zwei Tagen verlielen wir Gibraltar,
Schiff und Besatzung neu ausgerustet. Jeder besall ein neues Hemd, eine neue Hose und
- besonders notwendig - neue Schuhe. Die meisten liefen schon auf Sandalen, die aus
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Gummischlauchen hergestellt worden waren. Am meisten werden sich die zehn Frauen an
Bord gefreut haben. Ihnen ging es wohl am miserabelsten, bedenkt man, was eine Frau
doch so alles braucht,

Kapitdn Rusch hatte sehr groBzigig eingekauft, was ihm spater zur Last gelegt werden soll-
te. Ist aber irgendwie im Sande verlaufen.

Eif Tage von Gibraltar nach Lattakia - ein Witz. Kaum waren wir in Lattakia, begann das
Léschen und auch die Ladearbeiten gingen zugig voran. Nach dieser Kubareise war es flr
uns eine angenehme Uberraschung, als hoher Besuch eintrudelte. Generaldirektor Freiberg
karm mit einer Delegation der syrischen Regierung fir Handel sowie der DDR-Handelsver-
tretung an Bord. Stolz wie ein Gockelhahn zeigte er seinen Gasten, was fur schone und
stolze Schiffe seine Reederei und die DDR habe. Es wurde ein wunderbares Bufett durch die
Wirtschaft organisiert und ausgerichtet. Das war ja auch kein Wunder bei der guten Einkaufs-
politik unseres Kapitdns mit Sachen, die eigentlich fir die Besatzung und nicht fir dieses
Ereignis gedacht waren. Herr Freiberg soll noch spater von diesem wunderbaren Service mit
den ausgesuchten Spezialititen geschwarmt haben. Es war hinlanglich bekannt, dass die
DSR-Schiffe sehr gerne fur Empfange genutzt wurden, konnte man doch so auf heimische
Lebensmittel zurickgreifen und den Ruf der guten deutschen Kiche in der Welt verbreiten.
Es war nur schade, dass er uns nicht in Kuba basucht hatte.

Auch fur uns besalB die Liegezeit etwas Gutes. Wir unternahmen mehrere Ausfilige und be-
suchten Damaskus, Hama, Homs und Krak des Chevaliers, die letzte Festung der Christen
im Heiligen Land.

Mit der dbemommenen Ladung liefen wir mit sieben Knoten dber Rotterdam, Bremen und
Hamburg heimwarts. Mit Leerschiff fuhren wir durch den NOK nach Warnemiinde und legten
dort am 26, Januar 1971 am Passagierkai an. Vier Tage spater haben wir die HALBERSTADT
ins Dock gebracht. Ich ging vier Wochen in Urlaub, dann trieb es mich auf die ALTENBURG
nach Stdamerika. Doch die HALBERSTADT, sie lieB mich nicht mehr los. Am 2. Juli 1971
musterte ich wieder an. Bereit flir neue Abenteuer.

Aquatoriaufe auf der HALBERSTADT am 13. August 1971 {rechis Kapitan Kaufmann).
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Lothar Deppner
Ein Piratenuberfall der raffinierten Art

Eines der hochmodernen, neu in Dienst gestellten Semi-Containerschiffe der DSR befand
sich Anfang Januar 1982 mit einer vollen Containerladung an Oberdeck von Fernost auf
Heimreise. Aus gesundheitiichen Grinden musste der E.-Ingenieur im letzten sidostasiati-
schen Ladehafen Penang zur stationdren Behandlung an Land gegeben werden, Das Schiff
ging also ohne E.-Ingenieur auf seine Heimreise Richtung westeuropdischer Kontinent via
Suezkanal. Die Reederei bemiihte sich um einen Ersatz und avisierte diesen fiir Colombo/
Sri Lanka. Dorthin sollte der Ersatzmann eingeflogen werden. Vorher stand Colombo weder
als Lésch- noch als Ladehafen in der Segelliste der Reise.

MNach dem Erreichen der Reede von Colombo ertdnte plétzlich Schiffsalarm. Die wachhabende
Brickenbesetzung, bestehend aus dem |l. Nautischen Offizier und einem Wachmatrosen,
hatte bordfremnde Personen auf Vorderdeck in Héhe Luke lll gesichtet. Es bestand der Ver-
dacht eines Pirateniberfalles. Wéhrend der Ausldsung des Alarms konnte noch beobachtet
werden, wie Kisten und Kartons in ein auf Backbord-Seite liegendes Boot heruntergelassen
wurden. Unmittelbar nach Auslésen des Alarms und nachdem die Stationen besetzt waren,
ereignete sich auf dem Schiff ein totaler black out, ein volliger Stromausfall, Beide in Betrieb
befindlichen Dieselgeneratoren setzten sich vom Bordnetz ab. Die Inbetrieb- und Zuschalt-
automatik der beiden anderen Dieselgeneratoren funktionierte nicht mehr.

Auch die Start- und Zuschaltautomatik der Not-Generatoren zur Stromversorgung der wich-
tigsten Verbraucher, unter anderem der Notbeleuchtung, funktionierte nicht. Ringsum war
rabenschwarze Nacht, totale Finsternis auf dem Schiff, mit Ausnahme minimalster Notbe-
leuchtung aus der Notstrombatterie. Beim Chief und der Maschinenbesatzung setzte Hektik
ein. Erst nach geschlagenen sieben Minuten hektisch-intensiver Fehlersuche gelang es, die
Stromerzeugerautomatik wieder in Betrieb zu nehmen. Das Bordnetz war wieder in Ordnung.
Als Ursache fiir diesen nichtalltaglichen technischen Zwischentall wurde ein ausgeschaltetes
Relais an der Notschalttafel im Notdieselraum, der von Deck her frei zuganglich war, festge-
stellt. Das Relais war verantwortlich, sowohl fir die 24-Voit-Steuerspannungsversorgung der
Diesel-Startautomatik als auch flir die Stromversorgung der Magnetventile in den Brennstoff-
leitungen der Dieselgeneratoren. Sehr, sehr merkwirdig und auBerst mysterios. Wahrend
des black outs wurde die rasante Abfahrt eines Schnellbootes beobachtet. Eine erste vor-
sichtige Erkundung an Oberdeck ergab den Aufbruch und die Ausraubung zweier Container
inder 1. und 2. Lage auf Luke Drei, geladen in Japan mit sehr teurer Heimelektronik flr den
Bestimmungshaten Rotterdam. Damit wurden zielgerichtet zwei der ,wertvollsten” Container
zu 50 Prozent ausgeraubt. Eine sofortige Alarmierung der Hafenbehdrden Gber UKW und
Signalraketen blieb ohne Erfolg. Bevor das Schiff am Morgen wieder in Fahrt ging, Gbrigens
ohne den E.-Ingenieur, denn aus Rostock war kein Ersatzmann gekommen, wurden mehr-
mals .scharfe” black outs zur Funktionsiberprifung gefahren. Bei jedem Versuch funktio-
nierte die Start- und Zuschaltautomatik aller vier Diesel-Generatoren, auch die des Not-
Generators, nach jedem manuell ausgeldsten black out ohneirgendwelche Einschrankungen,
Das Ereignis rief natirlich allerlei Vermutungen und Spekulationen hervor, Technisch lief
sich kaumn nachvoliziehen, dass ausgerechnet wéhrend eines Pirateniberfalles die sonst
tadellos funktionierende Stromerzeugerautomatik total ausfiel, Es war schon sehr merk-
wiurdig, dass selbst fir ein neues DDR-Schiff im Rahmen dieser Aktion ein versierter Experte
in den weltweit operierenden Piratenorganisationen zur Verfligung gestanden haben musste,
der den Weg zum Motdieselraum zu finden wusste und auch noch das know how besaB, dort
diesen ganz bestimmten Schalter umzulegen.
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Frank (Harry) GlaB
Bankraub auf die weiche Tour

Im August 1979 war das MS MEISSEN unterwegs nach Baltimore/USA, um 22.000 Tonnen
Mais fur die Republik zu laden. Das Anlaufen von US-Hafen durch DSR-Schiffe gehorte
damals fur beide Seiten nicht zu den Alltaglichkeiten. Auf der Heede von Anapolis angekom-
men, machten wir nach dem Zollrummel unser kleines, mit einem Multicar-Motor ausgeris-
tetes Rettungsboot klar, um mit ihm in Richtung Jachthafen aufzubrechen. Dabei konnten wir
es uns nicht verkneifen, mit Stolz und Selbstbewusstsein oder nur um die Amis zu argern,
die groBte im Flaggenschrank liegende Staatsflagge mit Hammer und Zirkel zu setzen.

Obwohl der Gruppenlandgang bei der DSR noch nicht verordnet worden war, gingen wir, der
Funkoffizier, der Koch und ich, gemeinsam an Land unserer Wege.

Funker, Koch und Autor (vLn.r)
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Der Funker verwallete die Handgeldauszahlung an Bord. Deshalb wollte er sich auf der
einzigen Bank am Ort nach den Devisenkursen erkundigen. Kaum hatten wir die Pendeltur
mit wiegendem Schritt passiert, die Lage mit raschem Blick gepeilt und hatte der Funker
mit hangenden Armen und breitbeinig unter unserer Deckung sein Anliegen ganz friedlich
vorgetragen, wurde er von den Mitarbeitern der Bank mit groBem Palaver unter Androhung
von Gewalt festgesetzt als ware er ein Reisender in Sachen Blei — statt in Volkerfreundschatt.
Anfangs verstanden wir nur so etwas wie _electrical chair”, .Alcatraz" und ,Jail House Rock".
SchlieBlich stellte es sich heraus, wir sollten zwei unserer Besatzungsmitglieder, welche die
Bank kurz vorher auf raffinierte Art erleichtert hatten, im Ort ausfindig machen und ,straight
away" — auf der Stelle — zur Bank zurlick bringen.

Die US-Banker, geografisch unbedarft wie die Amerikaner nun mal sind, waren wie der letzte
Tschintscher in Bangladesh auf die Konterfeis von Goethe, Marx und Engels hereingefallen,
als unsere zwei cleveren Matrosen ihnen butterweiche Mark der DDR gegen harte Dollar
andrehten, um sich in einem Jeans-Laden neue Beinkleider der Marken Levis oder Lee im
Original zu beschaffen.

Wir sind also los, den Funker lieBen wir als teures Pfand zuriick und begannen, die beiden
zu suchen. Bald hatten wir die Ubeltater auch gefunden und brachten sie mit gutem Zureden
zur Bank. Dort wurde der Deal rickgangig gemacht und der Funker kam wieder frei. Eines
wussten wir allerdings nicht: Hatte das Geldinstitut diesen ,Bankraub auf die weiche Tour”
an die Behdrden gemeldet oder nicht. Im Vertrauen darauf, dass die geleimten Banker ihre
Schande nicht an die groBe Glocke hangen wurden, entschlossen wir uns, den Vorfall an
Bord nicht 2u melden. Und wir hatten tatsachlich Glick. Das aufregende Ereignis blieb bis
heute unser Geheimnis, Sonst hatten wir unter der Flagge Blau-Rot-Blau im Lande der Stars
and Strips und rauchenden Colts sang- und klanglos unsere letzte Reise angetreten.

«Meldung des Uberfalls durch die Polizei’

35



Roland Mahnke
Verkauf des Holzframos OELSA

Es war am 5. Dezember 1991, als ich das Telegramm der Arbeitskréftelenkung als Miko-
laus-Geschenk erhielt: Komplexablosung am 6. Dezember 1991, Uhrzeit 8 Uhr. Es ging
mal wieder los: Koffer packen nach jahrelang ausgetifteltermn und praktiziertem System. Zu
Beginn meiner Ehe funkte meine Frau beim Packen noch dazwischen, gab aber spater auf,
da ein Seemann jeden Ballast weglasst. Wer schon einmal wie ein Nomade vom Taxistand
Uberseehafen Rostock mit seinen Klamotten bis an die hinteren Liegeplatze gepilgert ist, der
weill, was das fir ein Akt der Verzweiflung war. Die Arme wurden immer langer und zur Krd-
nung konnte man dann noch die schwankende Gangway mit weichen Knien erklimmen.
Die Stimmung kurz vor dem Weihnachtsfest war wie immer nicht die beste. Wenn man dann
zum vereinbarten Termin nach Rostock kam und der Dampfer krepelte noch auf Heede rum
oder war noch gar nicht avisiert, weil eventuell das Wetter das gegebene ETA verzbgerte,
wurde die Stimmung nicht gerade rosiger. Da stand man nun wie so oft mit den ganzen
Klamotten an der ,Pussierscheinstelle’, wie ich die Passierscheinstelle immer nannte, und
wartete auf die Dinge, die sich der Dispatcher ausdachte. Jetzt standen bereits zehn Besat-
zungsmitglieder bei den kalten Temperaturen vor ihren Gepacksticken und erwarteten den
Alten oder den Chiefmate, die ja den besten Draht zu den Verantwortlichen besaBen. Dann
war es nach langer Wartezeit endlich soweit, die OELSA lag im Hafen an der Pier und wir
konnten mit der Ubergahefﬂbarnahme beginnen. Es waren ja bereits etliche Besatzungsmit-
glieder einige Zeit zuvor ,verabschiedet” worden. Der E-Mix, der lll. TO und die Stewardess
wurden eingespart und ich weil} gar nicht mehr, ob man einen der Matrosen auch von der
Besatzungsliste strich, Auf jeden Fall war die Stimmung auf dem Dampfer nicht wie sonst,
denn man hatte bereits munkeln gehort, dass die Holzframos alle verkauft werden soliten,
Der Ausverkauf der DSR hatte begonnen. Eine so grofle Konkurrenz musste unbedingt
kleingekloppt werden, koste es, was es wolle. Schlechter als die Wessis héatten das die Ossis
selbst auch nicht machen kénnen!

Normalerweise wurde bei uns immer im 3/1-, 3/2-Rhythmus gefahren (erste Zahl: Monate
Dienst, zweite Zahl: Monate Freizeit), Nur eine ldngere Uberfahrt konnte den Rhythmus
durcheinander bringen oder wenn man als Springer arbeitete, wie ich es oft tun musste, weil
ich keine freien Tage mehr hatte oder kein Schift frei war. Dann war man der Arbeitskraftelen-
kung ausgeliefert und musste bis zum néchsten Einsatz auf einem Schiff als Hafenspringer,
auf dem Schrottplatz, in der Bibliothek, im Effektenlager oder bei der Bliromoébelabteilung
arbeiten, um keine Minustage anzuhéufen.

Die erste Rundreise, um Holzladung in Skandinavien zu nehmen und im Mittelmeerraum zu
Iéschen, war vorbei und es ging wieder Richtung Nordeuropa. Oft bekamen wir Ladung im
Mittelmeerraurn und l&schten diese wieder in Frankreich, GroBbritannien oder Spanien und
luden dann zum Beispiel in Fowey Chinakleie, die man fur die Herstellung von Porzellan oder
als Schieifmittel verwendet, Der Dampfer sah dann immer aus, als ob er in einen Mehlsturm
gekommen ware, auBerdem klebte das Zeug auch furchterlich. Wenn dann noch Regen
einsetzte, lief man in einer weiBen Modderpampe rum und versaute sich die ganzen Kla-
motten. Die Schittgutfahrer auf den groBen Bulkern werden davon ein Lied singen konnen,
die hatten ja stdndig mit solchem Dreck zu kampfen und ich musste auch manchmal als
Springer im Hafen zur so genannten ,Schweinepier”. Man zog sich immer Plastetiten Gber
die Schuhe und band sie an den Hosenbeinen fest.

Die Lade- und Loschhafen dieser Reise bekomme ich nach dber dreizehn Jahren nicht mehr
auf die Reihe. Es waren einfach zu viele. Jedenfalls lieB man uns drei Rundreisen statt der
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Gblichen anderthalb machen und wir wurden jedes Mal vertrostet, wenn wir Rostock oder
den Nord-Ostsee-Kanal passierten: _Ja, nur noch eine Reise!" Auf der Rickfahrt der dritten
Rundreise aus dem Mittelmeer kammend, hatte man dann endlich ein Einsehen und lie die
Katze aus dermn Sack. Ladung in Europa léschen und dann in Amsterdam Komplexablosung
mit anschiieBendem Schiffsverkauf. Nun hatte sich das Gerlcht doch bestatigt. Inzwischen
war es Juni geworden und die 180 Tage waren fast voll. Jeder hoffte, mit der Ubergabe des
Schiffes nichts mehr zu tun zu haben. Damals fuhr ich als |l. Ingenieur. Nach der Wende hatte
man das Internationale System bei der Musterung eingefihrt. Der LTO wurde zum |. Inge-
nieur, der Il. Ingenieur war der bei DSR gefihrte . Ing. Die anderen Ingenieure hatte man,
genau wie den so sehr benétigten Elektriker, bereits wegrationalisiert, um dkonomischer zu
fahren, Nun war der LTO, der das Schiff sehr gut kannte, der englischen Sprache leider nicht
machtig und er packte in aller Gemiitsruhe den Koffer. So blieb alles an mir hangen. Man
kann sich sicher vorstellen, wie gut meine Sprachkenntnisse waren, wenn man 1983 das
Studium beendet, Fachenglisch nie gebraucht und 1992, nach neun Jahren Ruhepause,
eine Maschinenbesatzung einweisen soll. Also bereitete ich mich entsprechend vor, schlug
alle moglichen Vokabeln nach, die ich eventuell bendtigen wirde, und stellte mir mein
eigenes System zusammen. Alles farblich geordnet nach Substantiven, Adjektiven, Verben,
sowie nach Schiffssystemen, um nicht lange suchen zu missen, wenn ein Wort fehite. Einen
PC oder Laptop gab es zu dieser Zeit noch nicht an Bord. Ein Worterbuch war das einzige
Hilfsmittel. Nach einer Woche kam ich ziemlich gut klar, da ich die Vokabeln in meiner Kam-
mer wie ein Gedicht immer wieder daher betete wie ain Moslem.

Der Tag der Ablésung in Amsterdam kam und wir drei ,Zuriickgelassenen®, der Il. Offizier,
der Funkoffizier und der Il. Technische Offizier, sahen mit etwas Wehmut dem Bus nach,
der vermutlich in Richtung Rostock davonfuhr. Nun befanden sich Libanesen und ein pol-
nischer LTO an Bord und der neue Reeder driickte uns, bevor er das Schiff wieder verlieB3,
je einen Briefumschiag in die Hand. Ich lugte vorsichtig hinein und traute meinen Augen
nicht, 500 DM hatte ich zu dieser Zeit in schlappen zwei Tagen noch nie verdient. Er fragte
mich sofort, ob ich nicht bei ihm bleiben wolle, da ich das Schiff kenne und einen der Holz-
framos mit Ubernehmen konne. Es stellte sich heraus, dass er alle funf Holziramos kaufen
wollte. Wie viele davon damals noch unter DSR-Flagge fuhren, wussten wir zu dieser Zeit
nicht. Auf jeden Fall hatte er die Schiffe MS OELSA, MS ZEULENDRODA, MS HELLERALI,
MS EISENBURG und MS THEMAR auf seiner Bestellliste. Er bot mir 6000 Dollar (all incl.),
ich mlsse dann davon aber die Heimfahrten und Versicherungen selbst zahlen. Vorgesehen
waren die Schiffe angeblich fir den Linienverkehr zwischen Libanon und Hafen im Roten
Meer. Das musste ich mir erst mal durch den Kopf gehen lassen und mit meiner Frau dard-
ber sprechen. Mir gefiel der Gedanke, mit Auslandern zusammen zu fahren, ganz und gar
nicht. Auch der Gedanke daran, neben 23 Moslems der einzige Deutsche zu sein, lieB mich
erschaudern. Der paolnische LTO war nur zur Ubernahme aller finf Holzframos an Bord. Er
hatte bereits einen Holzframo Gbernommen und es handelte sich angeblich um sein zweites
Schiff dieser Klasse. Dafiir gab er sich aber erstaunlich uninformiert, obwohl die Systeme
ja ahnlich waren. Er spielte von vornherein den groBen Max, wollte das Kommando an sich
reiBen und die Libanesen geschickt gegeneinander ausspielen, das hatte ich sofort gemerkt.
Er sagte zu mir; Erzahle denen mal nicht zu viel. lch will, dass der |. Technische Offizier
die Hauptmaschine, der Il. TO die Hilfsdiesel und der Ill. TO die Pumpen, Separatoren und
Kompressoren bedienen kann.” Da musste ich ihm natirlich gleich in die Parade fahren
und sagte ihm ganz ruhig: ,Das kann er gleich vergessen, denn als Wachleiter muss man
alle Systeme und Anlagen beherrschen und deswegen werde ich alle Ingenieure, Elektriker
und Qiler zusammen einweisen, um nicht alles doppelt und dreifach herzubeten.” Als er
anfing, mit mir zu stankern, lie ich ihn einfach stehen und unterhielt mich mit dem Kapitan,
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der mit mir einer Meinung war und mir bestatigte: ,Mache das, wie du es fur richtig haltst.
Hauptsache, meine Manner bekommen bis Holtenau so viel wie moglich mit. Der Chief steigt
sowieso im nachsten Hafen ab und dann missen wir hier allein zurechtkommen. Wenn du
irgendetwas brauchst, es ist alles frei und bitte weise mich auch noch auf der Bricke ein.
Euer Chief war ein sehr ruhiger Mann. Das Einzige, was er zu mir sagte, war ,Guten Tag' und
zum Schluss noch Auf Wiedersehen'™.

Also legte ich los und es begann ein Hartetest fir meine Stimmb&nder. Zuerst iibergab ich
den Technikern meine selbst gezeichneten Systeme und erklarte sie ihnen mit den dazuge-
horigen Schiebern und Ventilen: Schmierdl-System, Kraftstoff-System, Frischwasser-Sys-
tem, Seekilhiwasser-System, Lenz- und Ballast-System, FeuerlGsch-System, Sanitar-System
usw. Danach rauchten ihnen schon die Kopfe und ich begann bereits heiser zu werden.
Die Mentalitat dieser Menschen war leider nicht so, wie ich es gehofft hatte. Solange ich
zur See fuhr, galt immer die Regel: Wenn es an Bord Arbeit gibt, wird die durchgezogen,
bis die Systeme wieder klar sind. Dabei wurde nicht auf die Uhrzeit oder Pausen geachtet.
Diese Schlaffis mussten aber nach etwa dreiBig Minuten immer zehn Minuten Pause haben
und rauchen, was meinen Zeitplan erheblich durcheinander brachte. Am fleiligsten und am
pfiffigsten waren der II. und lil. Ingenieur, am trégsten der |. Ingenieur und der LTO. Letzterer
kam gar nicht erst mit dazu und das sollte sich vermutlich noch als groBer Fehler herausstel-
len. Daflr quasselte er bei unserer BegriiBung anfangs pausenlos, was er auf dem anderen
Holzframo schon alles umgestelit, verbessert und verandert habe. Das Kommando zum See-
klarmachen kam und da war gleich die Chance gegeben, alles in der Praxis nach Checkliste,
die ich Tage zuvor Ubersetzt hatte, zu proben. Ich gab auch die Empfehlung, jeder solle sich
so viel wie moglich notieren, da nach Tagen alles wieder vergessen wird, doch das wurde
nur eine halbe Stunde durchgehaiten, dann verfiel man wieder in den vorderorientalischen
Schlaf. Unser 1. Offizier war mit dem neuen Kapitan auf der Bricke und er wirkte vermutlich
dort mit Unterstiitzung unseres Funkers. Nach dem Auslaufen regelte ich erst die Tempe-
raturen ein und das sahen sich die Oiler (Maschinenassistenten) natdrlich genauer an. Die
Ingenieure hatten anderes zu tun und rauchten erst mal wieder wéhrend einer gemitlichen
Pause. Ich sagte ihnen, dass ich in Holtenau von Bord ginge, also sollten sie mir noch Fra-
gen stellen und sich soviel wie moaglich notieren. Der |. Ingenieur gab sich leidend, tippte
immer auf die Uhr und sein gequaltes Gesicht sollte mir wohl sagen: Es reicht flr heute! Ich
hatte die Maschinenanlage auf meine Kammer geschaltet, falls Storungen aufireten wirden,
und begab mich erst mal auf die Bricke, um den Kapitin in ein eventuelles Notmandver
einzuweisen, das CO2-System, das Feuerldsch-System und das Notruder zu erklaren und
alles, was auf der Briicke noch an Schaltern zu finden war. Auf dem Weg zur(ick in meine
Kammer wurde ich Zeuge einer Putzinvasion. Jede Hausfrau hétte ihre helle Freude daran
gehabt. Da wurden die Niedergange und Wénde gewaschen, als ob wir Deutschen nie Rein-
schiff gemacht hatten und Schweine gewesen waren. Zwei Matrosen waren bereits dabei,
die Schornsteinmarke umzumalen und am nachsten Morgen, als ich meine Runde vor dem
Frihstiick drehte, war bereits eine Zeder in der Schornsteinmarke zu sehen. Der Name war
wohl bereits in Amsterdam umgemalt worden, was ich aber erst in Holtenau bemerkte. Bevor
ich in die Maschine ging, kontaktierte ich unseren |l. Offizier, der trotz 0-4 Wache munter war.
Er erzahlte mir kurz folgende Neuigkeit: , Das kann ja was werden! Der |. Offizier macht seine
erste Reise. Der hat mich Dinge gefragt, die bei uns schon ein Praktikant weiB! Als ich um null
Uhr die Wache (bernehme, sehe ich in der Seekarte, dass der Wachoffizier auf der falschen
Seite fahrt und nicht den Zwangsweg einhalt. Das konnte ich gerade noch ausbigeln!” Ich
antwortete, dass ich auch kein so gutes Gefihl hatte, da die Leute das eher als Spai auffas-
sen. Der Pole séhe nur zu, seine Dollar abzustauben und die Wachleiter wirden vermutlich
erst wach, wenn die berihmte Kacke am Dampfen” ist.
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Also ging ich nach dem Frihstiick wieder in die Maschine und legte erneut los. Das Bunker-
system musste noch erkldrt werden, die Wartung des Hauptmotors, der Hilfsdiesel, Sepa-
ratoren, Kompressoren, die Ortlichkeiten der Reserveteile, die Schalttafel musste erklart
und (ibersetzt werden, kurz und gut, alles, was zu einem sicheren Schiffsmaschinenbetrieb
gehért. Zuletzt spielte ich die Wachfreimachung noch einmal mit den Technikern durch.
Auch diese Liste hatte ich bereits vor Amsterdam Gbersetzt. Mittlerweile waren wir im NOK
und eine halbe Stunde vor Erreichen der Schleuse in Holtenau zog ich mich um und ging
auf die Brucke. Ich sagte dem Kapitan, dass ich bei Anlegen noch unten sei und den Jungs
auf die Finger sahe. Er bedankte sich bei mir. Am Vorabend hatten wir nach 21 Uhr noch
in der Funkerkammer alle vier zusammengesessen und waren schon wegen des besseren
Kontakts auf das ,Du" umgeschwenkt. Wir tauschten noch die Telefonnummern aus, denn
1991 hatte ich der Telekom einen Telefonanschluss abgejagt, worauf ich in DDR-Zeiten bis
zum jingsten Tag gewartet hatte. Es ging also wieder in den Keller und die Mandver bei
Einlauten Schleuse in Kiel-Holtenau kamen alle gut. Als mich die Maschinisten nun bereits
in Zivilklamotten sahen, fielen ihnen natdrlich noch die Fragen zu den Systemen ein, die sie
am Vortage hatten stellen sollen. Meine Stimme hatte jetzt sowieso so sehr gelitten, dass ich
nur noch heiser krédchzen konnte. Was ich auf die Schnelle noch beantworten konnte, beant-
wortete ich naturlich, doch fir die praktische Umsetzung war es jetzt schon zu spat, da das
Schiff nur wenige Minuten in der Schleuse liegen sollte. Ich ging noch einmal auf die Briicke
und verabschiedete mich vom Kapitdn und unserem Funker. Dann gingen der |l. Offizier und
ich von Bord. Der Funker fuhr noch bis zum nachsten Ladehafen mit.

Ich schame mich dessen nicht, mit Trdnen in den Augen warf ich noch eine Leine los, sah
auf den neu (ibermalten Schiffsnamen MOHAMED S und auf die Zeder in der neuen Schorn-
steinmarke. Auf allen fini Schiffen dieses Schiffstyps war ich vorwiegend nach meinem
Studium seit 1983 erst als lll. TO, dann als |.TO gefahren. Nach der Wende wurde ich dann
durch gliicklichen Zufall sogar zum |. TO umgemustert und nun musste ich mit ansehen,
wie ein weiteres Stick DSR-Geschichte verloren ging. Am 13. Juni 1992, nach 190 Tagen
Trennung, konnte ich meine Familie endlich wieder in die Arme schliefen.

Ubrigens, ich war kaum zu Hause angekommen, als meine Frau mir sagte: ,Da war vor
knapp drei Stunden ein Auslander am Telefon, der sprach Englisch. Ich habe nur das Wort
OELSA und deinen Vornamen verstanden, als die Stimme das Gesprach begann. Ich hatte
schon Sorge, dass dir was zugestofien sein kdnnte.” Eine knappe Stunde spéter rief mich
der Kapitan des MS MOHAMED S an und fragte mich um Rat: ,Roland, der LTO bekommt mit
seinen Jungs die Hauptmaschine nicht zum Laufen, da er die beiden Olpumpen nicht starten
kann, ich gebe ihn dir mal!* Hoch leben die hochnasigen LTO und die Deutsche Telekom!

EX OELSA, EX MOHAMED S, EX SAMER M. (hier in Instanbul Mai 2006}, Abbruch ab 05.07 2007 in Alang.
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Eberhard Richter
Der Fluch des Rettungsbootes der CAPELLA

Vom Sommer 1970 bis Februar 1976 war ich auf MS WAREN als Matrose und spater als
Bootsmann gemustert. Ausgerechnet die letzte Reise auf dem 840er Kimo sollte ich so
schnell nicht vergessen.

Weihnachten 1975 lagen wir in Stralsund und ich hatte das Gllck, ein paar Tage nach Hause
fahren zu konnen. Das neue Jahr war noch keine zwei Tage alt, als ich ein Telegramm erhielt,
das mich fir den Abend des 3. Januar 1976 an Bord zurlckrief. Gegen 19 Ubr kam ich in die
Messe und sah in die betroffenen Gesichter der Besatzung, die auf die nachsten Nachrichten
der .Aktuellen Kamera" warteten. MS CAPELLA, unser Schwesterschiff, war im Laufe des
Tages in der Nordsee in Seenot geraten und die intensive Suche nach Schiffbriichigen hatte
begonnen. Einige Besatzungsmitglieder des Schiffes kannten wir recht gut durch gemein-
same Hafenliegezeiten im In- und Ausland. Vor vier Monaten hatten wir noch gemeinsam in
der Szczeciner Reparatur-Werft gelegen.

Mit vollzéhliger Besatzung liefen wir am nachsten Morgen mit dem ersten Briickenzug der
alten Rigendammbriicke in Richtung Szczecin zum Laden von Schnittholz aus, das im
Auftrag der CSSR nach England geliefert werden solite. Standig verfolgten wir Ober
alle maglichen Informationsquellen die Nachrichten Uber das Schicksal der Besatzung der
CAPELLA.

Bald bestatigte sich die Meldung, dass die auf der Reise von Runcorn an der Westkiste
Englands nach Stockholm via Nord-Ostsee-Kanal befindliche CAPELLA bei schwerem Sturm
und dbergegangener Ladung nordwestlich der Insel Borkum vor der Emsmindung am
3. Januar 1976 um 18.23 Uhr gesunken war.

Trotz intensiver Suche, aufopferungsvollen und unermidlichen Einsatzes durch deutsche
Seenotrettungskreuzer und durch die NIENBURG, die sich dabei aufgrund hohen Tiefgangs
selbst in hichste Gefahr begab, sowie SAR-Hubschrauber, ein niederlandisches Polizei-
boot und ein Marineflugzeug vorn Typ Atlantic konnte kein Besatzungsmitglied geborgen
werden. Gefunden wurden vier Rettungsringe, eine Funkboje und der Behalterdeckel eines
RettungsfloBes.

Am 5. Januar 1976 wurde der Seenotfall MS CAPELLA fur beendet erkiart. Die Suche nach
Uberlebenden um die nahen Inseln im Wattengebiet blieb erfolglos.

Inzwischen hatte MS WAREN in Stettin Schnittholz in Paketen an Bord genommen und wie
immer auch einen Teil davon an Oberdeck geladen. Die Reise ging ebenfalls an die West-
kUste von England, nach Preston nérdiich von Liverpool.

Ich ging mit dem Steuermann die 0-6 Wache (Zweier-Wach-System). Feuerschiff ELBE 1
hatten wir schon vor ein paar Stunden passiert. Die See war ruhig, kein Wind, nur die Diinung
lieB den orkanartigen Sturm vor einer Woche hier in diesem Seegebiet noch erahnen. Gegen
15 Uhr bemerkten wir auf dem Radargerat ein sehr schwaches Echo an Steuerbord. Da auf
dieser Position laut Seekarte keine Tonne zu erwarten war, nahmen wir erst an, es sei ein
Sportboot oder ein kleines Fischereifahrzeug. Ja, selbst einige Mowen, die vielleicht auf ei-
ner Holzpalette sitzen oder sich um etwas Fressbares versammelt haben, kinnen bei ruhiger
See und guter Radarbildauflésung ein solches Echo verursachen. Die Sicht war maBig und
zeitweise diesig, sodass wir angestrengt Ausschau hielten. Erst bei finf Strich an Steuerbord
konnten wir etwas leuchtend Orangefarbenes erkennen.

Als das Objekt schon etwas achterlicher als dwars lag, gab es keinen Zweifel mehr. Wir
sahen das Dollbord eines vollgelaufenen Rettungsbootes der vor sechs Tagen gesunkenen
CAPELLA. Sofort informierten wir den Kapitan, der im schonsten Nachmittagsschiaf lag,
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er hatte ja schlieBlich die 6-12 Wache hinter sich. Er lieB umdrehen, Gbernahm vom Steuer-
mann kurzzeitig die Wache, damit dieser beim Bergen mit Hand anlegen konnte und wir
gingen langsseits. Es ware durchaus moglich gewesen, dass sich noch ein Schiffbriichiger
vielleicht unter einer Querducht des Rettungsbootes verklemmt hatte und wir somit wenigs-
tens einen Toten bergen konnten

Die Bergung des Rettungsbootes gestaltete sich nicht ganz einfach. So etwas hatten wir
noch nie gemacht. Die DOnung lieB es immer an unserer Bordwand hoch und runter jagen.
Aber das Schwierigste bestand darin, mit dem Bordkran zu mandvrieren, Die an Oberdeck
befindliche Decksladung und die seitlichen Decksstutzen schrénkten die Drehbewegung
des Kranes erheblich ein,

Mit viel Mdhe gelang es uns, von der ausgebrachten Lotsenleiter mittels eines auf Schlinge
gesetzten Drahtstropps den Bootskdrper auBermittig zu umschniren, um so das im Boot be-
findliche Wasser heckseitig ablaufen zu lassen. Nach mehreren Versuchen, groBem Schrag-
zug und nochmaligem Einklrzen des Stropps hatten wir es endlich geschafft, das Boot von
Hohe Vermessungsluke Vorkante Bricke an unserer Backbordseite dber das Schanzkleid
Zu hieven

% 7 I BN N =

Das Rettungsboot befand sich nun an Bord und wir laschten es am abgelegten Ausleger
des Kranes, Das Riemenrettungsboot aus Holz flr 20 Personen befand sich in einem fiirch-
terlichen Zustand. Es war an einigen Stellen leck geschlagen und nur noch zwei intakte
Lufttanks hielten es Uber Wasser. Ein Heishaken fir die Aufnahme des Bootslauters der
Schwerkraftdavits war herausgerissen, der andere verbogen. Von jetzt an hatten wir die
Tragik des 3. Januar immer vor Augen und sie sollte uns noch lange beschaftigen.

Viele Seeleute sind aberglaubisch und ich gehore dazu. Der Kampf um das Boot und um uns
nahm seinen Lauf. Zunéchst gab es auf unserer Reise nach Preston keine besonderen Vor-
kommnisse und wir liefen am 14. Januar 1976 dort ein. Das demolierte Rettungsboot wurde
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an Land abgesetzt, die Loscharbeiten gingen zugig voran und am nachsten Tag wurde unser
JAnhangsel” von einem Landkran in den Unterraum von Luke || gehievt, wo wir es fur eine
kurze Uberfahrt laschten. Fir einen Tag war es auBer Sichtweite.
AnschlieBend liefen wir nur ein paar Meilen stdlich durch die Irische See nach Manchester.
Durch den Manchesterkanal mit seinen riesigen Schleusen, in denen wir uns regelirecht ver-
loren vorkamen, erreichten wir unseren Ladeplatz. Hier musste das Boot erst mal wieder an
Land gesetzt werden, um das Schiff beladen zu kdnnen.
In den Unterrdumen wurde lose geschitiete Ladung genommen, in den Zwischendecks
- aber nur unter den Unterziigen und unter dem Krandeck — wurden Salzsteine in Paletten
verstaut. Das Verpackungsmaterial bestand aus Plaste und wurde mit Bandeisen zusam-
mengehalten. Die Schwierigkeit des Ladens bestand darin, dass bei angedecktem Zwi-
schendeck und durch das erhbhte Zwischendecksill der Gabelstaplerfahrer viel Mahe hatte,
um die zwei Paletten (bereinander unbeschadigt unter die Unterziige zu bringen. AuBerdem
waren nicht genlgend Paletten zu Gbernehmen, um das gesamte Zwischendeck mit einer
Lage auszulegen. Laschen, laschen und nochmals laschen war also angesagt.
e o . 5 Am 17, Januar 1976 liefen
g 7»‘/ B wi e 1 wir in Manchester aus, vorbei
— ¢ af - an Runcorn, wo vor achtzehn
ﬁr ; oy Tagen die CAPELLA mit ahn-
=1, licher in Plaste verpackter La-
; dung den Hafen in Richtung
Stockholm verlassen hatte,
dort aber leider nie ankam.
Ihr Rettungsbool hatten wir
diesmal, um es nicht stan-
dig umstauen zu mussen, auf
der Vermessungsluke Vorkante
Brucke abgelegt und am Hand-
laufer und den Spanten des
Schanzkleides gelaschi.
Munmehr ging die Reise hinein
in die Irische See, durch den
St. George's Channel in die
Celtic Sea, um Land's End
herum in den Englischen Ka-
nal nach Randers in Dane-
mark. Bis Land s End war das
Wetter fur diese Jahreszeit
recht ordentlich und wir ka-
men gut voran. Von Stunde zu
Stunde nahm der Wind, der
von SW auf W drehte, zu. Die
Kistenfunkstellen strahlten die
ersten Sturmwarnungen aus.
Die Seitwartsneigungen (Kran-
gungen) nahmen zu. In der
Nacht briste es machtig auf.
Der Wind, der sich langst zum
Sturm entwickelt hatte, drehte
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weiter auf NW, eigentlich gut fir uns, bekamen wir so doch etwas Landschutz. Aber davon
war nichts zu splren. Der Sturm und die hohe Dinung hatten uns fest im Griff und lieBen die
WAREN immer schwerer in der See gehen. Negativ wirkte sich auBerdem sowohl der ent-
gegenkommende Gezeitenstrom als auch der durch die Schuttgutladung sehr tief liegende
Schwerpunkt des Schiffes aus.

In Manchester hatten wir fur die Ruckreise die Wachen gewechselt. So ging ich mit dem
Alten die 6-12 Wache. Der Verschlusszustand wurde von ihm angeordnet, das heiBt, alle
Panzerblenden an den unteren Bulleys wurden fest verschlossen, ebenso samtliche AuBen-
schotten und Lifterklappen im Hauptdeckbereich. Gegen 10 Uhr des 18. Januar 1876 erhielt
ich die Anweisung, mich einmal in den Laderaum zu begeben, um nachzusehen, ob sich die
Ladung noch in einem ordentlich gelaschten Zustand befand. Als ich mich auf der Briicke
zurlickmeldete, sah er schon an meinem Gesichtsausdruck, dass Eile geboten war.

Die Ladung hatte sich vor allem an der Backbord-Seite selbsistandig gemacht. Bandeisen
waren an den Paletten gerissen, die Sacke drohten aus der Plasteverpackung zu rutschen
und die bei Auslaufen festgezogenen Spannschrauben hingen lose herum. Nach der Schiitt-
gutladung im Unterraum zu schauen, konnte ich mir ersparen. |ch hatte genug gesehen.
Es gab nur eine Maglichkeit. Ein Schutzhafen musste angelaufen werden. Sicher hatte sich
der Alte schon vorher auf der Seekarte orientiert und etwas Ginstiges ausgesucht. Am
naheliegendsten bot sich Poole in der Nahe von Bournemouth an, westlich der Isle of Wight
gelegen. Noch waren es aber ein paar Meilen bis dahin.

Die WAREN liefl sich jetzt nur noch per Handruder in der aufgewlhiten See halten. Die
Ruderautomatik war einfach zu trage. Immer o&fter lief das Schiff aus dem Ruder. Per Hand
konnte man schneller Gegenruder legen und so das Schiff vorher abfangen. Die Hydraulik
der Rudermaschine arbeitet lautstark auf vollen Touren, denn bei oftmals notwendiger Hand-
ruderiage ist das kein Wunder. Immer ofter lieB sich daher der Leitende Technische Offizier
im Rudermaschinenraum blicken, um nach dem Rechten zu sehen, Schiielich fing damals
auf der CAPELLA das Dilemma mit dern Ausfall der Rudermaschine durch fehlendes Hydrau-
likdl an. Sie legte sich quer zur See, die Ladung ging uber, Brecher ber Deck und Luken,
die Vermessungsluke wurde eingeschlagen, das Schiff nahm Wasser, bekam Schlagseite,
bei einem Bordkran machte sich der Ausleger selbststandig und hing auBenbords. So nahm
die Tragtdie ihren Lauf.

Aber so weit waren wir noch lange nicht. Unser .liebes Rudermaschinchen” stohnte zwar
machtig, arbeitete aber fleiBig und war im Moment fir uns mit das Wichtigste Uberhaupt.
Auf dem Wege vom Laderaum zur Briicke lief ich schnell noch in meine Kammer, um per-
stnliche Dokumente und Zahlungsmittel in verschiedenen Wahrungen an mich zu nehmen.
Das hatte ich in meiner damals zehnjahrigen Zugehorigkeit zu DSR erst zwei- oder dreimal
fir notwendig befunden.

In der ndchsten Stunde wirde sich alles entscheiden. Der Alte ordnete an, die Besatzung
solle sich mit Schwimmweste in der Messe aufhalten. Wir mussten nur noch an St. Aldhelm 's
Head vorbei, um dann etwas spéater den Kurs nach Norden zu andern.

Diese Kursdnderung werde ich in meinem ganzen Leben nicht vergessen. Ich erinnere mich
noch sehr genau, als wére es erst gestern gewesen. Der Alte zOgerte lange und beobachtete
die haushohe See. Erst dachte ich, wir brauchen mehrere Versuche. Doch seine Entschei-
dung fiel zum richtigen Zeitpunkt. Gleich beim ersten Versuch dber Backbord 10° - der
Damptfer hatte eh gerade einen leichten Bb.-Dreh - kam unsere WAREN, der wir schon sechs
Jahre und mehr die Treue hielten, sanfter als gedacht in die von uns gewlnschte nordliche
Richtung. Noch eine lange halbe Stunde lag vor uns, doch dann hatten wir Landschutz. Bald
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erreichten wir auch den Lotsen, der uns mit leichter Bb.-Schlagseite nach Poole brachte. Wir
waren erst einmal froh, im sicheren Hafen zu sein.

Mach dem Festmachen gingen wir gleich in die Laderaume, um nach dem Rechten zu se-
hen. Wir konnten es kaum fassen, wie labil unsere Ladungssicherung aussah! Wir hatten uns
doch vor Auslaufen Manchester sciche Milhe gegeben! Es wurden zwei Brigaden gebildet,
die erste ging in den Unterraum, um das Schdttgut zu trimmen, die zweite befasste sich mit
den Paletten. Wir hatten viel Zeit, denn das Wetter sollte sich so bald nicht &ndern. Aber wir
besafien nicht mehr genigend Material, um die Ladung ausreichend zu sichem. Eine derart
grofie Laschaktion hatten wir die ganzen Jahre vorher noch nicht bewdltigen missen. Bis
auf die letzte Spannschraube wurde alles herbei gesucht. Selbst eine ausgediente 18 mm
Drahtspring wurde mit zum Laschen benutzt. Auch das Vorkante Bricke liegende Rettungs-
boot der CAPELLA zurrten wir nochmals nach.

MNach zweieinhalb Tagen im Hafen wurde der Kapitan dann doch langsam unruhig. Denn
nur ein Schiff, welches fahrt, bringt Geld. Das war auch zur damaligen Zeit schon so. Der
aus NW wehende Wind hatte laut Wettermeldung stark nachgelassen. Im Hafen herrschte
Ententeichwetter. So liefen wir am 21. Januar 1976 mit Lotsenhilfe aus. Die Revierfahrt war
nicht allzu lang. Wir konnten den Lotsen schon bald abgeben und die Seereise wurde fortge-
setzt. Aber kaum hatten wir die Nase ein Stuck in den Englischen Kanal gesteckt, da musste
die Schiffsleitung erkennen, bei der noch immer sehr hohen Dunung wére ein Weiterfahren
zu riskant gewesen. So wurde beigedreht, der Lotse gerufen und zurick ging es in Poole
auf unseren alten Liegeplatz.

Wieder kimmerten wir uns um die Ladung, die noch fest an ihrem Platz stand. Es wurde
aber trotzdem nachgelascht, nachgezogen und immer wieder alles kontrolliert, Feinkos-
metik eben. Untétig wollten wir nicht sein, denn noch hatten wir die Nordsee vor uns und
wir wussten nicht, was die alles fiir uns bereithalten wirde. Die zuriickliegenden Ereignisse
waren allen sehr gegenwartig. Auf den nun vor uns liegenden Seemeilen gab es nicht so
schnell einen Unterschlupf wie hier an der englischen Stdkiste.

Wieder zwei Tage spater, am 23. Januar 1976, ging es dann endlich los und diesmal gab
es kein Zurick mehr. Die Ddnung hatte sich merklich gelegt, auch der Wind — zumindest
im Englischen Kanal — hatte abgeflaut. Die Nordsee nahm uns einigermafBen gut auf und so
liefen wir via Nord-Ostsee-Kanal am 27, Januar 1976 in Randers (Danemark) mit wohlbehal-
tener Ladung ein.

Die Reise fiihrte uns anschlieBend noch nach Sarpsborg in Norwegen, um Zellulose zu
laden. Von da aus ging es nach Stralsund, wo wir am 4. Februar 1876 einliefen. Als erstes
ging ,unser” Rettungsboot von Bord, das nun schon fast einen Monat lang unser stummer
Begleiter war.

Wo das Rettungsboot spater abgeblieben ist, entzieht sich meiner Kenntnis. Vielleicht wurde
es nach Rostock Uberseehafen gebracht zur Auswertung des Seeunfalls. Ein Handteller gro-
Bes Stuck davon befindet sich noch in meinem Besitz und ich werde es in Ehren halten zum
Gedenken an die elf ums Leben gekommenen Besatzungsmitglieder des MS CAPELLA.



Lutz Dittrich
Kapitan wollte ich werden

Von einem Seefahrerleben an Land maéchte ich berichten. lch hatte seit meinem zweiten
Lebensjahr, das war 19586, alljahrlich das Gldck, mit meinen Eltern fur den Sommerurlaub ein
bescheidenes Quartier in der AlexandrienenstraBe in Warnemunde beziehen zu kdnnen. An
allem Nautischen bald interessiert, verfolgte ich die Entwicklung von Seeverkehr und Hafen-
wirtschaft. lch kann mich noch gut an Einzelheiten der 1950er und Folgejahre erinnern. Dort,
wo sich der nunmehr altere Yachthafen zwischen Altem und Neuem Strom befindet, lagen
noch die Hebepontons, mit denen die Schiffswracks gehoben wurden. Die Dalben des Alten
Stroms wurden erneuert und taglich knallte rhythmisch die Dampframme und Taucher mit
kupfernen Helmen tauchten in die Tiefe. Am Alten Strom an der Lotsenstation lagen noch
die grin-weillen Lotsenboote und aus erster Hand erfuhr man von den Lotsen, welches
Schiff so ein- und auslief. Der Passagierdampfer UNDINE machte vor dem .Seehund” auf
der Ruckfahrt vom Gedser Feuerschiff fest und die Hinterlassenschaften der Seekranken
wurden allabendlich mit einem dicken Schlauch dber Bord gespult. Die zu flickenden MNetze
hatten noch Glaskugeln und alle Kutter und Boote mussten sich am Grenzposten des Alten
Stroms noch an- und abmelden. Kapt'n Brass" hatte schon immer seinen Liegeplatz an
der Bahnhofsbriicke. Lange betrieb er sein Unternehmen mit einem kleinen Holzschiff. Uin-
zahlige Male schipperte ich mit inm in Richtung Rostock. Viorbei an der Warnowwertt, in der
Tag und Nacht die Niethammer ihr Lied sangen. Es war ein Ton, der einfach zu dem alten
Warnemiinde gehdrte. In den 1960er Jahren verfolgte ich den Bau des Uberseehafens. Ich
kann mich noch daran erinnern, dass in der ganzen DOR Steine gesammelt wurden. Durch
die regelmaBigen Hafenrundfahrten wusste ich bald gut Bescheid und fihrte als kleiner
Junge alsbald die Rundfahrten zur Belustigung der Passagiere. Erklarte den Ablauf in der
Werft, dass dort Schiffe vom Typ IV gebaut wirden, und erklarte die Unterschiede zwischen
Schutt- und Stuckgutfrachtern, wies auf die Bedeutung des Breitlings als Wendeplatte hin,
die Funktion der Bug- und Heckschlepper und war am Ende jeder Fahrt stolz auf mich

Lange Zeit blieb mir der Blick in die Werft durch
einen langen Bretterzaun verwehrt. Ein Gluck,
dass es hin und wieder Astldcher in meiner
bescheidenen Hdhe gab, um in das Dock zu
schauen, wo gerade aus einem Wrack das
Walfangmutterschiff JURI DOLGORUKI gebaut
wurde. Erinnern kann ich mich auch an die
Rauchfahnen am Horizont, die vom baldigen
Einlaufen der Dampfer ROSTOCK, WISMAR
oder THALMANN-PIONIER kiindeten, Natlrlich
wollte ich Kapitan werden. Es war im Sommer
1963. Die Schlepper hatten ihr Domizil an der
Biegung vom heutigen Passagierkai zum Werft-
dock bezogen. Eswarein herrlicher Sommertag,
als es mich dorthin verschlug. Schlepper BELT
und SUND lagen dort. In der kleinen Nock des
Schleppers BELT stand lassig rauchend der Ka-
pitan und sah gelangweilt herunter. Einmal dort
oben stehen, einmal auf den Schlepper durfen.
Das war flr mich Neunjahrigen ein Traum,
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Unruhig stiefelte ich vor dem Schiff hin und her. Jetzt muss es werden. Ich fasste mir gin Herz.
Wollen wir Freunde werden?", rief ich dem Mann entgegen. Er prustete vor Schreck, lachte
und meinte, dass er nichts dagegen habe, aber erst einmal mit dem Schlepper fort miisse,
Ich solle doch morgen um die gleiche Zeit wiederkommen.

Hurral Mein Mut wurde belohnt. Das Eis war gebrochen. Der Weg zur Erflllung meines
Wunsches war frei.

Ich glaube, dass ich vor Aufregung die ganze Nacht nicht geschlafen habe. Bestimmt eine
Stunde vor der Verabredung spazierte ich am Liegeplatz auf und ab, obwohl dieser noch
leer war. Endlich legte die BELT an. Es war wie Weihnachten, wenn zur Bescherung die
Wohnungstir geafinet wurde und der Baum im glanzenden Licht erstrahite.

Die ganze Besatzung kam in der kleinen Bricke zusammen und es wurden mir geduldig
Ruder, Maschinentelegraf und alle Knépfe und Hebel erklar. An der ROckseite der Bricke
ging durch die Wand ein starker Draht mit einem Griff. Daran sollte ich ziehen. Der Ankerwlrde
dann fallen. Ich entsinne mich, dass ich mich das doch nicht traute, aber auch zweifelte, ob
das wohl stimme. Warum waren der Griff hinten und der Anker vorn? Zudem schauten alle
ganz verschmitzt. Beim spateren Rundgang sah ich, dass damit der Schlepphaken abge-
kiappt werden konnte.

Doch zunachst ging es weiter an der Kombise vorbei, wo sich kaum einer drehen konnte,
in den Maschinenraum. Ich liebe den Geruch nach heiBem Ol und Diesel. Der Eindruck war
damals Uberwaltigend, obwohl vielleicht der Schiffsdiesel gar nicht so grof war.

Mir zu Ehren wurde er sogar angelassen. Das war ein Krach. In der Ecke stand ein Tauchge-
rat oder Langzeitatmer. Ich solite es, nachdem es mir vorgeflhrt worden war, selbst auspro-
bieren, aber ich habe mich vor dem Gummimundstick geekelt. Dann ging es wieder auf die
Bricke. Geduldig erklarte man mir die Hudermanover und danach durfte ich an dem grofien
messingbeschlagenen Ruder stehen und diese ausfihren und den Maschinentelegrafen
bedienen, der aus dem Maschinenraum durch den Maschinenassi Peter Golnitz quittiert
wurde.
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Mittlerweile verzog sich ein Besat-
zungsmitglied in die Komblse und
damit nahm das Ubel seinen Lauf.
Mach geraumer Zeit drang durch
das Schiff ein appetiticher Duft
nach Gebratenem.
Mun muss ich sagen, dass ich noch
nie davor Fettiges gegessen hatte,
Vom Schnitzel und Schinken wur-
de prinzipiell das Fett abgeschnit-
ten, sonst brachte ich nichts runter.
Alle Mann zogen in den Aufenthalts-
Butor (1) und Peter Gollnitz, raum um, wo Teller mit Spiegelsiern
auf gebratenem Speck standen.
Was nun? lch wurde auf die Bank geschoben, wollte und konnte vor der Mutprobe des
Essens nicht mehr flishen. Und ich habe meinen Teller mit Todesverachtung abgegessen.
MNoch heute habe ich vor Fettrandern Respekt, habe mich jedoch nicht mehr so zickig, muss
aber an das Abendbrot auf dem Schiepper immer wieder denken.
Die nachsten Tage war ich noch haufig an Bord, stand wie ein Kapt'n vor dem Ruder und gab
mir selbst die Befehle, drehte das Ruder von hart Steuerbord nach hart Backbord und lie
den Maschinentelegrafen fortlaufend bimmeln, bis die Glocke im Maschinenraum abgestelit
wurde.
Eines Tages kam Peter Golnitz bei dieser Beschaftigung zu mir, winkte mich in den Maschi-
nenraum und platzierte mich in einer Ecke auf einen Stuhl, Plotzlich klingeite der Telegraf.
Hebel wurden umgelegt und Pressluft schoss laut in den Diesel. Mein kleines Herz fing an zu
klopfen. Wir laufen aus und ich kann mit. Minuten spater schaffte mich jemand wieder auf die
Briicke und wir waren auf dem Weg zum Uberseehafen. Irgendein Maschinenteil sollte dort
abgeliefert oder geholt werden. Brav sall ich in einer Brickenecke und sagte keinen Mucks.
Als wir uns dem Hafenbecken naherten, wurde ich wieder in den Maschinenraum verfrachtet,
damit mich niemand sah.
Noch eine schone Ernnerung habe ich an diese Tage. Wer an der Ostsee ist, muss auch
angein und mein Vater kaufie mir eine Bambusrute, dazu Sehne, Pose und Haken. Naturlich
hatten wir Sachsen Oberhaupt keine Ahnung, aber stolz wackelte ich mit dem Gerat Rich-
tung Schlepper und warf sie dort mit einem muhsam gefangenen Wurm aus. Dieser wurde
stundenlang in der Wamow gebadet. Geschickt lotste man mich von der Angel weg und
schickte mich mit grofiem Hallo wieder zurlck, weil ein Fisch gebissen habe. Es war eine
kleine Flunder, die mehr tot als lebendig war. Wer weill, wo sie die so schnell her hatten.
In den Jahren danach schrieb ich mich noch mit der Besatzung. Meine Lesefaulheit gab sich
und mittlerweile tirmen sich Blcher maritimer Belletristik und Fachliteratur im Blcherregal.
Wahrend der Zeit an der erweiterten Oberschule hatte ich mit Mathe und Physik zu kamp-
fen und ich befirchtete, die nautische Offizierslaufbahn nur mit Mihen zu schaffen. Somit
bewarb ich mich Mitte der 80er Jahre als Schiffsarzt bei der Fischerei. Offensichtlich war ich
nicht lupenrein und bekam eine Absage.

Was ist geblieben von meiner kindlichen Seefahrerromantik?

Abgegriffene Blcher, der Sportbeotfihrerschein See und das Navigieren der Charterschiffe
mit Kursdreieck und Zirkel ohne Plotter oder Autopilot, immer wieder mal Schnuppern von
Seeluft, am liebsten in Warnemiinde, die Erinnerung an Eier und Speck und regelmaBig die
.BORDGESCHICHTEN",
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Horst Rickert
Damals auf der ZSCHOPAU

Detlefsens . Deutsche Reedereien, Band 23, VEB Deutsche Seereederei Rostock”, mit der
Wiedergabe aller Reedereischiffe in Text und Bild schafft es allemal, im Fahrensmann von
einst Erinnerungen an die Seefahrt wach zu rufen. So erging es mir bei der Wiederbegeg-
nung mit unserer einstigen ZSCHOPAL.

Das Schiff mit seinen eleganten Konturen, ein klassisch schoner Mitteltonnagefrachter, war
ein Schmuckstick einstiger schwedischer Schiffbaukunst. Da stimmte alles, die Formen
und die Linien. Bei unserer ZSCHOPALU handelte es sich um eine geborens ANTONINI, gine
Schwedin also. Damals verlieh man nicht wenigen angekauften DSR-Schiffen auch Namen
wan Flissen, Flisschen und Wasserlaufen.

Ich hatte soeben von der SPREE abgemustert. In der Inspektion bekam ich neue Order:
.Sie Ubernehmen die ZSCHOPALU, sie liegt hier Gber langere Zeit in der Werft. Es geht
vordergrindig um die Hauptmaschine. Dabei wirken auch Spezialisten des schwedische
Herstellers mit. Es ist noch einiges zu tun, bevor es in die Fahrt geht.” So filhrten mich meine
Schritte nach langerer Zeit wieder durch das Werftgelande, auf welchem mein Berufsweg
einst begonnen hatte.

MNun lag sie vor mir, die ZSCHOPAU. Kurioserweise neben meiner noch vorhandenen Lehr-
halle von einst am Nordende der Werft, In dem Zustand, in dem ich sie eingerlstet vorfand,
glich sie eher einem Patienten mit all seinen Strippen auf Wachstation. Durch mannigfaltige
Kabel, Schlauche und Leitungsgewirr war das Schiff mit dem Land verbunden. Werker, mit
Geratschaften beladen, begegneten einander auf dem Wege vom oder zum Schiff. Werftat-
mosphare, Hdmmern, SchweiBien, Bohren, nasses kaltes Winterwetter. Vor allem die hellen
Farbfiachen sahen erbdrmlich mitgenommen aus. Da ware sicher auch nach Werftende
noch viel zu tun, bevor man auBerlich wieder fit sein wirde.
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An Deck angelangt, stellte ich zunéchst mein Gepéack ab und fragte nach dem Wachoffizier.
Der stand dann auch bald, gemessen an seiner Korpergrofie, gewissermalien dber mir.
Unbeeindruckt von meiner Vorstellung seine Erwiderung: ,Hier glauben alle, ich wére der
Kapitan. Im Ubrigen hat hier der Chief das Sagen. AuBerdem sind wir eine dufte Crew auf
der ZSCHOPALU. Sie werden es nicht leicht haben.” War das eine Aufforderung zum Rick-
marsch? Der Mann ist offenbar fahig und auBerdem sehr ehrlich, so meine Uberlegung.
Der Chief selbst, temperamentvoll, clever, dynamisch und offenbar in Sorge um das Repa-
raturgeschehen an seiner Maschine, die ja gewissermaBen ,noch auf den Flurplatten lag”,
fertigte mich ebentalls recht knapp ab. Mit meinen Vorgéngern habe er so seine Erfahrun-
gen gemacht. Aber man kame auf der ZSCHOPAU ganz gut zurecht. Nun fiel mir eigentlich
nichts anderes ein, als nach dem Stand der Maschinenreparatur zu fragen und nach der
Zusammenarbeit mit den Schweden. Etwas verwundert seine Antwart; ,Dor Unnen siiht dat
noch bunt ut.” Ich entgegnete: _Chief, wir treffen uns morgen frih nach Schichtbeginn in der
Maschine.” ,Ja, wenn sie denn meinen.”

Am anderen Tag, frih im Maschinenraum, gab es nicht nur fir mich ein (berraschendes
freudiges Wiedersehen. Natirlich wies mein Habit mich als Kapitan aus und die mir jetzt
die Hand schittelten, das waren Manner meiner friheren Maschinenschiosserbrigade, also
Kollegen aus alten Tagen, denen es offensichtlich wohl tat, den verdutzten Chief wissen zu
lassen, dass einer, der einst zu ihnen gehorie, nun dieses Schiff fihr.

Was allerdings an Bord rasch die Runde machte, war das Gerticht: Der ,Alte” hat Ahnung von
der Maschine. Was wohl weit hergeholt sein mochte. Immerhin, meine Manner von der
Maschine betrachteten mich hiernach aufmerksam und freundlich. Ganz wie erworbenes
Eigentum, besser gesagt, einen noch ungewohnten Besitz, den man erst entdecken musste,
Es entging mir nicht, dass der Kern der Besatzung Gber reichlich Gesprachsstoff verfligte,
wenn es um unseren Namenspatron, die Stadt Zschopau, ging. Da war ich absoluter AuBen-
seiter. In Gesprachsrunden beim Smoketime, Coffeebreak oder bei Dienstabsprachen kam
man rasch auf Landgangserinnerungen in Zschopau zu sprechen. Von der Stadt war die
Rede, dem Rathaus, dem Motorradwerk, dem schonen Zschopautal mit dem gleichnamigen
Fluss. Ein Patenschaftsvertrag zwischen der Stadt Zschopau und dem MS ZSCHOPAL ist
damals feierlich und feuchtiréhlich unterzeichnet worden. Ein Teil der Besatzung war dabei
gewesen. Man hatte sich dort in Sachsen pudelwohl gefihit. Anekdoten machten die Runde.
Den Zschopauern war das Wissen um ein Handelsschiff mit ihrem Fluss- und Stadtenamen
offenbar nicht unangenehm. Da schwang wohl nicht zuletzt ein wenig Sehnsucht nach Meer
und Ferne mit. Oder wie sagt man doch: Die Patrioten der Seefahrt findest du zuhauf in Sach-
sen und Bayern. Jedenfalls waren unsere Ménner mit dem Zschopautal bestens vertraut.
Wer noch nicht als Winterferiengast dort gewesen war, besal zumindest eine Einladung
und das alles verdankte man gewissermafien auch der langeren Werftzeit. Die Besatzung
brannte darauf, die Zschopauer zum Gegenbesuch an die Kiste und an Bord des Schiffes
ginzuladen. Da musste ich allerdings die Stimmung etwas bremsen. Es wirden ein oder
zwei Levantereisen kaum ausreichen, um das Schiff nach dem langen Werftwinter wieder
schmuck zu machen. Die Aussicht, dass Paten aus Zschopau zu Besuch kamen, spornte
die Manner jedoch zusatzlich an. Putzsauber wie in den MZ-Hallen sollte es auch bei uns
bald wieder aussehen.

Monate spater. Aus der Levante kommend, befanden wir uns auf Heimreise. In lzmir hatten
uns Poster erfreut, die fir MZ-Motorrader warben. Auch in England fanden wir Werbung
fir MZ. Im Heimathafen Wismar sollten wir nun endlich Géste aus der Patenstadt an Bord
begrifen konnen.

Dem ging eine putzige Bagebenheit voraus. Nordsee, Deutsche Bucht. Die Dunkelheit hatte
tber das abendliche Grau gesiegt. Lichtsignale blitzten vom Feuerschiff ELBE auf,
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Mittels Lichtmorsen riefen wir das Lotsenboot herbei. Es klappte alles wie am Schnlrchen.
So wie die MZ bei Moto-Cross-Rennen Gber Stock und Stein hopste, so hopste hier nun das
Lotsenboot Gber eine raue Nordsee auf uns zu, rundete zundchst noch unseren Vorsteven,
leuchtete mit seinem Scheinwerfer das Vorschiff ab, um herauszufinden, mit wem man es
denn zu tun habe.

Mit einem forschen .Good evening, Gentlermen!” stand der Elbelotse Minuten spater neben
mir auf der Briicke. Meine Erwiderung: .Hallo, willkommen an Bord!" Der bei uns am Ruder
stand, das war ein Mann aus Zschopau, ein tichtiger Matroseniehrling namens Reichelt.
JNinety degrees" die Order des Lotsen zum Rudersmann. ,Neunzig Grad", antwortete
Reichelt. ,Full ahead, Captain, sea speed”, so der Lotse wiederum zu mir gewandt. Also
wies ich meinen Steuermann entsprechend Lotsenorder an: ,Voll Voraus”®. Der Lotse stutzte,
ging mit seinem Notizheft ans Licht, um zu lesen. Etwas merkwiirdig kam er mir vor. Wir ihm
wohl ebenfalls. Nun schaute er mir auffallend interessiert ins Gesicht mit der Frage: ,Captain,
where for?" Darauf ich: ,Hamburg, Kuhwerder Hafen.” Seine Erwiderung: .Was ist dies fur
ein eigenartiges Schiff?* Auf meine nunmehrige Frage: .Wieso?", kam des Lotsen Verwun-
derung. ,Eigenartig, hier spricht der Kapitan deutsch, der Steuermann ebenfalls und gar
noch der Mann am Ruder.” ,Ja, warum soliten wir nicht deutsch sprechen auf einem deut-
schen Schiff?” ,Bin ich denn nicht auf einem Polen oder einem Jugoslawen? Hab' ich mir
doch vom Boot aus noch aufgeschriebenZ ... 5 ... C ... H ... und so weiter.” .Ja, Herr Lotse,
Zschopau, das ist eine schone sachsische Stadt, dort baut man weltberiihmie Motorrder
und der Mann am Ruder kommt direkt von da, hat dort sein Zuhause.” Inzwischen hatte
uns die Stewardess mit Kaffee und Sandwichs versorgt. ,Na, Reichelt, nun erzéhl mal dem
Lotsen von Zschopau.” Was dieserjunge Seemanndannauch tat. ,Dies mag jaalles zutreffen”,
schmunzelte der Lotse, ,Oover 8'n Motarrad wull ick mi dat Laben lang nich toleggen.”
Von einer Stadt dieses Namens habe er nie zuvor gehort, Mir ging es nicht wesentlich an-
ders, bevor ich auf dieses Schiff kam, lautete meine wahrheitsgetreue Erwiderung, mit der
ich dem Lotsen nun doch ein wenig entgegenzukommen suchte.

Die ehemalige ZSCHOPAU rostet seit dem 26. September 1981 in der StraBe von Tiran auf einer Sandbank dahin
MNach dem Verkaul 1978 als LOULLA belleR der panamesische Eigner nur unter Zusalz eigenar Buchstaben die DSR-
Farben.
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Ernst Richter
Ersatzteillager MS MAGDEBURG

Am 27. Oktober 1964 war das MS MAGDEBURG mit 43 fUr Kuba bestimmten Leyland-Bus-
sen von London auslaufend nach einer Kollision mit dem japanischen Frachter YAMASHIRO
MARU auf der Themse bel Northfleet Hope nahe Gravesend auf Grund geraten und ge-
kentert. Grinde flr die Havarie spielen in dieser Geschichle eine untergeordnete Rolle und
sind an anderer Stelle nachzulesen (,Typ IV — Die legendaren Frachter der DSR" von Gerd
Peters). Die Reise des typgleichen MS SCHWERIN, die auch nach London fithrte und damit
zum . Ersatzteillager” MS MAGDEBURG, zeichnete der Elektriker der SCHWERIN in seinem
Tagebuch auf. Deshalb wissen wir heute noch, dass die SCHWERIN vom 12, bis 16. Septem-
ber 1965 in London/Tilbury in der Nahe der gesunkenen MAGDEBURG lag.

Im Januar 1965 hatten die Bergungsarbeiten durch den damaligen VEB Lotsen-, Bugsier-
und Bergungsdienst Rostock und die Firma Ulrich Harms, Hamburg, begonnen. Mittels
Aufkantbocken und Aufkantbeinen zu 25 Tonnen und den Schwimmkranen MAGNUS | und
MAGNUS Il mit 400 Tonnen Hebeleistung schafften es die Spezialisten, das Schiff wieder
aufzurichten. Unser Chief Helmut Kalwak war vom Bergungsteam um technische Informatio-
nen beziehungsweise Auskunfte uber Unterwasserarmaturen im Maschinenbereich gebeten
worden und zu diesem Zweck mit einem Boot zur MAGDEBURG gefahren, selbstverstand-
lich unter der Leitung des Kapitans der SCHWERIN Willi Stock. Und auch zwel Besat-
zungsmitglieder der SCHWERIN, Kihlmaschinist Peter Schreier und Stewardess Christel
Czoinaki, durften mitfahren, sozusagen als Insider, denn sie gehorten zur Besatzung der
MAGDEBURG, als diese absoff.

Havariert - Broadness Point Foto: A, Nichols (GB)

Mach der anschlieBenden Einschatzung unseres Chiefs war auf MS MAGDEBURG fir uns
einiges an Ersatzieilen zu holen, das wir noch gebrauchen konnten. Und so wurde am
nachsten Vormittag ein ,Fledder-Kommando® zusammengestellt, welches von einem
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Folo: A, Nichols (GB)

gecharterten englischen Boot zur MAGDEBURG gebracht wurde. Dieses ,Fledder-Kom-
mando” wurde vom |. Offizier Rudi D. angefhrt. Weiter gehorten dazu der Il. Ingenieur Ernst
Richter, der ,Eisbér” Peter Schreier sowie zwei Maschinenassistenten.

Als wir zur MAGDEBURG kamen, hing diese mit ziemlicher Schlagseite am Haken eines
MAGNUS-Krans. Aber man konnte sie betreten und auch in den Maschinenraum gehen,
der noch Uberall mit einer Schlammschicht bedeckt war. Eine Beleuchtung war vorhanden
und so konnten wir uns an die Arbeit machen. Uberall befanden sich Balle, die, eigentlich
fir kubanische Kinder bestimmt, aus den Laderdumen irgendwie in den Maschinenraum
gespilt worden waren. Aus den Separatoren schraubten wir die Ableiterb&den heraus, die
zur Kategarie ,Mangelware” gehdrten. Das war ein schwieriges Unterfangen.

Stewardess Zoinaki (1.}, Chief Kalwak und Kapt. Stock (r)
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Stawardess Christel Zoinaki und Eisbar Peter Schreder.

Man musste die Madenschrauben l6sen, was sich als ziemlich kompliziert herausstelite, weil
man am schlammigen Schraubenziehergriff immer wieder abrutschte. Trockene Lappen
hatten wir nicht mit. Weiterhin entnahmen wir den verschlammten Induktionskupplungen
die Kohlebirsten, die zur gleichen Kategorie gehodrten, und ich glaube, dass wir auch noch
einige Einspritzdlusen bargen. Aus dem Storeraum und dem Vermessungsgang holten wir
.Goldstaub” in Form von Messing- und Pertinaxstangen.

Meugierig wie wir waren, untersuchten wir naturlich auch die Aufbauten nach Brauchbarem.
So fand ich in der Chiefkammer auf Steuerbardseite in einem Fach Ober dem Kuhlschrank
noch das Schiffbautechnische Handbuch mit dem Stempel .MS MAGDEBURG", das inzwi-
schen wieder trocken war. Es hatte ebenfalls unter Wasser gelegen. Dieses Buch befindet
sich noch immer in meinem Archiv. AuBerdem fand ich noch eine Lupe mit Alu-Gehause.
Wie jeder weill, besaBlen die Typ IV-Schiffe weder Klimaanlage noch ausreichend Kuohl-
schranke fir die Besatzung. Uber solcherlei Luxus verfiigten nur die leitenden Offiziere, der
Doktor, natlrlich die Kombuse und die Pantry, Also bauten wir mehrere Aggregate dieser
Kiuhimobel aus, Unser Eisbar® wusste, dass in den Ladekuhlraumen auch Whisky geladen
worden war - der war aber leider schon ,geborgen”. Der First-Class-Kaffee” in der Transit-
last war durch den Wassereinbruch auch nicht mehr verwendbar. Er stank erbarmlich.

Mun lieB sich auf diesem Schiff natlrlich auch keine brauchbare Toilette mehr finden, wo
man gemitlich sein Geschaft verrichten konnte. So suchte ich mir eine trockene Stelle und
die fand ich in der Eisbaren"-Kammer, die ganz oben auf der Backbord-Seite der achteren
Aufbauten lag. Unter Wasser war ja nur die Steuerbord-Seite gewesen. Dort befand sich
eine Backskiste, deren Sitz ich anhob und mein Geschaft in das darunter liegende Schub-
fach machte. Dem Eisbar, der ja diese Kammer bewohnt hatte, teilte ich dann mit, dass er
in seiner Kammer im Schubfach unter der Backskiste noch etwas vergessen habe, was er
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natdrlich gleich untersuchte. So hatten wir bei dieser Expedition auch noch unseren Spal.
Gegen 16 Uhr wurden wir wieder abgeholt. Unsere ,Schitze" lieBen wir in das langsseits
liegende Boot des gecharterten Engldnders ab. Und dann kam unser ,Expeditionsleiter”
Rudi D. mit einigen Fahrradern, die er aus der Ladung geholt und mittels Wasserstrahl an
Deck gereinigt hatte. Uns erklarte er, dass unser ehrenwerter Kapitan Willi Stock von der
Reederei eine Sondergenehmigung erhalten hatte, sich ein Fahrrad aus der Ladung mit-
zunehmen. Der arme Mann konnte sich offensichtlich keines leisten. Und Rudi hatte auch
lobenswerterweise an uns und natdrlich an sich gedacht.

Als jedoch der Englander die Fahrrader sah, die Rudi ins Boot abseilen wollte, sagte er: _No,
that is cargo and not allowed to take off.”

Vaor Wut schmiss Rudi die Rader in den Bach, dber Bord in die Themse und verschwand in
der Schwergutlast, aus der er einige Blocke an Deck schleppte, damit er auch etwas Nitzli-
ches mit ,nach Hause" brachte. Mit dieser Beute fuhren wir dann wieder auf die SCHWERIN,
wo alles seefest verstaut wurde. Das Schiff lief weiter nach Indien.

Im Verlauf der Reise bauten wir aus diesem Material als erste Mainahme in Eigenleistung
einen Kihlschrank fir die Ingenieure und zwar in die Besenkammer gegeniber dem Dusch-
raum auf der Backbordseite der achteren Aufbauten, Aufbaudeck. Er wurde genau zu Silves-
ter fertig und wir konnten darin die erste Flasche Sekt kithlen.

Als zweite MaBnahme wurde eine Kihltruhe fir die Maschinengang in Angriff genommen.
Die wurde in der Werkstatt zusammengeschweiit und stationiert — mit Deckel nach oben.
Das bedeutete ebenfalls einen gewaltigen Fortschritt, denn vorher wurden die Maschinen-
raumwachen mit ,Kujambel" versorgt, Tee oder Fruchtsaft, der in einer grofen Kanne immer
am Maschinenleitstand stationiert war. Zur Kihlung wurde lediglich eine Stange Eis in die
Kanne gesteckt, die natlrlich den Kujambel" gewaltig verdinnte. So eine Stange Eis besal
bestimmt so viel Volumen wie der .Kujambel” in der Kanne selbst. Aber Hauptsache kalt,
denn die Maschinenraum-Temperatur lag bei etwa 45° Celsius. Von einem klimatisierten
Fahrstand wagten wir damals nicht einmal zu traumen.

Als dritte Manahme bekam der Chief eine Klimaanlage aus dem Pantry-Aggregat der
MAGDEBURG. Dieses wurde in seinem Bad installiert. Schlafraum und Arbeitsraum erhielten
einen Verdampfer mit Miefquirl.

5o haben wir vom Untergang der MAGDEBURG ganz schon profitiert und auf grund unserer
ausgesprochenen Bescheidenheit haben wir die Erfolge nicht einmal im Sozialistischen
Wettbewerb abgerechnet. Ich glaube, dass diese freiwilligen Leistungen® noch nicht einmal
im Brigadetagebuch erwahnt wurden,

Immerhin belegt diese Geschichte, dass auf den Schiffen nicht nur Kapitéane, Nautiker und
Koche fuhren, sondern auch sozusagen als notwendiges Ubel Maschinisten und Elektriker,
die von ersteren in einer Art Selbstaufwertung gerne als ,Schwarzflfie" bezeichnet wurden.
Dies sei als gut gemeinte Ohrfeige fir manchen Nautiker hier noch erwahnt.

Notiz zu MS MAGDEBURG (Typ IV) /Red.

In den frihen Morgenstunden des 27. Oktober 1964 kollidierte die MAGDEBURG in der
Themsemundung mit dem japanischen Frachter YAMASHIRO MARU. Trotz des 7x12 Meter
grofien Lecks auf der Steuerbordseite in Héhe des Briickenaufbaus gelang es, das Schiff ins
flache Uferwasser zu mandvrieren. Dort kenterte es, ohne aber vollstdndig zu sinken.

Im Januar 1965 begann die Bergung durch den Stralsunder Schiffsbergungs- und
Tauchereibetrieb in Zusammenarbeit mit der Hamburger Bergungsfirma Ulrich Harms. Im
August musste noch weitere schwere Krantechnik eingesetzt werden, um die Bergung am
28. November 1965 beenden zu konnen. Es gelang nach komplizierten Aktionen, die
MAGDEBURG aufzurichten und in ein Trockendock von Tilbury zu verholen.

54



Folo: A. Nichols (GB)
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Wolfgang Wendrich
Das Kartoffel-Reibe-Relais KRR-174/64

Bevor ich mit 30 Jahren endlich die Gelegenheit bekam, vielleicht besser ausgedrickt,
flr ,tragbar befunden® wurde, war ich im Freien Deutschen Gewerkschaftsbund (FDGB)
nur als einfaches Mitglied organisiert. Schon als Lehrling wurde jeder Mitglied, ohne dass
jemand fragte, ob man das eigentlich wollte. Das war einfach so und man machte sich auch
dariiber keine sonderlichen Gedanken. Je nach Wirtschaftszweig gehtrte man eben der IG
Transport & Verkehr oder der IG Bergbau, Chemie & Energie an. Bis zum Beginn meiner
Fahrenszeit als |. Elektriker war ich nur zahlendes Mitglied bei der Gewerkschaft. Aut dem
Tanker MERSEBURG wurde ich ohne groBe Diskussion zum so genannten SGL-er bestellt.
Auf gut Deutsch hieB das Schiffsgewerkschaftsleitungsleiter.

JAuf unseren Tankschiffen macht das immer der E-Mix und du kannst das auch”, so zerstreu-
te man meine Einwéande und Bedenken. Mit der Ubernahme dieser Funktion gehorte ich nun
zum Schiffsrat und automatisch auch zur Kichenkommission.

Dieses Zeremoniell setzte sich fir mich auf den Tankern SCHWEDT (2), SCHWARZHEIDE (2),
EISENHUTTENSTADT und letztendlich auch auf dem Tanker HEINERSDORF fort.

In @hnlicher Art verfuhr man auch im Bereich Kihl- und Klimaanlagen auf diesen Tankschif-
fen. Es hieB immer wieder: ,Der E-Mix hat den Bereich Proviantkhl- und Klimaanlagen
immer betreut und somit musst du dich auch hier um diese Anlagen kimmern!"
Dienstbeflissen und gutglaubig nahm ich diese Weisung hin und betreute entsprechend
meinen Kenntnissen und Erfahrungen diese Einrichtungen so gut ich konnte. Fir einen Qua-
lifizierungslehrgang zum Kaltermaschinisten (Eisbar) hatte ich mich zwar beworben, leider
blieb mir die Teilnahme an einem solchen Lehrgang, aus welchen Griinden auch immer, bis
zu meinem Ausscheiden bei der DSR verwehrt.

Eine kuriose Episode in diesem Zusammenhang ergab sich wihrend des Aufenthaltes in
der Mercantile-Werft in Antwerpen. Mit der SCHWARZHEIDE (2) lagen wir damals fir eine
lAngere Zeit dort und es ergaben sich auch im E-Bereich einige Reparaturen, die wir mit
Bordmitteln nicht selbst bewerkstelligen konnten. Nun lag mir unser Chefkoch schon lange
mit der Bitte um die Beschaffung eines Zusatzgerates fur seine Kichenmaschine in den
Ohren. Fir diese Allzweck-Maschine gab es diverse An- und Einbaugerate, mit denen man
raspeln, schnipsealn, kneten, schlagen und rdhren konnte, was aber fehlte, war eine Scheibe
zum Reiben von Kartoffeln, Der aligemeine Wunsch der Besatzung nach Kartoffelpuffern,
Thiringer oder Vogtlander KidBen, drtlich auch grine KidBe genannt, konnte aufgrund der
fehlenden .Kartoffelreibe-Scheibe” zu dem ,BEHA-KOchenwunder® nicht realisiert werden,
~WWenn wir in der Werft sind, kannst du doch mal so eine Scheibe bestellen, E-Mix. Du be-
fummelst doch unsere Maschinen und Gerate sowieso immer, wenn sie mal nicht mehr so
richtig funktionieren”, bat mich der Koch schon vor Beginn der Werftzeit. Im Prospekt fur
die Maschine fand sich schlieBlich auch eine dementsprechende Bestelinummer fir diesen
Reibe-Zusatz, aber ob wir die Valutamittel dafiir genehmigt bekemmen wiirden, stand in
den Sternen. Urspriinglich hitte diese Scheibe an Bord sein missen, doch alles Suchen
und das Durchkdmmen der Storerdume brachten keinen Erfolg. Das Ding wurde nirgends
entdeckt. Bei der Schiffsiibernahme im April 1970 hatte kein Mensch darauf geachtet, ob
ausgerechnet diese Scheibe tatsachlich vorhanden war, Neben der Elektro-Kuh®, einem
mechanischen Gerat, mit dem man aus Milchpulver und Wasser Vollmilch herstellen konnte,
der Kartotfelschalmaschine und eben diesem Allzweck-Kiichenwunder hatten wir vorrangig
Probleme mit dem groBen E-Herd und dem Backofen, und so fiel es nicht auf, dass die
besagte .Reibe-Scheibe” fehlte.



Bei den allabendlichen Werftbesprechungen beim Chief
habe ich vorsichtig den Wunsch nach diesem Zusatzge-
rat ins Gesprich gebracht. Mein LTO Harald Fischer hat
mich dabei angesehen, als ware ich geistesgestirt oder
kdme von einem anderen Stern. Unumwunden erklarte
er mir, dass es schon schwierig ware, ein paar ordentli-
che Batterien fir die Stabtaschenlampen im westlichen
Ausland kaufen zu dirfen, geschweige denn ein solches
Ding, das nun wirklich nicht schiffswichtig sei.

Ich hatte es geahnt und so blieb mir nur eine letzte Hoff-
nung —am nachsten Morgen der Inspektor Germar Kraufi.
Dieser horte sich mein Anliegen geduldig an, schittelte
mit dem Kopf und lehnte schlieBlich aus den gleichen
Griinden ab, die der Chief mir bereits erbrtert hatte.
Wenn es sich um betriebswichtige Ersatzteile handeilt,
die in Rostock nicht zu bekommen sind, dann ist es eine
andere Sache, eine Kartoffelreibe aber? Diese Knollen
lassen sich schlieBlich auch mit der Hand reiben!”

Von der Sache her musste ich den Argumenten des Inspektors zustimmen, obwaohl er sicher-
lich nicht daran gedacht hatte, welche Mengen an Kartoffeln zu reiben sind, wenn ein GroB-
teil der 42-kopfigen Besatzung zwei bis drei KloBe oder mehrere Kartoffelpuffer verzehren
machte. Da ich selbst zu den Leuten gehdre, die gerne Kartoffelgerichte in Form von Puffern,
Knodeln oder KlaBen essen, kam mir ein waghalsiger Gedanke. Mit dem uns zugewiesenen
Werftingenieur, Herrn Verstegen, ein Deutsch sprechender Ingenieur aus Antwerpen, musste
ich in den nachsten Tagen zu einer Werkstatt fahren, wo wir einige Elektro-Ubertragungsteile
zum Reparieren und Eichen abgegeben hatten. Mir war bekannt, dass es in Antwerpen
einen Schiffsausrister gibt, der womoglich Komblsenausstattungen fuhrt, ,Kénnie man nicht
versuchen, dort unser begehrtes Zusatzteil der norwegischen Firma BEHA zu bekommen?*,
ging es mir durch den Kopf.

Einen Bestellauftrag durfte ich selbst ausfertigen, er musste aber vom Kapitén und vom Chief
unterschrieben werden und den Schiffsstempel tragen. Klar war, dass unter der ,Bezeichnung
des Artikels/Ersatzteils” keinesfalls das Zusatzteil fir unser Kichenwunder erscheinen durfte.
Weiterhin Uberlegte ich, dass wir eine Fernbertragung zur Drehzahlanzeige der Turbo-
lader in den Fahrstand, also in den MKR, besaBen. In der riesigen Hauptschalttafel und im
Inneren des Fahrpultes gab es so viel Elektrik, dass ein kleines, unscheinbares Relais nicht
unbedingt auffindbar ist. Ich erfand also ein Relais mit der Bezeichnung ,KRR-174/64" fur
die Ferniibertragung der Turbolader-Drehzahlanzeige. Ein Relais unter dieser Bezeichnung
wird es mit Sicherheit auf der gesamten Welt nicht gegeben haben (Kartoffel-Reibe-Relais,
Baunummer des Schiffes/Baujahr des Schiffes).

Der Morgen des Tages, an dem ich mit dem Werftingenieur die Elektro-Ubertragungsteile
(Drehzahlgeber) fiir die Turbolader der Hauptmaschine holen sollte, kam heran. Kapitan
Gustavel und Chief Fischer betanden sich im Biro des LTO und ich nutzte die Gunst der
Stunde. Eile war geboten zum Unterzeichnen meines Bestellauftrages. Trotz meiner Aufre-
gung war mir das Gliick hold und ich bekam die notwendigen Unterschriften. Den Schitfs-
stempel driickte mir der Chiefmate aufs Formular und ab ging es mit dem Werftingenieur
zur Stadt.

In ginem kleinen Spezialbetrieb der Innenstadt wollten wir unsere vier Gerate abholen, nach-
dem sie mir in Funktion vorgestellt worden waren. Hier gab es jedoch Probleme, denn
mein Drehzahl-Messgerat, ich hatte es vorsorglich eingesteckt, zeigte Differenzen bis
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600 Umdrehungen gegenlber demn der Werkstatt an. Dem Meister der Firma und dem Werit-
ingenieur war diese Situation auflerst peinlich, als ich die Abnahme der Geréte ablehnte.
Man versprach, bis 14 Uhr die Mangel zu beseitigen und Ingenieur Verstegen lud mich in
der Zwischenzeit zum Mittagessen ein. Meine Chancen zur Beschaffung des , Reibe-Relais”
wurden immer besser und wahrend des Essens brachte ich mein Anliegen vor.

.Kein Problem®, sagte Verstegen, ,der Schiffsausriister verfligt Uber Ersatzteile aller fihren-
den Elektrogeratehersteller in der maritimen Technik."

Jetzt hatte ich aber ein Problem, denn wie bringe ich dem guten Mann bei, dass ich gar
kein elekirisches Relais brauchte, sondern eine ,Kartoffelreibe” mit der Scheinbezeichnung
LKRR-174/ 64" und zwar von der norwegischen Firma BEHA.

Hundertprozentig gelang es mir nicht, Verstegen meinen listigen Trick zu verklaren. Er
begriff aber, dass auf der Rechnung keinesfalls ein Kichengerate-Zusatzteil der Firma BEHA
erscheinen durfte, sondern nur ein Relais mit der angegebenen Typen-Bezeichnung. Man
kann mir glauben, ich war sehr froh, dass der Werftingenieur in Deutschland studiert hatte
und ausgezeichnet unsere Sprache beherrschte. Ich wei nicht, ob ich mit meinen mage-
ren Englischkenntnissen, mit einem anderen Agenten oder Makler so gut klar gekommen
ware.

Beim Schiffsausrister fanden wir schnell das richtige Lager fir Kombusen-Ausstattungen
und dort auch die passende ,Reibe-Scheibe”.

Der Lieferschein bekam einen Anhang mit der Bezeichnung des mysteridsen Relais und
ich hatte nur noch den Erhalt zu quittieren. In der Stadt erhielten wir unsere Elektro-Geber,
diesmal ohne Beanstandungen. Zurick an Bord, Gbergab ich Lieferscheine und andere Pa-
piere dem Chief fur seine Unterlagen. Die Gerate gingen erst einmal in die E-Werkstatt, die
.KRR-Scheibe” spater in die Kombise. ,Offiziell” hatte sich die Reibe-Scheibe nach griind-
licher Suche doch noch gefunden und somit war die Herstellung von KidBen und Kartoffel-
puffern auf der SCHWARZHEIDE (2) kraftesparend gesichert.

Wie die Abrechnung der Werftkosten auf hdherer Ebene abgelaufen ist, entzieht sich meiner
Kenntnis. Auf alle Falle ist Gber ein Relais vom Typ .KRR-174/64" niemals gesprochen worden
und auch mir hat niemand dazu jemals Fragen gestelit.

Peter Ermisch
Freundschaft auf Umwegen

Als frischgebackener Maschinenassistent stieg ich im Sommer 1975 vom MS FREYBURG
ab. Ein bisschen Urlaub war angesagt, um anschlieBend wieder richtig Geld verdienen zu
konnen.

Wahrend meines Urlaubs war auch hin und wieder ein Lokalbesuch angesagt. SchlieBlich
war das Geld nicht allein zum Sparen da. Wahrend so einer ,Sitzung” bekamen andere
Lokalbesucher mit, dass ich zur See fuhr,

Plbtzlich saB ein alterer, etwas angetrunkener Herr an unserer Back und fragte mich unum-
wunden: Wie geht es dem Adolf und wo ist er jetzt?" Ich gab mich unwissend, um den
Herrn loszuwerden. Daraufhin bekam ich ungewollt einen Crashkurs zum Thema: Wer ist
Adolf Hirschl,

Mit halbem Ohr horte ich zu und mit beiden Augen schielte ich dabei den Méadchen hinterher.
Was scherte mich ein Irgendwer von der DSR", mein Urlaub war viel zu kurz.
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Irgendwann stand ich wieder vor der Arbeitskraftelenkung in Rostock, wie so viele vor und
nach mir mit Hoffnung im Herzen und flauem Magen. Die nette Dame schaute mich etwas
mitleidig an. Erst einmal Springer auf MS FRIEDEN.

Das Verpfiegungsgeld lie@ ich mir auszahlen. Damit war ich wieder flissig wie Hatenbrihe
und die Welt sah schon etwas freundlicher aus. Ich meldete mich beim Wachingenieur zum
Dienstantritt.

Die dbliche Frage: ,Wo kommst du denn her, Seemann?” Antwort:  Aus Hettstedt.” Zweite
Frage: .Was macht denn Adolf?* Schulterzucken und Dienstantritt. Ich versuchte mich zu er-
innern, was mir daheim der Alte halb im Suff (ber Adolf erzahit hatte. Unwichtig, in drei Stun-
den begann meine Wache und ich versuchte, meine Typ IV-Kenntnisse hervorzukramen.
Néachstes Schiff - MS EILENBURG. Endlich wieder ein XD-Dampfer. Ich flhite mich fast wie
zu Hause. Die EILENBURG kam aus der Werft in Riga und sollte in der Nacht mit Schwerdl
bebunkert werden. Minol kam angedampft und wir schlossen die Schlduche an. Ich stelite
die Ventile auf .Haurein, was du hast” und ging in den warmen Leitstand. Der Decksmann
wirde mich schon holen. DrauBen waren es 20 Grad Nasse.

Plétzlich schellte das Telefon. ,Aha”, dachte ich, ,Minolist leer.” ,Sofort nach Luk 3 kommen®,
tonte es aus der Sprechmuschel.

Dort angekommen, sah ich, wie drei Mann im Unterraum hin und her sprangen und laut
fluchten.

Irgend ein Werfigandi hatte den Mannlochdeckel auf der Backbordseite nicht verschlossen.
Seit dieser Stunde weill ich, wie im Marmeladenbergwerk gearbeitet wird, Ich begann,
Schwerdlgelee in den Eimer zu schippen und zur Steuerbordseite zu schaffen.

Der Kommentar des Wachingenieurs: ,Die groften Experten kommen eben doch aus
Hettstedt.” Wen er da wohl noch gemeint haben konnte?

Als nachstes Schiff war die RUDOLF BREITSCHEID angesagt. Typ X war flr mich etwas
MNeues. Ich ging die Gangway hoch und wanderte durch die Géange auf der Suche nach
einem menschlichen Wesen. Plotzlich horte ich aus einer Kammer Musik, fasste mir ein Herz
und klopfte.

st offen”, tonte es von innen. Ich driickte die Klinke und stand vor einem weiblichen
Wesen oder so etwas dhnlichem. Ich hatte schon den Rickwartsgang eingelegt und wollte
Gas geben, da saf ich plétzlich an der Back. Folgendes Gesprach entwickelte sich. Frage:
~Springer?” Antwort: ,Ja, Assi.” Ungefragt: .Mach Pause, der Wach-Ing, ist nicht da.” Frage:
Wo kommst du her, Seemann?” Antwort: . Zu Hause bin ich in Heftstedt.” Kleine Pause und
die Frage: ,Wie geht es denn unserem Adolf?" Plbtzlich standen Bier und WBS auf der Back
und es erschienen so viele Leute, wie ich auf diesem Dampfer nie vermutet hatte. Eine prima
Eintritiskarte, dieser Adolf.

Ein bisschen erinnerte ich mich ja noch an den Crashkurs im Urlaub mit dem alten Suffkopp. So
wurden die Gespréache sehr ausfiihrlich. Das passierte mir noch auf verschiedenen Schiffen.
Ich kannte diesen Adolf inzwischen schon sehr gut.

Wie ging das nun weiter? Kurz, das Leben stellte die Weichen. Ich ging zur Volksmarine,
U-Jagd auf der Ostsee. AnschlieBend Seefahrt ade und Schatfen fir die Familie.

Adolf war aus dem Gedéachtnis entlassen. Zwdlf Jahre nach der Seefahrtszeit, irgendwann
im Herbst 1992, wurde ich zur Griindung der Marinekameradschaft in Hetistedt eingeladen.
lch ging zum besagten Zeitpunkt gespannt in das Gartenlokal zur Grindungsversammiung,
offnete die Tir und schaute in den Saal. Da stand ein groBer, etwas bauchiger Mann auf, bat
mich herein, reichte mir die Hand und sagte: ,lch bin Adolf Hirschi und wer bist du?"” So, so,
Adolf Hirschl, dachte ich, wie das Leben doch so spielt. Inzwischen sind wieder 16 Jahre
vergangen. Adolf ist jetzt aktiver Rentner, aber er ist und bleibt in seiner Seele und seinem
Wesen immer ein echter Seemann.
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Steffen Roscher
Nicht nur Mittelmeer

Die Prifungen liegen hinter mir. Bis hierher wére es geschafft. Nur noch ein paar Tage bis
zum Ende der Lehre. Feierliche Uberreichung der Facharbeiterbriefe, Aufteilung auf die
Flottenbereiche und dann kann es endlich losgehen. Ab in die weite Welt. Doch wie weit
wirde fur mich die Welt werden? In welchen Flottenbereich komme ich? Asien-Amerika?
Das war's doch!

27 neue DSR-Kbche drangten in den Flottenbereich Asien-Amerika. Da waren Wunschein-
satze natirlich nicht maglich. Drei freie Pléatze bei der Spezialschifffahrt, zwoif bei der Kis-
tenschifffahrt, sieben im Mittelmeer, drei fiir Afrika und zwei fir Asien-Amerika standen zur
Verfligung. Wie sollten unsere Lehrmeister aufteilen, ohne jemanden zu enttdauschen?

LEh' wir uns ein Kefttenhemd anziehen missen, wird gelost.” Das war ihre einhellige
Meinung. Na prima! Jetzt hast du zwei Jahre dein Bestes gegeben, um dich mit einem sehr
guten Facharbeiterbrief fir die Erfillung deines Traumes zu empfehlen. Dieser Traum hiel
Fernost und Stdamerika. Sollte das alles umsonst gewesen sein? Ich habe an Losbuden
noch nie was gewonnen. Nicht mal eine Papierblume. Und jetzt soll deine Zukunft verlost
werden? Schei...! Mit schiotternden Beinen und zittriger Hand griff ich in den Lostopf. In
welchem Los steht Asien-Amerika? Da? Da? Oder da? Egal. Hauptsache ein Schiff. Jetzt
kommt's drauf an.

Ich griff mir ein Los. Bitte, bitte, lass es das Richtige sein. Vorsichtig entfaltete ich den Zettel.
MITTELMEER stand da in groflen Buchstaben. Der erste Moment war Enttauschung. Aber
was soll's. Es hatte auch schlimmer kommen kénnen. Zum Giick kein ,Kimo" und mit dem
nur ,rechts rum®,

Schnell hatte ich mich mit der Mittelmeerfahrerei angefreundet. Angenehme Reisedauer, vie-
le schine Hafen mit ausreichender Liegezeit und immer neue Eindriicke. Trotzdem schaute
man zu den Asienfahremn auf und fing an zu traumen. Als dann die grofe Liebe an Land
dazukam und spater ein Kind, gab ich den Traum von Fernost auf und wurde mit ,meinem*
Mittelmeer glicklich. Nach mehreren Jahren Nord- und Siidlevante war dann eine Abwechs-
lung aber mehr als willkommen.

Mach etlichen Reisen als Koch auf meinem damaligen Stammschiff RUDOLF DIESEL wollte
ich eigentlich Urlaub machen. Dann aber wurde von einer Reise nach Westafrika gemunkelt.
An Bord haben Geriichte eine andere Bedeutung als an Land. Bei etwa 25 Besatzungs-
mitgliedern kénnen sie sich aber nicht lange halten, Tatsachen setzen sich durch. So lieB
ich meinen Wunsch nach Urlaub in mir schlummern. Das war auch gut so. Die Durchsage
von Kapitan Nossenheim kam wenig spéter: ,Neue Reise ausgehend Rostock, Rotterdam,
Lissabon, Monrovia, Tema, Luanda, Lobito, Narmibe. Rlckreise ist geplant GUber Takkoradi,
Nordenham, Bremen. Reisedauer ca. 90 Tage.” Die Welt sollte fir mich doch noch gréBer
werden. Nach den Hafen Europas, Nordafrikas und des Nahen Ostens kdme nun Westafrika
hinzu. Die Freude an Bord war unbeschreiblich. Noch mehr bei denen, die den Aguatortauf-
schein schon in der Tasche hatten. Diese Nachricht musste natirlich auch gefeiert werden.
Bei einem Fassbierabend begannen auch gleich die Taufvorbereitungen. Erste Aufgabe:
Einschuchtern der unreinen Befahrer der nérdlichen Erdkugel mit Geschichten von Foltern
und Qualen" einer Aquatortaufe. Auf unserem Mittelmeerdampfer gab es nur eine Hand voll
von Neptuns Gehilfen. Das konnte sie aber nicht davon abhalten, sich gegenseitig mit den
schlimmsten Taufgeschichten zu (berbieten.

Von Streckbank, Kreuz, Stinkefass, Wassersack, den phantasievolisten Frisuren und
Salbungen hatte ich schon genug gehdért. Die Berichte von Heringen in den unmdglichsten
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Karperdfinungen, von abgeschnittenen Ohren und anderen schlimmen Verletzungen waren
mir neu, trugen aber wesentlich zu einem lustigen Abend bei. Bis Neptuns wilde Gesellen
uber uns herfallen konnten, war aber noch etwas Zeit. Doch bevor nicht in Rostock ange-
laden war, konnte sich an der geplanten Reiseroute noch viel andern.

Diesmal blieb es dabei, Auslauftermin war der 28. September 1985. Unbekannte Kulturen,
fast unberihrte Natur, Eindricke von Krisenregionen, bitterer Armut und vielen freundlichen
Menschen soliten uns erwarten. Vorher hatte ich mich aber noch mit den netten Menschen
von der Proviantabteilung der Schifisversorgung Rostock auseinanderzusetzen. Ich wollte
doch meinen Besatzungsmitgliedern eine abwechslungsreiche Kost anbieten.
Trockenproviant, Molkereiprodukte und Konserven waren relativ problemlos erhaltlich. Bei
Fleisch, Wurst, Fisch und vor allem Obst und Gemiise sah es da schon schiechter aus. Von
meiner Fleischbestellung sollte ich nur Schweinehals, Schweinekeulen, Kassler und Rinder-
brust in jeder beliebigen Menge bekommen. An Obst und Gemise konnten nur Kartoffeln,
Zwiebeln, WeiBkraut, Rotkraut und die bekannten Kuba-Orangen geliefert werden.

Mach zahem Verhandeln schwatzte ich der Bordverkauferin noch ein paar weitere Artikel ab.
Eine ausreichende und abwechslungsreiche Bordverpflegung war damit aber nicht garantiert.
Bald begriff ich den Grund der mangelnden Versorgung. Als Mittelmeerschiff risteten wir
meistens in Wismar, unserem Heimatladehafen, aus. Damit galten wir in Rostock als unbe-
kannt. Die Bordverkaufer versuchten, die Waren fir ihre" Rostocker Schiffe zurickzuhalten.
Beziehung war alles, da half auch kein gutes Zureden. Noch blieben mir ein Tag bis zum
Auslaufen und mein guter Kontakt zur Schiffsversorgung Wismar. Also ran ans Telefon.
Am nachsten Tag fuhr ein LKW der Schiffsversorgung Wismar vor und belieferte mich mit
fast allen gewlnschten Waren. Sogar frischer Raucherfisch, mit einem lieben Grufd von der
Raucherei Wismar, war dabei. Nichts ist flir ein gutes Bordklima wichtiger als abwechslungs-
reiches und gutes Essen.

MNun waren wir klar zum Auslaufen. Durch den Nord-Ostsee-Kanal fiihrte die Reise nach
Rotterdam. Den Weg kannten wir schon von friheren Reisen. Lissabon war fir uns neu.
Schon von weitem ist die gewaltige Christusstatue zu sehen. Bald &ffnete sich ein herrlicher
Panoramablick auf die weiBe Stadt, auf die Berge mit dem weithin sichtbaren Castello de
Sao Jorge, auf die 2277 Meter lange Tejobriicke mit ihren 190 Meter hohen Pfeilern, hin
zum Wahrzeichen von Lissabon — dem Torre de Belem mit seiner Bastion zum Schutz des
Hafens und dem Denkmal der Entdeckungen. Leider blieb wegen der kurzen Liegezeit
wenig Gelegenheit, die Stadt zu erkunden. So gelang uns nur ein kurzer Streifzug durch
die engen und steilen Gassen der Altstadt mit ihrem schonen Blumenschmuck. Wir liefen
aus in Richtung Afrika. Entlang der Kiste Portugals fuhren wir nach Siden. Nun war auf der
Briicke Konzentration gefordert, um nicht nach alter Gewohnheit nach links in die Strafie von
Gibraltar abzubiegen. Unser Ziel hieB erst mal Las Palmas auf Gran Canaria zum Bunkern,
Fur unsere jingsten Besatzungsmitglieder gab es jetzt eine Spezialaufgabe. Netze sollten
an Deck gespannt werden, um Kanarienvogel zu fangen. Der Scherz war zwar alt, klappte
aber auch diesmal. So hatten wir unseren SpaB.

Mittlerweile liefen die Vorbereitungen fir die Aquatortaufe auf Hochtouren. Da gab es Ver-
sammlungen fir Taufer und Tauflinge. Auf Seiten der Taufer wurde geplant, gebaut und
immer versucht, Angst zu verbreiten. Bel der groBen Anzahl von Tauflingen hatten sie es
nicht einfach. Die verfUgten natlrlich auch (ber Ideen und Strategien fir Gegenoffensiven.
Da wurden Taufgerate versteckt oder mogliche Flllungen fir das Stinkefass vernichtet. Es
wurde aber auch gedichtet und gereimt fiir einen lustigen Taufabend. Der Spaf stand an
erster Stelle, auch wenn manchmal die gegenseitigen Neckereien der Taufparteien hart an
die Grenze der ,sozialistischen Moral und Ethik” gingen.

Der néchste Hafen hief Monrovia in Liberia. Nicht gerade sehens- und erlebenswert. Die
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politische Lage war sehr angespannt, aber es blieb ruhig. Ein Landgang war noch maglich.
So machte ich mich auf den Weg in die Stadt. Von einem Higel bekam ich einen kompletten
Rundumblick. Was ich sah, war bitterste Armut. Auf einer Millhalde zum Meer hin standen
elende Hitten. So wie die Halde weiter ins Meer wuchs, fanden immer mehr Hitten Platz.
Bedriickt und mit einem etwas flauen Gefihl in der Magengegend machte ich mich auf den
Weg zum Schiff. Der ndchste Hafen hief Tema in Ghana. Ein paar Stunden vor Anlaufen der
Reede machte ein Fischerboot durch Winken und Rufen auf sich aufmerksam. Es hatte einen
Schaden am Bootsmotor. So nahmen wir den Fischkutter die wenigen Meilen zur Reede
vorsichtig ins Schlepp. Zum Dank bekamen wir Korbe mit Garnelen, Lobstern und Fisch. Am
Abend gab es auf dem Quasseldeck fur jeden Eiweil} soviel er wollte.

Kaum eingelaufen, bevilkerten sofort die Holzschnitzer mit ihren Arbeiten das Schiff. Der
Tauschhandel begann. Auch ich flllte meine Obst- und Gemisevorrate wieder auf. Um wert-
volle Valuta fur die westeuropdischen Schiffshandler zu sparen, wurde mit Mehl und Zucker
bezahlt. Mit der Zeit kristallisierte sich ein Handler mit der besten Qualitat und den fairsten
Preisen heraus.

Fir Tema hatten wir keine einfache Fracht, eine Decksladung Eisenbahnwaggons. Beim Lo-
schen mit den Bordkranen ging es um Zentimeter und beim Ausschwenken gab es heftige
Schlagseite. FUr unsere gute Arbeit wurden wir vom Ablader fur einen Tag an den schdnsten
Strand Ghanas gefahren.

Bei unseren Verhandlungen kamen wir auch auf Persdnliches zu sprechen. So erfuhr ich,
dass er in einem kleinen Dorf wohnt und Mutter und Schwester einen kleinen Stand auf dem
Markt van Tema betreiben. Das wollte ich, um Land und Leute kennen zu lernen, einmal
sehen. Er war damit sofort einverstanden und wir verabredeten uns fir den nachsten Nach-
mittag. Mit der Funkpraktikantin ging ich zum Treffpunkt. Dort wartete er schon mit einem
Taxi. Nach einer halben Stunde Fahrt durch den Busch wurde ich schon etwas unruhig. Was
wére, wenn die uns ohne Seefahrtsbuch, Geld und Fotoausristung hier mitten im Busch
zuricklieBen?

Plotzlich waren wir im Dorf. Ein paar Hitten aus Stein und Holz, lachelnde Menschen und
jede Menge Kinder. Wir waren bestimmt die ersten Nichtafrikaner und der Empfang war
sehr herzlich. Irgendwoher wurden Sessel fir uns herangetragen. Kaum saBen wir, hockten




unzahlige Kinder auf unseren Knien, Friichte, Schnaps und Saft wurden angeboten. All unsere
Bedenken waren weggewischt. Die Behausungen bestanden aus ein oder zwei RAumen mit
einem Schiafplatz und einer Kochstelle. Das ganze Dorf war auf den Beinen, um die unge-
wohnlichen Besucher zu sehen. Soviel Gastireundschaft und Herzlichkeit hatten wir nicht
erwartet. Es war ein einmaliges Erlebnis. Wie wir dann von .unserem” Handler erfuhren, war
das ganze Dorf an den Tauschgeschaiten beteiligt.

Bald hieB es wieder Auslaufen. Der Aquator kam immer néher und damit der Tag der Taufe.
Die Vorbereitungen erreichien ihren Hohepunkt. Heimlichkeiten und Sticheleien lieBen die
Stimmung an Bord vibrieren. Am 26. Oktober war es soweit. Gegen acht Uhr wurden wir
Unreinen von Neptuns Gesellen zusammengetrieben und nach einer ersten Dusche aus dem
C-Rohr in Deckstoiletten und den Trockenraum der Wascherei eingeschiossen. Trocken ist
darin aber keiner geworden. Die Hitze lieB den Schweill in Stromen fliefien. So schmorten
wir im eigenen Saft, bis gegen dreizehn Uhr giner nach dem anderen zu Neptun geholt
wurde, Auf den Knien ging es vom Hauptdeck unter standigen Wasserkaskaden hinauf zum
Briickendeck. Wie es dort aussah, lieB uns erahnen, was einen jeden von uns erwartete.
Aber ehe der Taufling realisieren konnte, was geschah, war er an Handen und Flfen auf die
Streckbank gebunden, Jetzt begann der Spaf erst richtig, aber nicht fur uns. Was hier in den
Mund gegossen und auf den Korper geschmiert wurde, lieB sich nicht definieren. Zwei Mann
beschaftigten sich damit, meine GroBe ins optimale Verhaltnis zum Gewicht zu bringen. Mit
allen Kraften zogen sie an den Beinen und machten mich somit vollig bewegungsunidhig.
Wenn ich nur einen Arm frei gehabt hatte, dann... Aber so musste ich mich meinem Schick-
sal ergeben. Jedes Strauben, jeder Laut wurde als Anerkennung fir Neptun gedeutet und in
alkoholische Gaben fur sein Gefolge transformiert.

Mun ging es zum Friseur. Der zeigte mir eine kontrare Preisliste. Je weniger Haare geschnit-
ten werden sollten, um so teurer wurde es. Ich entschied mich fir die billigste Variante, den
Kahlschlag. So dlverschmiert wie meine Haare waren, héatte ich sie sowieso nicht wieder
sauber bekommen. Wehrlos, die Hande und den Hals in ein Brett eingespannt, begann die
Prozedur. Mit einer stumpfen Schere wurden die Haare mehr ausgerissen als geschnitten.
Ein Profi war da nicht am Werk. Neben den kahlen Stellen blieben ein paar lange Buschel
stehen. Mehr Angst musste ich um meine Ohren haben. Also hielt ich ganz still. Durchnasst
wie wir waren, wurde es bei der leichten Seebrise auf dem Friseurhocker ganz schon kihl,
Da war der Einstieg in das Stinkefass recht angenehm. Durch das gdrende und faulende
Zeug war es drin schon warm. Gerochen habe ich zum Glick nichts, da ich noch den
Dreck von der Streckbank in der Nase hatte. Die Worte des Pastors konnte ich auch kaum
verstehen. Meinen Ohren ging es wie der Nase. AnschlieBend hieB es im Pool abzutauchen.
Endlich konnte ich etwas Dreck abwaschen und die Gehorgange wurden wieder frei. Das
war sehr wichtig, wie sich kurz danach herausstellen sollte. Nachdem ich der Meerjungfrau
die klebrige Flosse gekisst hatte, durfte ich vor Neptun niederknien. Nun erhielt ich noch
eine kraftige Dusche aus einem Schlauch und mein Taufname wurde genannt, den ich wie-
derholen musste. Ich habe meinen ,Rolimops” verstanden und musste nicht noch mal den
Parcours durchlaufen.

Mach mehrstundigen Reinigungsarbeiten an Deck und an uns, fand abends ein zlnftiger
Barabend mit musikalischen und poetischen Einlagen der Tauflinge statt, bei dem die ,frei-
willigen" und .erzwungenen” Gaben an Neptun und sein Gefolge vernichtet wurden. Nun
durften wir ungehindert die sidliche Erdkugel Richtung Angola befahren.

Der nachste Hafen hieB Luanda, ein absolutes Krisengebiet. Landgang war nur nach der
jeweiligen Situation maglich. Fir unsere dort tatigen FDJ-Brigaden hatten wir neuen Proviant
dabei. Dafir luden sie uns in ihr Camp ein. Fir einen gemeinsamen Abend brachten wir die
Getranke und etwas zum Grillen mit. Da das Bier auch irgendwann wieder heraus musste,
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ging jeder zum Erleichtern einfach in den Busch. Als uns dann die FDJler erzdhlten, es gabe
hier Mambas und Kobras, haben sich alle jeden weiteren Gang verkniffen.

Die FDJ-Brigaden befanden sich zur Betreuung und Reparatur der als Solidaritatsgut gelie-
ferten LKW W 50 in Angola. Bei unserer Fahrt durch Luanda sahen wir an fast jeder Ecke
defekte W 50 stehen, manche nur mit einem Plattfu. Darauf angesprochen, erklarten die
FDJler, es bedirfe noch sehr viel Uberzeugungsarbeit, da die Angolaner der Meinung seien,
fir jeden kaputten LKW kame ein neuer. In Ludwigsfelde lief derweil die Produktion auf
Hochtouren.

Ein Zwischenfall ereignete sich noch bei den Loscharbeiten. Es wurden gerade Paletten mit
Fleischkonserven geldscht, Unsere Krane wurden von Angolanem bedient. Dabei kippte, be-
absichtigt oder nicht, eine Palette beim Absetzen an Land und die Dosen rollten Uber die Fier.
Sofort wimmeite es vor dem Schiff von Menschen und es sah aus, als ob jeder Angolaner im
Hafen eine Dose fir sich ergattern wollte. Bei der Armut im Land auch verstandlich. Genauso
schnell befanden sich aber auch Polizei und Armee vor Ort und begannen sofort scharf zu
schieBen. Im Nu war die Pier gerdumt, sowohl von Angolanern als auch von Dosen.

Auch im Hafenbecken knallte es ofters. Dort wurden von den sowjetischen Schiffen Hand-
granaten ins Wasser geworfen, um, wie es offiziell hiel, Taucher abzuwehren, die Minen an
den Schiffen anbringen kénnten. Ganz so falsch war das nicht, wie sich im Fall ARENDSEE
zeigen solite. Der Nebeneffekt war aber ebenfalls beabsichtigt. Die durch die Explosion ge-
toteten Fische brauchten nicht mihsam geangelt, sondern nur von der Wasseroberflache
eingesammelt zu werden.

Uber Lobito und den Aquator ging es nun zuriick nach Ghana. Zum Holzladen liefen wir
Takkoradi an. Die letzte Leine war gerade zwischen den Tonnen fest, da bevdlkerten wieder
die Handler mit ihren Schnitzereien das Schiff. Nun begann der Handel erst richtig. Wir
hatten ja in vorherigen Hafen Erfahrung sammeln kénnen.

Eine willkommene Abwechslung war die Disko in Takkoradi. Jeden Abend war hier Bord-
treffen Noch schoner war der Weg zurtick zum Schiff in stockdunkler Nacht durch unbe-
leuchtete StraBen und Gassen. Hier und da glimmte noch das Feuer einer Kochstelle. Ehe
man sich versah, stand man erschrocken zwei weiBen Augen und Zahnreihen gegeniber.
Der Rest vereinte sich mit der Nacht. Die Einheimischen schienen sich einen SpaB daraus
zu machen.

Den Schiffsbauch voller Edelholzstdmme, die Kammern voller Schnitzergien und Wasser-
hilzer und den Kopf voller Erlebnisse und Eindriicke, traten wir die Heimreise an.

Auf der Rickreise Gbernahmen wir noch von einem Fangschiff des Fischkombinates zwei
Kihlluken voll Fisch fir Rostock.

In Nordenham und Bremen sollten die Baumstamme geldscht werden. Aber um die Reise
auch privat erfolgreich enden zu lassen, mussten unsere Souvenirs, ohne Probleme mit dem
Zoll zu bekommen, von Bord geschafft werden, Wir durften nur die Halfte unseres zustehen-
den Handgeldes in Waren einfuhren. Bezahlt hatten wir unsere afrikanischen Errungenschatf-
ten allerdings mit Hemden, Schuhen und &hnlichem.

Wie hoch schatzt der Zoll den Wert der mitgebrachten Souvenirs? Diese Frage stellte sich
auf jeder Reise neu. Fir den Zoll waren es lediglich materielle Werte. Fur uns Seeleute
unbezahlbare Erinnerungen. Als wir erfuhren, die Kihlladung Fisch soll im Fischkombinat
Rostock geloscht werden, bekam der Funker alle Hande voll zu tun. Alle orderten bei ihren
Familien zum Einlaufen ein Auto. So stand einem erfolgreichen Reiseabschluss nichts mehr
im Wege.

MNach dem Verholen nach Wismar und dem dortigen Einlaufen am 23. Dezember hatten wir
eine unvergessliche Reise hinter und die Vorfreude auf Weihnachten bei unseren Familien
VOr uns.
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Horst Sachse
Der Postmeister

Vielen Seeleuten in der Westafrikafahrt durfte er bekannt und gleichsam ein Begriff sein. Ein
Unikum ohnegleichen und von einem bestechenden Naturell.

Doch warum hat bisher niemand uber diesen Menschen geschrieben? Tausende Anekdoten
kursieren unter den Fahrensleuten der 1960er und 1970er Jahre, doch dieses Faktotum blieb
einfach unerwdhnt. Dabei gibt es gerade (ber diese illustre Figur mit Sicherheit eine Menge
zu erzahlen.

MS ROSENORT der DSR war wieder einmal mit Sudkurs unterwegs, brachte den ublichen
Kram an Ladung wie Zucker, Stalllaternen, Schaufeln, Spitzhacken, leere Bierflaschen und
Eimer auf den schwarzen Kontinent. Die ndrdlich gelegenen Hafen von Casablanca bis
Takoradi lagen achteraus und nun hielt man etwas Ost, geradewegs auf die Kamerunkuste
zu. Douala hiefd der letzte Loschhafen, bevor es mit Tropenhalzern beladen wieder Richtung
Europa gehen sollte.

Neben Abidjan und Lome gehorte dieser Hafen zu den immer wieder gern besuchten Plat-
zen in dieser Relation, zumindest bis etwa 1974/75. Danach begannen auch hier Chaos und
anarchische Verhaitnisse und Hein Seemann war besser beraten, an Bord zu bleiben, um
Geldbeutel, Gesundheit und Leben nicht zu riskieren, Doch bevor diese Situation eintrat,
ging man gern unbeschwert und unbehelligt an Land, vor allem aber in die dortige, gut
gefuhrte Seemanns-Mission. Der damalige Leiter der Einrichtung, Herr Bott, tat viel, um den
Fahrensleuten aller Flaggen ausreichend Kurzweil zu verschaffen.

Doch auch an Bord kam keine Langeweile auf, denn Arbeit gab es ausreichend und daneben
auch vielfach .netten” Besuch.
Wenn der Wachmann an der
Gangway losbriillte: .Der Post-
meister kommt!*, dann freute
man sich auf lang erwareten
SpaB. Der Gangwaymann saus-
te den Landgang hinunter und
brachte erst einmal das Fahrrad
des Besuchers an Bord und in
Sicherheit. Der alte Mann schlepp-
te sich an Bord, sah in die freudi-
gen Gesichter der Gang und dann
kamen in klarem Hochdeutsch
seine Fragen: ,MNa, Jungs, alles
klar, schine Reise gehabt, wie
sieht's zu Hause aus?”

Nach einem kurzen Plauderstopp
ging er dann aber auch schnell
weiter und zielsicher erst einmal
in die Offiziersmesse. Seinen
Platz an der Back der Offiziere
hatte er sich schon bei friheren
Besuchen erkoren — direkt neben
dem Kapitan! Damit war die sonst :
bestehende Sitzordnung aufge- Piddy und sein Bruder, der Stammeshauptiing, 1968.
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hoben und jeder musste einen Stuhl weiter riicken. Und dann begann er zu erzahlen, orderte
zwischendurch sein Frihstick beim Obersteward und schwatzte und schmatzte bis alle halb
ohnmachtig waren. Dass er bei seinem hohen Alter, wir schatzten ihn zwischen 80 und 90
Jahre, viel zu berichten hatte, das kann man schon glauben. Schon wéhrend der Kolonial-
zeit diente Piddy, wie der Alte hieB, den Deutschen als Lauf- und Botenjunge und avancierte
schnell zum kaiserlich-kdniglich-deutschen Postmann”. Dartber hinaus betrieb sein Clan
einen regen Handel mit allem Erdenklichen und sicherte sich so eine flir damalige afrikani-
sche Verhdltnisse relativ gute Existenz. Nach dem 1. Weltkrieg bekamen ihn die Englander
zu fassen und sperrten ihn, angeblich seiner Deutschireundlichkeit wegen, Ober viele Jahre
in den Knast. Das schurte seinen Hass gegen die ,Englishmen”. Er machte keinen Hehl
daraus, wofir sie ihn nochmals hinter Gitter brachten. Irgendwann beruhigten sich dann die
Gentlemen und lieBen ihn in Ruhe.

Nun saB er bei uns an Bord und erzahite wohl zum hundertsten Mal seine Lebensgeschichte.
Er kannte alle deutschen Schiffe, die diesen Hafen anliefen, und komischerweise unter-
schied er nie zwischen Ost und West. Fir ihn waren Schiffe und Seeleute deutsch. Deutsch,
Punkt, aus! Das Frihstick war beendet und jetzt legte er beim Erzdhlen noch einen Zahn
zu. Denn nun hatte er ja den Mund frei. Damit ihm die Spucke nicht ausging und sein Re-
defluss nicht beeintrachtigt wurde, bat er unumwunden um ein wohl temperiertes Bier. Das
wurde ihm prompt serviert und nach einem ersten tiefen Schiuck, gefolgt von einem lang
gezogenen Ahhhhhh" ging das Geschichten erzahlen lustig weiter. Irgendwann wurde ihm
bel unserer gut arbeitenden Kliimaanlage wohl doch etwas frostig um Nase und FiiBe, so
dass die Frage nach einem wérmenden Whisky durchaus normal erschien. Da aber ein Glas
vom feinsten Scotch lediglich anheizt und Appetit macht, doch nicht richtig durchwarmt,
kamen selbstverstandlich ein paar weitere Glaschen dazu. Der Whisky tat ihm sichtlich gut
und ihm wurde so warm, dass er dann auch seine leicht verbeulte Postmeistermutze vom
Kopf nahm und mit einem Taschentuch dber seine kurze weiBe Wolle fuhr. Doch langsam
stieg ihm der Alkohol in den Kopf und der alte Mann wurde plétzlich sehr melanchaolisch.
Er begann, die ihm wahrend der Kolonialzeit beigebrachten deutschen Volkslieder vorzu-
tragen. Mit einer unglaublich klaren Stimme horten wir ihn singen: ,Annchen von Tharau®,
.Im schénsten Wiesengrunde®, ,Am Brunnen vor dem Tore" und viele andere. Diesen alten
schwarzen Mann so singen zu héren, weckte in uns doch eigenartige Gefihle und ich muss
gestehen, dass mir langsam eine Gansehaut wuchs. Ergriffenheit und Erstaunen, Sympathie
und Bewunderung wechselten in einem standigen Hin und Her. Da saB ein schwarzer Mann
in unserer Messe und sang deutsches Liedgut, von dem manch einer unter uns die Texte
vielleicht nie gekannt oder schon langst vergessen hatte. Hut ab und Hochachtung!
Irgendwann wirkte dann doch der Alkohol. Man bettete ihn kurzerhand in der Lotsenkammer
und gonnte ihrm die wohlverdiente Ruhe.

Stunden spater half ihm ein ordentlicher Kaffee wieder auf die Beine und ordnete das Durch-
einander in seinem Kopfe. Er scheuchte seine Urenkel durch die Gegend, um Winsche flr
die Besatzung zu erledigen: Postkarten und Briefmarken besorgen, Obst heranschaffen und
anderes.

Es wurde berichtet, dass der ehemalige Bundesprésident Heinrich Libcke anlasslich ei-
nes Staatsbesuches die Leistungen dieses Mannes in der Form wirdigte, dass er ihm die
Uniform eines Postmeisters der Kaiserzeit (berreichte, ein Dienstfahrrad schenkte und eine
jahrliche Leibrente GberlieR. Inwieweit diese Angaben der Wahrheit entsprechen, ist mir un-
bekannt geblieben, doch winschte ich mir, dass es wirklich so war.

Das Rad soll der Postmeister als Gehhilfe benutzt haben.

Unvergessen sein Ausruf: Wir Deutschen mussen viel mehr zusammenhalten!” Ob er schon
damals so eine Vorahnung besaf?
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Anmerkung der Redaktion

Bei unseren mehrmonatigen Recherchen zur Suche eines Fotos vom Postmeister Piddy
halfen viele mit. So erhielten wir von Eckhard Drillich aus Kéln den Link zu einer alten Aus-
gabe (09.03.1968) der Frankfurter Rundschau. Auch wenn wir Gust| Mdller nicht mehr selbst
befragen konnten, sein Text betatigt uns, Piddy war ein Mensch, den alle kannten, egal ob
West- oder Ostdeutschland. Es wurde also schon von Piddy geschrieben, doch dies konnten
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Old Burnleys langer Traum

Nach den Kolonialisten die Touristen:
Die Deutschen sind wieder in Kamerun

Ein Reisebericht von Gustl Miller

[...] .Kennen Sie schon den deutschen Postmeis-
ter von Kamerun?" fragt die rotblonde, hochge-
wachsene Erika Hee im mattblauem Kostim,
Bodenstewardess der franzdsischen Uta-Flugge-
sellschaft in Douala, geborene Frankfurterin. Ich
kannte ihn vielleicht am Hafen finden: .Er riecht
es schon ein paar Tage vorher, wenn ein deut-
sches Schiff einlauft.”

Ein deutscher Frachter nimmt Kakao, Tee und
Erdniisse auf. Der Afrikaner, der zusieht, hat eine -
deutsche Postmitze auf dem Kopf. Ekalle Won-
ja Piddy, Postmeister a. D. “Z2ur Stelle” meldet er
sich; als ich ihn anspreche.

[...] Ein Mann von der deutschen Kolonialpost
hat Piddy bayerischen Dialekt beigebracht. Den
Durst Idscht Piddy dagegen mit Gerstensaft preu-
Bischer Brauweise; ein Schuldtheiss-Braumeister

der letzie deulsche Post-

Ekalle Wonja Piddy,
machte aus der Hitze ein Vergnigen. halter von Douala, Die Iundnposf schenki thm

Jedes Jahr schickt die Deutsche Bundespost [®des Jahr sine nevs Mitze. e

Piddy eine neue Mitze.  Friher hatte ich zwei Postgehilfen, drei Briefschaffner und einen
Postverteiler.”

Er erinnert sich auch daran: Wegen eines Fehlbetrages von zehn Pfennig kam es zu einer
hoch-notpeinlichen Untersuchung, die mehrere Tage dauerte. Bis die zehn Pfennig in Form
einer verlegten Briefmarke zum Vorschein kamen.

Und heute? Alles Mist, meint Piddy. Weil auch hier friher alles viel, viel besser war ...

Alle seine Enkel gingen in die deutsche Schule. Er zeigt hindber zur Bank mit Marmorsaulen:
.Da drin ist mein Sohn Direktor.”
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Michael Olejnik
Die Geschichte einer Aquatortaufe

Befand ich mich im Heimaturlaub, wurde ich wie dblich per Telegramm durch Frau Glaab
— die Dame war fir die Besetzung der Mannschaften verantwortlich — informiert, wann und
wo ich mich zur nachsten Reise einzufinden habe. Lapidar stand auf dem Telegramm: ...
in Wismar anzutreten”. Da ahnte ich bereits, dass die bevorstehende Reise nach SGdame-
rika gehen wirde, weil in Wismar meistens Kali als Ladung fir diese Bestimmungshafen
ibernommen wurde. Frohen Mutes stieg ich auf und musste folgerichtig zugleich diese
Hiobsbotschaft vernehmen: ,Es geht nach Brasilien!” Bei aller Freude — damit war auch die
Aquatortaufe verbunden und man hatte ja schon so einiges gehort.

Die Reise begann recht angenehm. Ich teilte mir wieder mal mit ,Schmidti* eine Kammer.
Zu Reisebeginn kam es recht oft vor, dass man von dem einen oder anderen Taufer in spe,
das waren jene, die einen bei der Taufe qualen durften, gefragt wurde, ob man denn nicht
mal auf sein Steak oder das Eis zur Mittagszeit zugunsten der Taufer verzichten wolle. Nun,
der Aquator war noch weit, und was ging mich sein Appetit auf Steak und Eis an? Die Stim-
mung an Bord gegendber den Taufern konnte man noch als recht aufmdpfig bezeichnen.
Dies anderte sich bei 99 Prozent aller ,Delinquenten” je naher der Aquator heranrlckte
zusehends. Ein abschreckendes Achtungszeichen verbarg sich hinter dem 200-Liter-Fass,
welches an Deck immer in der prallen Sonne stand und sich taglich mehr und mehr mit den
Essensresten der Besatzung flllte. Zur besseren Garung gab unsere Backerin ab und zu
etwas Trockenhefe in den Sud.

Zwei Tage vor dem Erreichen des Aquators hatte sich das Blatt gewendet. Die zu Taufenden
baten die Taufer mehr und mehr, das Steak oder das Eis anzunehmen, man kdnne ja auch
mal verzichten. In der Mannschaftsmesse stand eine Truhe, in der jeder Taufling taglich oder
stiindlich, je nachdem, wie grof} die Angst wurde, einige Gaben in Form von handgeschrie-
benen Zetteln einwerfen durfte, was er denn bereit sei zu spendieren, um unser aller Was-
sergott Neptun gnéadig zu stimmen. Meistens drehte es sich um eine Schachtel ,Cabinet”,
eine Flasche Bier oder Ahnliches. Doch damit konnte er auch ganz schnell in Ungnade fallen.
Solche Kleinigkeiten sah Neptun als Verarsche an. Es durfte schon eher ein Kasten Bier oder
besser noch ein Karton Schnaps aus der Transitlast sein.

Der Abend vor der Taufe war eigentlich recht gemiitlich. War! Was ist das?! Ich lag in der Koje
und ein Geschrei ging durch die Gange. Das Schott wurde aufgerissen, und ich wurde von
zwei Taufern unter Peitschenhieben - aufgeschnittene, in rote Farbe getunkte Festmacher-
leine - aufgefordert, auf allen Vieren aufs Hauptdeck zu kriechen und wie ein Wolf zu heulen,
bis der Mond hinter den Wolken hervorkdme! Zu diesem Zweck wurde auf dem hinteren
Hauptdeck neben Luke finf eine weiBe Linie gemalt, an der sich alle Tauflinge hinzuhocken
hatten. Gott sei Dank war der Himmel nicht so bewdlkt. Also wieder rein in die Kammer.

Die Taufe! Man kann ja sooo gut schlafen vor so einem Tag. Der erste Blick nach dem Auf-
stehen galt der Kammertir, was denn drauBen dran stehen wirde. Wer ein groBes 5" an
seiner TOr entdeckte, der wusste, dass er derjenige sein wirde, welcher alle Folterstationen
zweimal werde durchmachen missen. Und zwar als erster zum Test, dass auch alles funk-
tioniert und als letzter, wenn die meisten Taufer schon keinen klaren Blick mehr besalien.
Puh! Mich hat's nicht getroffen. Peter Hebecker, seines Zeichens Maschinen-Ing.-Praktikant,
durfte sich freuen!

Das ganze Gesindel von Taufern trieb die Meute, ich glaube wir waren sechzehn Manner und
zwei Frauen, nach achtern in den Trockenraum. Dieser befand sich direkt Uber der Schiffs-
schraube, war wie fast alles auf dem Schiff aus Stahl und besal kein einziges Bullauge.
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Vor dem abwiérts fihrenden Niedergang wartete der E-Mix mit altem Harzer Kase, dessen
Haltbarkeitsdatum dem Gestank nach schon vor dem 1, Weltkrieg Uberschritten war. Nun
bekam jeder eine Portion dieser ubel riechenden Masse in die Haare geschmiert, wegen
guter Haftung der spéter zu verabreichenden den Haarwuchs fordernden Ingredienzien.

Da saBen wir nun auf dem Boden, achtzehn Tauflinge auf neun Quadratmetern, ochne Licht
und manchmal autschreckend, weil wieder jemand mit dem Hammer von auBen gegen die
Stahlwand schlug, Die Taufer taten sich inzwischen giitlich an unserem Frihstick. Wir hat-
ten noch nichts bekommen. Warum auch, es ware bei dem Gestank sowieso nicht drinnen
geblieben. Ab und zu warf unser E-Ing. Udo Heunemann einen Blick in den Trockenraum,
um sich zu vergewissern, dass seine soeben reingeworfenen faulen Eier ihre Wirkung auch
nicht verfehlen. Ein groBes Lob an dieser Stelle an unsere beiden Madels, die alles standhaft
mitgemacht haben,

Es war gegen neun Uhr, da beugte sich unser ,Kabelede" dbers Schanzkleid und Ubergab
dem Meer sein Frihstlick. Strafe muss sein, dachte ich. Erst frisst der uns das Frihstlck
weg und nun, nachdem er in der Nahe des Trockenraumes in der Bilge peilen muss und
ihm der Ubel riechende Duft in die Nase steigt, soll die ,Frilhstickslbergabe” an das Meer
zu Recht erfolgen!

Einen genauen Beginn der Taufe kann ich nicht angeben. Ohne Uhr und ohne Zeitgefihl
hatte ich im Trockenraum mit meinem leeren Magen zu kdmpfen. Nach unendlich langer
Zeit ging es los. Peter war der erste. Die Schilderung der einzelnen Stationen kann ich nur
aus meiner Sicht wiedergeben, da ich die anderen dabei nicht sehen konnte. Jeder wurde
einzeln aus dem Trockenraum geholt und dann gequalt.

Unter Peitschenhieben wurde ich den Niedergang hinaufgetrieben und erschien in demi-
tiger gebiickter Haltung vor Neptun. Als erstes bekam ich einen Fisch in den Mund und
musste durch einen mit Seewasser gefuliten, an beiden Enden nach oben gerichteten, etwa
vier Meter langen Schlauch mit einem Durchmesser von etwa anderthalb Metern kriechen,
um am anderen Ende, den Fisch immer noch zwischen den Zahnen, unserem Bootsmann
Billig vor sein C-Rohr zu laufen. Das gab kraftig schones, salziges Meerwasser von sich,
natirlich mitten ins Gesicht.

Dann wartete schon der E-Mix mit einer Folterbank, auf die ich geschnallt wurde. Er jagte
mir mit seinem Kurbelinduktor sténdig Strom durch meinen armen Kérper. lch Idiot hatte am
Vortag dieses Kurbelgerdt noch getestet und Udo, unserem E-Ing.. gesagt, dass es nicht
funktioniere, da es wirklich keinen Strom von sich gab.

Standig wurde versucht, mir irgendwelche Kekse in den Mund zu stecken, die wie eine
Mischung aus altem Kase und Schweinemist rochen. Sie stellten eine Glanzleistung unserer
Béckerin Bianca dar. Man besafl dann aber ein Einsehen, bevor ich die Taufer mit nicht vor-
handenem Mageninhalt ,angebrillt* hatte. Danach ging es zum _Frisor” in Person meines
langjahrigen Lieblingskollegen Renald Schmidt. Also rein in das 200-Liter-Fass voller alter
Essensreste. Erst mit dem Kopf zum Schnuppern, dann der ganze Kérper. Am Ende schaute
der Kopf noch raus, In eine Holzspange, &hnlich dem Pranger im Mittelalter, wurden die Han-
de und der Kopf geklernmt. Nun konnte der ,Fristr® mein Haupthaar nach Lust und Laune
bearbeiten. Eine Beschreibung der entstandenen Frisur ist unmaoglich!

Danach ab ins mit Seewasser gefilite Taufbecken. Da wartete schon wieder Bootsmann
Billig auf mich. Ich glaube, es war fur ihn eine Befriedigung, mich so zu qualen. Nach un-
endlichen Versuchen, meinen Kopf schon lange unter Wasser zu halten, gaben die Taufer
an dieser Station endlich auf. Doch es wartete noch die schone Frau unseres Meeresgottes
auf mich. Sie hielt mir ein halbvoll gefilltes Wasserglas mit warmem Gin hin, das auf ex
getrunken werden musste. AnschlieBend sollte man ihr unbedingt den FuB kiissen. Der Fu
war eine Taucherflosse, auf die eine reichliche Menge Labsal (klingt gut, ist aber alles andere
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und wird zum Einfetten von stehendem und laufendem Gut verwendet) aufgebracht war.
Vorsichtig, mit spitzen Lippen, um ja nicht zu viel von dem Zeug abzubekommen, naherte
sich mein Mund der Flosse. Wahrscheinlich war ich zu vorsichtig. Denn nachdem ich fast
mit den Lippen die Taucherflosse beriihrt hatte, klatschte es in meinem Gesicht. Die Backe-
rin hatte nochmals so richlig ausgeholt, damit auch mein ganzes Gesicht von der ,Masse"”
etwas abbekam. DANKE!

PR
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Zu guter Letzt harte ich noch meinen nicht mehr ganz so klar artikulierten Taufnamen, da
auch unser Chiefrmate Dall (Neptun) schon so einiges an Alkoholika zu sich genommen
hatte. Jetzt hieB es nur noch Hose runter und ab unter die Dusche.

Erwahnen machte ich an dieser Stelle noch, dass an jeder Station ein Helfer Neptuns stand
und von jedermn Taufling milde Gaben aufschrieb, die er bereit war auszugeben, damit die
Folter nicht zu .grausam" ausfallen wurde.

Nach der Taufe verstand es sich von selbst, dass ein leerer Magen ein halb volles Wasserglas
mit warmem Gin nicht behalten konnte, Wer jetzt glaubt, der ,Taufschein” wére nach dieser
Tortur sicher gewesen, der irrt! Jetzt folgte der gemiitliche Teil. Alle Getauften hatten ein Kul-
turprogramm zur Belustigung der Besatzung zu gestalten. Dann wurden den Tauflingen die
Taufscheine ausgehéndigt. Unter einer Bedingung - man musste noch seinen Taufnamen
wissen, Zum kronenden Abschluss der Taufe wurde alles, was vom Auslaufen bis zur Taufe
an flussigen Spenden fir Neptun eingegangen war, VERSOFFEN!

Keiner der Getauften trug korperliche Schaden davon und die Sicherheit unseres Schiffes
war zu jeder Zeit gewahrleistet. Ob jemmand durch die anschlieBende ,Angleichung” aller
Frisuren an eine Fast-Glatze seelische Schidden davongetragen hat, entzieht sich meiner
Kenntnis. Den Brasilianerinnen hat's nichts ausgemacht.
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Redaktion

Taufgeschichten in Bildern

Dies ist das uns bisher alteste vorliegende Dokument (ber die erfolgte Aquatortaufe eines
ehemaligen DSR-Angehd&rigen. Der Hamburger Taufschein, der auch bei der DSR seine
Giltigkeit nicht verlor, wurde am 30. Marz 1937 an Bord des MS HEIDELEERG der Hamburg-
Amerika-Linie fur Wilhelm Sangerlaub auf den Taufnamen HERING ausgestellt. Jener
begann seine Fahrenszeit im Februar 1935 bei der HAPAG als Ingenieuraspirant und fuhr
spater bei der DSR als Leitender Technischer Offizier. 1976 schied er aus gesundhaeitlichen
Grlunden aus und ist heute mit weit Gber 90 der alteste Teilnehmer an den Weihnachtsfeiern
der DSR GmbH.
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MS HEINZ KAPELLE, 1966 (Folo: R. Lachs)
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MS GORLITZ, 1066, [Foto: V Gagalan)
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MS BERNHARD, 1982 {Foto: C. Wirker)
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MS JOHN BRINKMANN, 1954, (Foto: K. Langer)
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MS GERA, 19865. (Fato: R. Lachs)

MS HEINZ KAPELLE, 1966 (Foto: A. Lachs)
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M35 PREMMITZ, 1988 {Foto: L. Viogel)
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MS KARL-MARX-STADT, 1975 {Foto: 1. Bochert)

MS KARL-MARX-STADT, 1975 (Foto: |. Bochert)

BO



MS EILENBURG, 1970 (Foto: K.-W. Langer)
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Walter Hess

In geheimer Mission mit MS COLDITZ

Am 27. April 1981 musterte ich als Funkoffizier fir zwei kurze Vertretungsreisen in der
Getreidefahrt Rostock-Kanada-Rostock auf dem Massengutfrachter MS COLDITZ/YSDF an,
MS COLDITZ war zwar erst flinfzehn Monate alt, aber als ,Winterschiff” im Januar 1980 in
Leningrad in Dienst gestellt, sah sie, rostig-braun wie sie war, eher wie ,zehnjahrig" und gar
nicht wie ein Neubau aus. Die Gangway war eine ,Teleskop-Leiter" komplizierter sowjeti-
scher Bauart, die mir jedes Mal beim Betreten ein mulmiges Geflhl im Magen verursachte
und diese Vorahnung sollte mich nicht tAuschen. Normalerweise wére meine Bordzeit am
10. Juni 1981 beendet gewesen, aber ich musterte erst am 15. September 1981 ab und das
aus folgendem Grund:

Die erste Kanada-Reise verlief planmabig, aber die zweite Kurzreise” hatte es in sich. Mit
voll Schiff* Weizen aus Montreal kammend, liefen wir nicht Rostock, sondern Liverpool/
England als Léschhafen an. Hier fand auch ein Kapitanswechsel statt. Kapitan Klaus Fanger
{ibergab an Kapitan Christian WeiBe. Am 8. Juni 1981 verlieBen wir Liverpool mit der Order,
in Frankreich einen ,Sonderposten” EG-Weizen fir die DDR, Léschhafen Rostock, zu laden.
Die meisten der nachfolgenden ungefahren Datumsangaben habe ich, soweit nachvoll-
ziehbar, meinen ,Aeparatur-Aufzeichnungen” entnommen. Das Fihren eines Tagebuches-
auBerhalb des vorgeschriebenen dienstlichen Funktagebuches war zur damaligen Zeit nicht
empfehlenswert.

Im Jahre 1979 hatten das nicaraguanische Volk und seine sandinistischen Kampfer unter
Fiihrung der FSLN {Frente Sandinista Liberacion National) den bewaffneten Kampi gegen
die US-hérige Somoza-Diktatur gewonnen. Der US-Administration unter Prasident Ronald
Reagan war das natlrlich ein Dorn im Auge. Sie versuchte, Nicaragua .auszuhungern” und
beschloss auf Grundlage ihrer Agrarpolitik - ,Food-Power-Strategie® - die Streichung der
Kredite und der Getreidelieferungen. In die weltweiten Sympathie- und Solidarititsbexundun-
gen fiir Nicaragua reihte sich auch die DDR-Fuhrung in vorderster Front mit ein. Dem Volk
von Nicaragua wurden als Soforthilfe 50.000 Tonnen Weizen geschenkt. Diese Menge reichte
zur Brot-Versorgung der Bevdlkerung fiir acht bis zehn Monate und half dem Land, dber die
ersten ernsthaften Schwierigkeiten hinwegzukommen und eine Hungersnol abzuwenden.
Aber der Transport dieses , Soliweizens” hatte so seine Ticken.
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Die Seine aufwarts erreichten wir Grand Couronne, einen Vorhafen von Rouen, machten am
Getreidesilo fest und begannen mit der Teilbeladung. Wahrend der Liegezeit erhielten wir zu
unserem Erstaunen aus Rostock per Lkw Dienstpost, Proviant und Ausristung. Sogar unser
Lesargut und weitere Rlckfuhrungsguter wurden wieder mit nach Hause genommen. Zwar
erschien uns das alles ungewohnlich, aber bei der DSR ging manches sehr seltsame Wege.
Danach wurden in Le Havre stabilitats-, sicherheits- und tiefgangbedingt alle Luken bis oben-
hin voll beladen, sodass das Schiff mit 33.000 Tonnen Weizen die Reise antrat.

Etwa am 18. Juni 1981 spét abends verlieBen wir den Haten Richtung Rostock. In der Nacht
aber erfolgte ein Kurswechsel in Gegenrichtung zur Biscaya. Unser Kapitan hatte dienst-
liche ,Brieforder” bekommen, via Panama-Canal (PC) nach Vietnam zu laufen. Nach dem
Passieren des PC aber sollte entsprechend der dort zu 6ffnenden zweiten  Brieforder” ver-
fahren und die darin angegebenen Loschhaten angesteuert werden.

Die Atlantikiberiahrt verlief zwar seemannisch problemlos und wir erreichten Anfang Juli
Cristobal de Colon/PC, aber psychisch lag einiges im Argen. An Bord wusste praktisch
niemand etwas Genaues und daheim wurde selbstverstandlich keiner darliber informiert,
wo die COLDITZ steckte und was mit ihr passierie. Nachfragen bei der Reederei wurden
abgewimmelt. Per Nachrichtenaustausch durfte nur .allgemeines Befinden® nach Hause
Jverraten” werden. Bei Aufnahme der Funkverbindungen mit Rigen Radio/Y5M wurden
anfangs trotz hartnéckiger Ruckiragen die ,QRB-Angaben" des Standortes durch mich stur
verwelgert, was zunachst zu Verwirrungen fihrte. Nach Information an die Reederei und
entsprechender ,Weisung" an Y5M hatten die Kollegen dort meine Verweigerungshaltung
schnell kapiert und unterlieBen weitere QRB-Anfragen. Die taglichen FX-Positionsmeldungen
wurden sendemaBig ignoriert und nur abgehért. Eine ,AMVER"-Teilnahme Ober US-Kilsten-
funkstellen war natirlich tabu. Weltweit sollte ja niemand wissen und es auch nicht aus dem
Funkverkehr herausharen kénnen, wa sich die COLDITZ gerade befand.

Bei Ankuntft in Cristobal wussten dort natiirlich alle Bascheid. \Woher kommen Sie?" Aus
Rostock.” ,Und wohin soll es gehen?” Nach Vietnam.” ,Ahal", lachelte der Lotse ver-
schmitzt, Auch der Makler war im Bilde, allein schon dadurch, dass er seit Tagen mit An-
fragen aus Managua/Nicaragua geldchert wurde, wo denn die COLDITZ stecke. AuBerdem
hatte ja die WEIMAR/Y5KU einige Tage zuvor den PC passiert, war am 28. Juni 1981 in
Corinto eingelaufen und bereits beim Ldschen von 20.505 Tonnen ,Soliweizen” aus der
DDR. Nach abgeschlossenen Klarierungsformalitaten konnte die PC-Passage , southbound®
unter Lotsenberatung beginnen.

Beim Einholen der Gangway passierte das Unglick. Es gab einen kraftigen Ruck und der
sich noch auf der Backbord-Gangway befindliche Vollmatrose stiirzte mit dem rechten Bein
in eine ,Treppenmulde” (die Gangway war von unten verkleidet und somit geschlossen,
sodass nichts durchfallen konnte). Die Teleskop-Gangway rauschte in sich zusammen und
scherte unserem Matrosen das Bein vdllig ab. Die RettungsmabBnahmen wurden sofort ein-
geleitet. Bei der Kontaktaufnahme mit den Kanal-Behérden und den medizinischen Versor-
gungseinrichtungen an Land sowie der Organisation des Krankentransports in eine Klinik
nach Panama-Stadt wurde unser Kapitan tatkraftig vom Kanallotsen unterstiitzt. Besonders
unser Erster Offizier Jackisch hat bei der ,Erstversorgung” des Schwerverletzten hervorra-
gende Arbeit geleistet. Auch unser LTO Lehwald wurde zu einer grofen Stitze, sorgte er
sich doch sehr um Steffen. Er hielt ihn in seinen Armen, sprach ihm Mut zu, versuchte ihn zu
frésten und war ihm ein starker moralischer und vaterlicher Beistand. Ich stand daneben und
hérte, wie Steffen fragte: ,Chief, muss ich jetzt sterben?”, und der LTO Lehwald warmherzige
und mutmachende Worte fr unseren verungllickten Matrosen fand. Erstaunlicherweise
blieb Steffen die ganze Zeit bei vollem Bewusstsein.
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Die Klinikversorgung fir unseren Mann in Panama-Stadt war gut. Leider konnte das mitge-
gebene abgetrennte Bein nicht wieder angenaht werden. Im Krankenhaus wurde er rundum
gut betreut. Insbesondere eine altere Dame, ich bin mir nicht ganz sicher, aber sie war
wohl Deutschlehrerin, hat sich um sein Wohlergehen wahrend des Klinikaufenthaltes sehr

bemiiht.

MS COLDITZ im Panama-Kanal - Miguel-Schieuse.

Der Vorfall filhrte zu einer Verklarung vor Gericht in Panama-Stadt. MS COLDITZ passierte
den Panama-Kanal und ging auf Balboa-Kanalreede vor Anker. Ein Verlassen/Auslaufen
behérdlicherseits bis zur Klarung des ,Unfall-Sachverhalts® wurde untersagt. Nach vielem
Hin und Her solite die Verklarung vor Gericht kurziristig am nachsten oder Gbernachsten Tag
stattfinden. Die Verantwortlichen der Besatzung, Kapitdn, NO und der Bootsmann, mussten
zur Aussage erscheinen, Es ging auch um ,die Wahrung der Rechte des Verunfallten”.
Erforderiiche Unterlagen, insbesondere das Schiffstagebuch, sollten dem Gericht vorgelegt
werden.

Was nun - wir kamen ja aus Rostock, wo die Mimosen frohliche Urstande feierten! Wie die-
ses Problem in Angriff genommen und realisiert wurde, ist mir zwar bekannt, dazu mochte
ich mich hier allerdings nicht auern. Ich befand mich lediglich als Funkoffizier an Bord. Viel-
leicht findet sich einmal jemand von der damaligen Schiffsfiihrung, der dazu einen authenti-
schen Bericht schreibt, Jedenfalls ergab die Verklarung, dass ,alles okay" sei, auch wenn die
COLDITZ sich vor den Eisernen Vorhang getraut hatte. Den Verantwortlichen konnte kein Ver-
schulden an dem Unfall vorgeworfen werden und das Schiff durfte Balboa-Reede verlassen
und seine Reise fortsetzen. Die nun gedfinete geheime Brieforder” ergab, dass der Kurs
nicht nach Vietnam, sondern ,rechts rum* nach Corinto/Nicaragua abgesteckt werden solite,
aber das war an Bord inzwischen auch kein Geheimnis mehr. Nach zehn Reedetagen, an
denen wir auf die komplette Entladung der WEIMAR warteten, liefen wir Mitte Juli in Corinto
ein und machten am gleichen Liegeplatz wie zuvor MS WEIMAR fest.

Das Loschen des Weizens erfolgte mittels an Deck aufgesteliter mobiler und motorbetrie-
bener Elevatoren. So wurde das Getreide aus den Luken gesaugt und auf der Pier in Lkw
gepumpt. Da ,mangels Masse" nicht an allen Luken gleichzeitiq gearbeitet werden konnte,
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ab und an ein Elevator ausfiel, seine Instandsetzung etwas dauerte, hin und wieder LKW
fehiten, weil nicht alle Spediteure FSLN-freundlich waren und ihre Fahrzeuge nur widerwillig
schickten oder nicht wiederkommen lieen, und auf Grund der Laderaumtiefe die Arbeiten
umsténdlich und zeitaufwendig abliefen, brauchten wir rund vier Wochen zum Léschen der
33.000 Tonnen . Soliweizen”,

Der Autor (links) naben Chief Woligang Lehwaid.

Um den 10. August 1981 herum verlieBen wir Corinto, passierten am 12. August 1981
Jnorthbound” den Kanal und nahmen Kurs auf Kuba, wo wir Mariel, einen Tiefseehafen west-
lich von La Habana, zum Laden von Rohzucker fir Rostock anliefen.

Nach Auslaufen Mariel erspahte unser sehr aufmerksamer Ausguck nahe der Siidspitze
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JAmigo Carlos” - Walter Hess.

Floridas im Golfstrorn am spéten Abend bei Finsternis, schlechtem Wetter mit Starkwind,
Regen und eingeschrankter Sicht ein treibendes Fischerboot, das sich in Seenot befand
und auf dem viele Menschen wild gestikulierten. MS COLDITZ drehte bei und in einer sehr
schwierigen, aber auch sehr gut organisierten Rettungsaktion haben wir 53 Menschen —vom
Kleinstkind, maximal drei Jahre alt, das von Mami noch gestillt wurde, bis zum Greis von
70 Jahren, alt und krank und sich nur noch mihsam dahinschleppend, aber auch etliche
junge, drahtige und sehr frisch wirkende Burschen — aufgefischt und an Bord genommen.
Frauen und Kinder wurden im Offizierssalon, die Manner im Sportraum untergebracht, be-
treut und selbstredend auch Oberwacht. Da nicht klar war, was wir uns da an Bord gezogen
hatten, sah sich Kapitan Weile nach Absprache mit seinen ,Flhrungsgremien” zur Sicher-
heit unserer Besatzung veranlasst, den Wachoffizieren die an Bord befindlichen Pistolen
auszuhéndigen. So kam erst- und einmalig wahrend meiner dber 30-jahrigen Seefahrtszeit
ich in den Genuss, mit einer scharfen Waffe mehrere Stunden bis zur Abgabe der Fllchtlinge
auf Miami-Reede Funkdienst auszulben.

Das folgende Theater mit den US-Behorden via Miami Radio, um die Haitianer, um welche
es sich handelte, wie sich spater herausstelite, an Land geben zu kbnnen, dauerte bis weit
in die Nacht hinein. Die US-Behorden wollten die Filichtiinge absolut nicht ins Land lassen.
Wir sollten sie gefalligst nach Europa mitnehmen.

Abgesehen von ihrer unmoralischen Haltung, konnte man nur staunen, was in den Kipfen
solcher Weisungsberechtigten” vorging. Nach vielem Hin und Her durften wir am nachsten
Morgen die Tonne ,Miami-Fairway” anlaufen, wo zwei Schnellboote der US-Kistenwache
die an Bord gut versorgten Flichtlinge Ubernahmen. Uber das weitere Schicksal dieser
Menschen ist mir nichts bekannt. Meine Funktagebucheintragungen und die Kopien dazu
musste ich (leider) in Rostock abgeben, sodass mir heute Belege zu diesem Ereignis feh-
len. Die Atlantikiberquerung verlief dann ohne besondere Vorkommnisse und etwa Mitte
September 1981 erreichten wir unseren Heimathafen ROSTOCK.
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Walfgang Landgraf
Der ,Haiphong-Zwischenfall”

Haiphong war nicht unbedingt ein Hafen, auf den wir gewartet haben. Nach Saigon, so ging
die Hede an Bord, wirde es rapide abwarts gehen. Die Hinweise der ,alten” Vietnam-Fahrer
an uns Neulinge reichten von ,total tote Hose" bis zu ,da mochte ich nicht mal tot uberm
Zaun hangen!"

Im Sommer 1990, die Mauer in Berlin war gefallen, hatte niemand mehr mit Konseguenzen
zu rechnen, wenn er das vietnamesische, in diesem Falle das nordvietnamesische Bruder-
land nicht so richtig mochte.

Und wirklich, da waren Unterschiede zum Siden. Wah-
rend in Saigon alles ein bisschen lockerer zuging, erschie-
nen hier in Haiphong sofort Uniformierte an Bord, wurden
Posten an der Gangway stationiert und der Landgang
war, sofern jemand Uberhaupt gehen wollte, beschrankt
bis 22 oder 23 Uhr. So genau kann ich mich nicht mehr
grinnern.

Am ersten Tag der Liegezeit in Haiphong, Mittag war
vorbei und ich klarte die Pantry auf, kam ein vietname-
sischer Uniformierter mit einer etwas zu weiten Uniform
in die Messe, den Schultersticken nach ein Offizier. Ich
war zwar ein bisschen verwundert, dass er hier frei auf
dem Schiff herumspazierte, sagte aber nichts. Er steu-
erte auf den Berg von Kuchensticken zu, die sich auf
dem Kihlschrank stapelten, schaute mich fragend an und
machte ein Zeichen, ob er eines nahmen dlrfe. Er konnte
wirklich etwas Gewichtszunahme brauchen. Ich nickte,
holte einen kleinen Karton und bedeutete ihm, er solle  Bumbootsmanner auf dem Mekaong
sich nehmen so viel er wolle. Sichtlich erfreut tat er das,

verschwand und ich blieb zurick mit dem Gefihl, etwas wirklich Gutes getan zu haben.

L S

Autor in der Kombuse beim Aufidaren
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Als der Abend kam, beschlossen Matrose Selle und ich, das Abenteuer zu wagen und an
Land zu gehen. Dazu ist wirklich nicht viel zu sagen. Nachdem wir ein wenig ziellos umher-
geirtt waren, entdeckten wir eine Bar mit Musik, tranken einige Lua Moi und fanden heraus,
nachdem mein Kollege von seinem Nachbarn betatscht worden war, dass wir da wohl in
einer speziellen Bar gelandet waren. Wir beschlossen den sofortigen Rickzug.

Kurz vorm Hafentor aber wolite S. einer der vietnamesischen Familien, die vor ihrem Haus
saBen und Vorbeikommenden Lua Moi ausschenkten, einen Besuch abstatten und einige
Drinks mit ihnen nehmen. Da das Hafentor in Sichtweite lag, sagte ich ,Ade” und erinnerte
ihn daran, dass in 30 Minuten Zapfenstreich sei.

Irgendwann spater am Abend kam der Obersteward Paul auf meine Kammer und meinte,
Selle sei noch nicht zurlick. lch solle unbedingt mitkommen, ich misse helfen. An der Gang-
way erwarteten mich zwei der vietnamesischen Hafenwachen und machten mir klar, er sei
arretiert und jemand vom Schiff misse dort erscheinen. Wie sich herausstelite, war Selle zu
spat am Schiff gelandet und hatte, anstatt reumutig sein Haupt zu senken, begonnen etwas
harsch zu diskutieren, was schlieBlich zu seiner Festsetzung flhrte.

Paul beschloss, mich zu schicken. Warum jemanden von der Schiffsleitung unnotig beunru-
higen. Er meinte, ich ginge leicht als Chiefmate durch. Also marschierte ich mit Eskorte zum
Hafentor. Dort wurde ich ins Dienstzimmer des Kommandanten geleitet. S. safl dort, dumpfe
Drohungen vor sich hinmurmelnd. Ich ahnte Schliimmes - aber in einem Augenblick anderte
sich alles.

Als der Kommandant eintrat, erkannte ich in ihm den Offizier, der mit dem Kuchenpaket
abmarschiert war. Und auch er erkannte mich. ,Du hast mir Kuchen gegeben”®, erklarte er in
diesem Vietnam-Englisch, was schwer zu verstehen ist. lch nickte und versuchte nun mei-
nerseits ihm klarzumachen, dass dies hier alles ein Irrtum sei, der Matrose ein wenig zu viel
getrunken habe und wir vielleicht zu einer Einigung kommen konnten. Ja, sagte er, warum
nicht, aber da seien noch andere Vorgesetzte und wenn die davon erflihren, dann dirfe mein
Kollege nicht mehr an Land gehen. Selle schnaufte verachtlich, als ob er hier noch mal an
Land gehen machte.
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Nachdem ich mit dem Kommandanten eine meiner Zigaretten geraucht hatte und er an-
schlieBend die ganze Schachtel bekam, meinte er, er wolle sein Bestes tun und lieB uns
gehen. Ich hoffte, alles sei vorlber. Falsch!

Am nachsten Tag brauchte Selle meine Hilte erneut. Ein anderer Offizier war an Bord erschie-
nen, um den Vorfall zu diskutieren, Da Selles Englischkenntnisse rudimentar waren — er war
berihmt fir den schénen Satz: .How much for die Erdbeeren?” — wurde ich als Veerhand-
lungsfihrer hinzugezogen. Nach dem Austausch der dblichen diplomatischen Floskeln kam
die Sprache auf den Vorfall vom vergangenen Abend. Niemand will, so wurde erklart, die
Sache an die groBe Glocke hangen. Um die nicht dorthin zu bringen, bedurfte es einiger
Dinge - im Klartext: Eine Stange Zigaretten (Selle bestand auf ,Club®), zehn Flaschen
Hafenbrau, zwei Sticke Lux-Seife. Ich packte alles in eine Plastiktite und der Besucher ver-
schwand, nicht ohne uns einen netten Aufenthalt in Haiphong zu winschen.

Aber das war nicht das Ende. Nacheinander erschienen andere Offizielle an Bord, um den
Vorfall zu diskutieren, zwei mit wirklich beeindruckend geflochtenen Schulterstiicken und
einer in Zivil, Irgendwer musste sie gut instruiert haben, alle von ihnen trugen irgendwelche
Taschen mit sich. Die Verhandlungen verkilrzten sich drastisch, wir verzichteten auf small
talk, und die einzige Frage lautete: ,Wie viel?" Inre Forderungen hielten sich in Grenzen. Bier,
Zigaretien, und manchmal Seife.

Ich glaube, die vietnamesischen Sicherheitsorgane mochten ihn, sie waren immer freundlich
und winschten uns stets zum Abschied einen angenehmen Aufenthalt.

Und dann war wirklich alles vorlber. Der Fall war abgeschiossen. Selle war frei. Ich glaube,
er ging noch ein- oder zweimal an Land, stets freundlich gegriit von der Hafenwache, die
an diesen Tagen alle ,Club” rauchten.

Bis heute frage ich mich, ob die Schiffsleitung etwas von all diesen offiziellen Besuchern
bemerkte und ob sie sich gewundert hat, warum zum Teufel alle diese Offiziere zum
Wirtschaftshelfer wollten.

r

YOR DEMBET
UFTER

Selle beim Grillen siner Ziage.
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Gerd Stange
Maschinenteile zum einmaligen Gebrauch

Im Frihjahr 1983 war ich mit dem MS QUEDLINBURG unterwegs nach Fernost. Was die
Schiffsfihrung angeht, hatte die Reederei ausnahmsweise einmal ganz gut gewlrfelt. Ich
glaube nicht, dass die beschriebene Mission bei der Reiseplanung schon eine Rolle gespielt
hat. Auf einen Politoffizier brauchten wir aut dieser Reise keine Ricksicht zu nehmen.

Im Juni lagen wir schon eine Woche vor Hsinkang auf Reede und warteten auf einen Liege-
platz zum Léschen unserer Ladung. Mistel” Rudi, der Alte, kam eines Nachmittags zu mir
auf die Bricke. ,Komm mal mit luntel.” Er liebte es, die chinesische Ausdrucksweise nach-
zuahmen, die kein A" kennt und dafar L" spricht. ,\Was meinst du dazu 7", schob er mir ein
soeben entschlisseltes Telegramm (ber seinen Schreibtisch. Es war an den Kapitan und
|. Offizier des MS QUEDLINBURG adressiert und beorderte uns nach Realisierung des
Lésch- und Ladeprogramms nach Pusan in Sidkorea. Dort war noch nie eines unserer
Schiffe gewesen. Wir besafien weder Karten von dortigen Hafen noch eine Flagge dieses
Gastlandes. Ja, ich glaube, ich war wohl der Einzige an Bord, der dberhaupt wusste, wie
diese Flagge aussah. Was wirde unser Freund®, der .groBe, immer siegreiche Fuhrer”
Kim im MNorden, zu unserem Vorhaben sagen? Ich schaute Rudi an. Den schienen dhnliche
Gedanken zu beschaftigen. Er massierte sein Kinn in der Faust, ,Lies erst mal weiter”, for-
derte er mich auf.

.Sie laden dort 10 x 20'-container mit maschinenteilen fir lagos in nigeria. es ist darauf
zu achten, dass papiere entsprechend ausgestellt werden. tatsdchlich handelt es sich um
artilleriemunition fiir bandar-abbas/iran. dortige anlaufadresse wird ihnen zu spaterem zeit-
punkt mitgeteilt. abfertigung in bandar-abbas innerhalb 36 stunden ist versprachen. reise-
wegabweichung ist bei ausrustung mit bunker usw. zu berticksichtigen. der besatzung ist in
sudkorea kein landgang zu gewéhren. Unterschrift: Strauch”

Es folgte die Adresse unserer dortigen Agentur. Der Reedereivertreter in Peking sei infor-
miert und solle nétige Unterstitzung geben.

.Mich laust der Affe, das ist ja ein dicker Hund", bermerkte ich. Der Krieg zwischen Irak und
Iran am Golft .Gewiss, wir unterstiitzen beide Seiten in diesem Krieg. Letzte Reise habe
ich erst Stahl fir den Irak nach Kuwait gefahren. Die Halfte mussten wir wieder mit zuriick-
nehmen, da die Kuwaitis keine Irakladung auf Lager nahmen und wir nach Loschen der
Kuwaitladung rausgejagt wurden.” Dass wir auch so etwas fahren, womit sie sich gegensei-
tig umbringen, ist mir neu, Gberlegte ich weiter. ,Die Iraner sind sicher vom Schah her noch
mit amerikanischen Waffen ausgertstet. Der Khomeni hat offiziell mit denen aber nichts am
Hut und umgekehrt. Also muss die Munition Ober einen Dritten kommen. Trotzdem, damit
verlangern wir diesen unsinnigen Krieg dort sogar noch. Immerhin geht so etwas sicher nur
mit Wissen der CIA und unsererseits des KGB. Ergo mussen die beiden hier zusammen
mauscheln.” ;Mag schon sein, was du sagst, aber wir miissen dorthin. Was glaubst du, wie
mich das anstinkt. Wir mdssen noch nach Japan, nach Saigon und wer wei noch wohin.
Immer mit dieser verachtlichen Ladung an Bord, das kann machtigen Arger geben, denk ich
mir.”  Sicher, wenn du das Zeug offen fahrst und klarierst, bekommst du ganz weit drauien
unter special berth’ einen Liegeplatz mit doppelten oder dreifachen Stauereigebiihren oder
sogar einer Zwischeneinlagerung. Dabei bleibt von den Frachteinnahmen nichts Gbrig, man
misste wahrscheinlich noch etwas drauf packen. Darumn soll es auch verdeckt gefahren
werden. Wie sollen wir es nur der Besalzung sagen, was wir selbst nicht mal verstehen?”
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Was den Anlauf weiterer Hafen angeht, denke ich, wenn CIA und KGB zusammen mischen,
haben die anderen Beteiligten nichts zu melden. Im Ubrigen sind die Japaner ja auch nicht
doof und werden das schon langst wissen. Die stecken doch in Sidkorea ganz tief drin.’
.Schon richtig, aber wenn nun die Hafenarbeiter dahinter kommen?”, wandte er ein, .dann
sind wir aber dran, die scheren sich doch einen Teufel um die Geheimdienste. Du bist gut
dran, an mich halten die sich dann doch!”

Erst als wir Hsinkang verlassen hatten, teilten wir unserer Crew das nachste Reiseziel mit und
dass wir dort Container mit Maschinenteilen fir Lagos laden wirden. Sogleich tauchte natir-
lich die Frage auf, wo die dann geldscht wiirden? Dass wir selbst nach Lagos fahren wirden,
glaubte keiner. Transshipmentladungen waren aber nichts AuBergewthnliches. Gleich keimte
natiirlich die Hoffnung auf den Anlauf eines angenehmen Kontinenthafens auf.
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Wir kamen frihmorgens mit einer chinesischen Seekarte, aber ohne Gastlandflagge vor
Pusan an. Die brachte dann der Agent mit. Zundchst ankerten wir auf der Quarantine-
Anchorage in Erwartung der Behorden fiir die Klarierung. Diese verlief alles in allem auBerst
freundlich und entgegenkommend. Die Authorities brachten uns Touristeninformationen
iber ihr Land mit und wir wurden DDR-Briefmarken und Minzen los. Mir jedenfalls war
schon vom Golf her bekannt, dass die ,South Coreans” alle leidenschaftiiche Sammler von
s0 etwas sind. Nachdem die Behorden gegangen waren, kam schlieBlich der Lotse. Nach
der BegriBung auf der Brucke teilte er mit: .You are going to special anchorage for loading
armmunition, captain.” Damit war das grofie Geheimnis in Gegenwart unseres Seconds und
des Rudergangers offentlich geworden, Rudi bestritt das Vorhaben zunéchst, der Lotse
sagte nichts weiter und auch unsere beiden nun Eingeweihten hielten jedenfalls offiziell die
Klappe. Wir ankerten in der Bucht nahe einem Vorort. Diese wurde nach See hin von zwei
Higeln geschitzt, auf denen auffallend viele Soldaten herumliefen. Machts wurden das Meer
und die Zufahrt mit Scheinwerfern abgesucht, so wie wir das auch von den sowjetischen
Kisten gewohnt waren.

Erst am néchsten Viormittag tat sich etwas. Am &stlichen Landvorsprung befand sich ein klei-
ner Anlegeplatz. Dort machte eine Schute fest und bald kamen Lkw mit blauen Containern,
die dort eingeladen wurden. Es waren keine TEU's der grofien Leasingfirmen mit Klassifi-
kationsmarken, sondern neutrale, aber mit den orangefarbenen Labels fur explosive Giiter.
Das konnte ich durch das Fernglas von der Briicke her schon entdecken. Rudi hatte den
Agenten zum Mittagessen eingeladen. Somit konnten wir ihn gleich in die Spur schicken,
diese Labels zu entfernen. Trotzdem waren schon drei TEU's verladen und so aneinander
gestaut, dass die Labels nicht mehr alle zuganglich waren. So konnten einige erst bei uns an
Bord entfernt werden. lch hatte Mihe, unsere Besatzung von diesem Vorhaben abzulenken.
Sie hatte den Braten jedoch schon langst gerochen, verhielt sich aber diszipliniert. .Maschi-
nenteile zum einmaligen Gebrauch®, brummelten sie hinter meinem Rdcken.

Mach Nebel im Galf von Oman empfing uns Bandar Abbas im prallen Sonnenschein. Wir
suchten uns einen Platz auf der Reede und versuchten, Verbindung mit den Hafenbehaorden
und unserem angeblichen Agenten aufzunehmen. Es lagen bereits mehr als 30 Schiffe hier
vor uns im Tarn. Mit Ausnahme des Kiistenschutzbootes an der Einfahrt deutete nichts dar-
auf hin, dass sich Iran im Krieg befand.

Der Kollege, der unsere Abfertigung innerhalb von 36 Stunden garantieren wollte, war na-
tirlich ,absent®, also abwesend. Man nahm keine besondere Notiz von uns, Ein Zeichen,
dass man die 60-mm-Granaten so dringend gar nicht brauchte? So nahmen wir unseren
Funkverkehr wieder auf und verstandigten Rostock. Von dort kam die Order, nach Ablauf von
72 Stunden abzufahren und die Container mit nach Rostock zu bringen.

Wir hievten den Anker und verlieBen die Reede kurz vor Einbruch der Dunkelheit, chne
uns abzumelden. Der ,UvD", das Wachboot, passte aber auf und rief uns mehrmals Gber
UKW an. Wir stellten uns taub und lieBen es darauf ankommen, wie weit die Ajatollahs
gehen wirden, uns aufzuhalten. Sie kamen dichter und blinkten uns mit ihrer Morselampe
an, wir sollten uns Gber UKW melden. Wir nahmen unser Walkietalkie und entschuldigten
uns mit dem Ausfall unserer Anlage. Der Funker baute schnell etwas aus, falis sie an Bord
kamen und kontrollierten. Nun forderten sie uns auf zu stoppen. So ein voll beladener Zehn-
tausendtonner besitzt ein groBes Beharrungsvermdgen ohne Bremse und das Aufstoppen
dauerte eine Weile, selbst mit Umsteuern der Maschine. So setzten sie uns einen FeuerstoB
aus einer 2-cm-Oerlikon zur Bekréftigung ihres Anliegens vor den Bug. Der trockene Knall
der Abschisse und der Pulvergeruch, der sofort die Luft erflllte, weckte langst vergessene
Erinnerungen. Es war nicht das erste Mal, dass auf MS QUEDLINBURG geschossen wurde.
Auf der vorhergehenden Reise hatten Piraten zwischen den Malediven versucht, an Bord zu
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kommen. Als das nicht gelang, schickten sie uns einen Schuss aus einem Karabiner hinter-
her. Der ging durch das offene Fenster der Lotsentoilette, war durch zwei Wande gedrungen
und zwischen der Verschalung stecken geblieben. Diese Toilette benutzte auch der Funker,
dessen Kammer auf der Briicke lag und unter Umstanden hatte es ihn erwischt.

Ungefahr eine Stunde lieB man uns vor der Einfahri treiben, bis uns der UvD die Genehmi-
gung erteilte, die Reise fortzusetzen. Obwohl laut Papieren keine Zunder mit geladen waren,
war mir nicht wohl bei dem Gedanken, was hatte passieren konnen, wenn sich solch ein
Leuchtspurgeschoss in einen der Container verirrt hatte.

Jetzt war die ganze Angelegenheit schon ein offenes Geheimnis. Die neue Order besagte,
die Reise normal via Suezkanal Uber Hamburg fortzusetzen. Rudi massierte wieder sein
Kinn: ,Mensch, mit solchem Sch... nach Hamburg. Rostock muss doch ,ne Meise haben!
Am liebsten wirde ich ja von mir aus den Vorschlag machen, zuerst nach Rostock zu fahren,
um die Dinger zu lGschen. Doch dann sagen die zu Hause blofi: Der Kerl ist vorwitzig'. Damit
macht man nur Miese. Ich habe keine Lust, die schlafenden Hunde auf mich aufmerksam zu
machen.” Ich war zunachst verbiGfft. Er driickte offenbar damit mehr oder weniger die Ein-
stellung der ganzen jungen Generation von Kapitanen aus, die aus unseren Schicksalen fur
sich die Konsequenzen gezogen hatten. So pflichtete ich ihm bei. ,Du hast recht, du kannst
in Hamburg héchstens Arger kriegen, wenn der BND oder andere daraus eine Provokation
machen. Verantworten muss es Rostock. Lernen wir von unseren sowjetischen Freunden:
Goverment hergeschickt, Goverment wird schon wissen, was es macht. Wer gibt schon
gerne zu, dass ein anderer schlauer ist?"

Uns war die ganzen zwei Tage in Hamburg nicht ganz wohl. SchlieBlich wollte auch der Kapi-
tan seine letzten Einkdufe tatigen. Also blieb ich an Bord und stand gerade an der Gangway,
als ein Boot der Wasserschutzpolizei vor uns festmachte. Drei Uniformierte stiegen aus. Das
hatte mir gerade noch gefehit, wenn die jetzt die Papiere sehen und geféhrliche Ladung
kontrollieren méchten. Woméglich sagen sie: Offnen sie doch mal diesen Container!” Dann
hatte nur noch die ,Bild“-Zeitung gefehlt. Konnten wir der Allmacht der CIA vertrauen? Die
wirden doch nicht jeden kleinen Wasserschutzpolizisten ins Vertrauen ziehen. Mir brach
tatsachlich schon der Schweil aus, aber die drei gingen an unserem Schiff vorbei.

Wir atmeten erst wieder auf, nachdem wir den Nord-Ostsee-Kanal passiert, den Lotsen bei
Kiel-Leuchtturm abgegeben hatten und Rostock vor uns lag. .Jetzt bin ich gespannt, wie die
das in Rostock wieder auffallig unauffallig behandeln®, bemerkte ich. Wir kamen auch gleich
rein. Ein Iraner lag zwei Platze vor uns und wartete schon darauf, unsere Container zu Gber-
nehmen. Der ganze Hafen schien unser .Geheimnis® schon zu kennen. ITA (sogenannte
JIndustrie-Technische-Ausriistungen” - Tarnbezeichnung fir Militartechnik) hatte jemanden
aus Berlin geschickt. Auch er bestatigte, sie hatten nicht verstanden, wie man uns damit
Hambuirg anlaufen lassen konnte. Das sei eine Entscheidung der Reederel gewesen. Er be-
stétigte ebenso unseren Anspruch auf Gefahrenzulage, die Reederei misse sie beantragen.
Das hat sie nicht getan! Die Gewerkschaft als , Transmissicnsriemen” der Partei hatte schon
genug damit zu tun, Ferienplatze zu verteilen und Grillabende zu finanzieren.

Der Sicherheitsinspektor des Uberseehafens, sonst als streng verrufen, kam nicht selbst,
sondern schickte einen Mitarbeiter. Der wollte von uns wissen, ob die Contaianer auch alle
vorschriftsmaBig gelabelt seien. lch bekam groBe Augen. ,Ich weiB nicht, wo sie die Informa-
tionen herhaben, von mir bekommen sie keine Auskunft, wenden sie sich an die Genossen
von ITA." Damit wies ich ihm die Tor. Der Schwimmkran GOLIATH kam langsseits und holte
die TEU's unauffallig ab. Ohne die vorbildliche Disziplin der Crew hétten wir diesen Transport
nur schwer realisieren konnen. Meine Besatzung schmuggelte seinerzeitin Indien nur Whisky,
Die mich deswegen abberiefen, hatten mich nun zum Waffenschmuggler gemacht.



Gustav Meyer
.Sozialistische Hilfe* bei einem Kubaner in Luanda

Steuerten wir mit der INSELSEE den Hafen Luanda an, hieB es fur den Eisbaren und mich,
den E-Ingenieur (1986 brauchte man noch einen E-Ing., wie wir gleich erfahren werden), ein
Werkzeugpackchen fertig zu machen. Denn vor allem in der Botschaft unserer Republik gab
es an Kihl-, Klima- und elektrischen Anlagen immer etwas zu tun.

Aber dieses Mal kam es etwas anders.

Wir saflen morgens bei schonstem Wetter achtern bei der Smoke-Time, als wir von dem
hinter uns liegenden Kubaner” von einem Besatzungsmitglied auf Deutsch gefragt wurden,
ob ein Elektriker auf unserem Schiff wére. Ja! Ob er vielleicht zu ihm riberkommen kénne?
Die Maschinentelegrafenanlage hétte einen Kurzschluss. Unser Kapt'n, der bei uns sabB,
stimmite zu.

Kannst ja deinen Eleklriker mitnehmen. Schaut euch den Kurzschluss mal an." Gesagt,
getan.

Wir stiefelten mit Werkzeugpackchen und Messgerat los. Auf der Briicke des Kubaners ange-
kommen, empfing uns derselbe Kollege, der uns angesprochen hatte. Es war der Chiefmate.
Er erklarte uns sein Problem und fUhrte vor, wie er den Sicherungsautomaten fur die Maschi-
nentelegrafenanlage einschaltete, aber dieser sofort wieder ausidste. Wir fragten nach einer
Dokumentation fir die Anlage. Nach geraumer Zeit kam der Chiefmate mit einigen Schalt-
planen zurtck. Die Unterlagen stammten aus Japan und waren in Englisch abgefasst. Wir
Jitzten® uns durch bis wir die elektrischen Zusammenhange zwischen den Maschinentele-
grafen Bricke und Maschine erkannt hatten. Mit Hilfe der Zeichnungen fanden wir auch die
Ursache des Fehlers. Es war der Befestigungsring der Fassung der Signallampe im Pult des
Maschinenieitstandes. Dieser hatte sich geldst und fiel auf die zu weit abisclierten Anschlisse
der Signallampenfassung. Fehler beseitigt, Automat wieder eingeschaltet - fertig.

Wir waren gerade dabei, unsere Sachen einzupacken, als wir merkien, dass ,unser”
Chiefmate, der standig um uns herumwuselte, noch etwas auf dem Herzen hatte. Wir fragten:
JIst soweit alles klar?"

.Ja, soweit schon, aber Gberprifen Sie doch bitte noch die Funktion des Maschinentelegra-
fen, damit wir sicher sind." Ich instruierte meinen E-Mix: ,Du gehst bitte mal in die Maschine
und meldest dich (ibers Sprachrohr.” Nachdem er im Maschinenraum am Sprachrohr die
Pfeife herausgenommen, in das Rohr gepustet und mich so auf der Bricke wie auf uralten
Dampfern Ublich, angepfiffen hatte, verabredeten wir unsere Vorgehensweise. Ich legte den
Telegrafen von ,STOP" auf HALBE VORAUS". Bei meinem E-Mix in der Maschine ging
der Quittungszeiger auf ,HALBE ZURUCK". Umgekehrt von unten nach oben analog. Es
ging alles durcheinander. Klares Fehlerbild: An den Drehmeildern im Telegrafen war etwas
vertauscht worden. Ich sagte dem Chiefmate unverhohlen: ,Da war doch jemand dran und
wollte vermutlich etwas reparieren?” Der Chiefmate druckste herum und gestand letztend-
lich nach langem Hin und Her: ,Der Kapitan wollte den Fehler flr den Kurzschluss suchen
und hat den Maschinentelegrafen teilweise auseinander gebaut und auch wieder zusam-
mengesetzt." Auch dieser vom Kapitdn eingebaute Fehler wurde nun durch uns behoben.
Die anschlieBende Funktionsprobe lieB den Chiefmate sichtlich erleichtert aufatmen.
Stutzig machte mich bei dieser Probiererei, dass kein Signal auf der Briicke ertdnte, solange
nicht quittiert wurde, und der Mandverdrucker lief auch nur nach ,Lust und Laune®. Nach kur-
zer Rickfrage beim Chiefmate erfuhren wir, dass diese Technik ebenfalls nicht funktioniere.



Der Signalgeber bestand aus einer einfachen Mopedhupe. wogegen nichts einzuwenden
gewesen ware, wenn diese auch funktioniert hatte. Nachdem ich den Deckel der Hupe,
hinter dem die Membran lag, abgeschraubt hatte, war klar — sie war verkehrt herum einge-
legt worden, Membran gedreht — Hupe hupte wieder. Inzwischen war Feierabend und wir
verschwanden mit der Zusage anderntags wiederzukommen. Unser Kapitan und der Chief
mahnten, dass auf unserem Schiff auch noch etwas zu tun sei. Wir einigten uns jedoch dar-
auf, am nachsten Tag spatestens mittags zurdck zu sein.

Frithmorgens, wieder auf dem Kubaner, machten wir uns Gber den Mandverdrucker her.
Mein E-Mix musste den Telegrafen bedienen und ich beobachtete den Drucker. Das Druck-
ergebnis war grauenvoll. Dieses Gerat stellte uns nun vor kompliziertere Fragen. Es war ein
uraltes Fabrikat mit umfangreicher Relaistechnik. Aber wir bekamen auch das in den Griff.
Die Mandver wurden jetzt wieder richtig ausgedruckt — aber wo blieb die dazugehdrige Uhr-
zeit? Der Chietmate gestand nun: .Die Mutteruhr ist leider defekt.” Mun reichte es uns aber
- was funktionierte hier Gberhaupt? Und so ein Teil fahrt auf allen Meeren.

Wir waren spét dran und mussten uns wohl oder dbel verabschieden. Vorher sollten wir
noch zum Kapitan, der sich verlegen, aber freundlich mit uns unterhielt. ,Unser® Chiefmate
dolmetschte. Jetzt erfuhren wir, dass sich kein Elektriker an Bord befand.

Wir wurden fir unsere Hilfe reichlich belohnt. Auf unserem Ruckmarsch hatte ich zum ersten
Mal eine Flasche mit weilem Kuba-Rum in der Hand. Er schmeckte mir so gut, dass diese
Sorte seitdem fester Bestandteil meiner Hausbar ist.
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Jorg Renelt
Stippvisite auf der BLANKENBURG oder mein erster Kontakt zu DSR-Seeleuten

Im Januar 2003 war es genau zwanzig Jahre her, dass ich in Nha Trang, SR Vietnam, zum
ersten Mal das Deck und die Aufbauten eines Schiffes der DSR betrat. lch mdchte erzahlen,
wie es dazu kam.

Seit einem reichlichen Vierteljahr arbeitete ich damals, 1983, als Mitarbeiter einer Spezia-
listengruppe im Hochland von Dak Lak. Unsere Aufgabe bestand darin, den Vietnamesen
beim Aufbau einer Kaffeeplantage behilflich zu sein, die auf ehemaligen Bergreisfeldern und
Dschungelgebiet entstand. Die Devisenreserven der DDR wurden immer schmaler — man
fragte sich, wo die blieben — und der Kaffeeverbrauch stieg von Jahr zu Jahr. War es Aus-
druck von Wohistand oder von Stress in den Blros? Also wurden neue und andere We-
ge beschritten. Wir lieferten die notwendigen technischen Ausristungen und die fachliche
Unterstitzung, um spater dann aus Vietnam Robusta-Kaffee zu beziehen, der nach ent-
sprechender Verarbeitung die begehrten Mocca -Tuten filllen sollte.

Unsere kleine Gruppe bestand aus finf Personen — zwei Ehepaare und ich. AuBer mir kamen
diese Leute aus der Landwirtschaft und waren sich sicher, dass sie etwas vom Kaffeeanbau
und der Kaffeepflanzenzucht verstanden. Sonst wéren sie ja auch nicht zu diesem Job ge-
kommen. Unser Chet hatte zu Hause in einer Kreisleitung der Partei gearbeitet und so besaf
er wohl die besten Voraussetzungen, unser Vorgesetzter in Vietnam zu sein. Wir bewohnten
in Buon Me Thuot &in groBeres Haus mit etwa 700 m? Garten, in dem Zitrusbdume standen
und einige Gemisebeete fir das vietnamesische Personal angelegt waren. Das Anwesen
hatte Tradition, da vor uns hier amerikanische Offiziere von ihren Einsétzen im Krieg aus-
spannten. Vor ihnen diente es Franzosen zum gleichen Zweck. Das Haus hatte also schon
lebhaftere Tage gesehen. In einem kleinen Holzhauschen der Anlage lebten noch der Haus-
meister und Wachpersonal. Das Wachpersonal begleitete uns auf allen Wegen auBer zur
Arbeit. Dort waren wir von genligend vietnamesischen Arbeitern umgeben. Im Siiden des
Landes, speziell im Hochland, gab es zu jener Zeit noch Gruppen des Widerstandes in der
nun vereinigten Republik.

Nun waren WIR da und unser Koch, Onkel Tho, musste mal wieder seine Rezepturen um-
stellen, er hatte ja auch schon fiir die Franzosen und Amerikaner gekocht.

Unterkuntt und Betreuung waren gut, man brauchte sich nur um seine Wasche zu kiimmern.
Alles andere gab es fir einen fairen Obolus,

Morgens um 7 Uhr versammelte man sich zum FrUhstlck und sah jeden Tag in die gleichen
vier Gesichter. Unser Chef hatte eine Tonbandkassette von zu Hause mitgebracht, auf der es
heimatiiche 7 Uhr-Nachrichten einschlieBlich Wetterbericht gab. Als Anhang vervolistandigt
noch etwas Musik und ein paar Kommentare aus den vergangenen Monaten die Kassette,
Jeden Morgen horte man dieses ,Programm”, anfangs mit Schmunzeln, nach Wochen doch
mit zunehmendem Groll. Ich hegte die verschiedensten Gedanken, dieses technische Stlck
oder besser diesen Schwachsinn zum Schweigen zu bringen. Doch die Ratio behielt die
Oberhand. Der Rekorder mit etwa zehn Kassetten war unsere einzige deutsche kulturelle
Quelle. Und wenn Frank Schobel sang ,Mit uns kénn'ses ja machen ....", dann fielen wir
in den Gesang mit ein, Post kam alle sechs bis sieben Wochen, je nachdem, wie die Wei-
terleitung geklappt hatte. Also kurz und gut, so aufregend war es in Buon Me Thuot nicht.
Die Arbeit mit unseren vietnamesischen Freunden war auch nicht immer so einfach, da ihre
Vorstellung vom Kaffeeanbau oft nicht mit der unseren konform ging.

Meine Aufgabe bestand in der Inbetriebnahme, Wartung und Instandhaltung samtlicher ge-
lieferter Ausristungen sowie der Einweisung und Schulung des vietnamesischen Personals.
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Au Backe, wer sollte das schaffen? Man muss wissen, dass zu dieser Zeit die Vietnamesen
in Stdvietnam noch selbstbewusster waren als die im Norden. Haufig lautete ihr Argument,
dass SIE den Krieg gegen die Amerikaner gewonnen hatien und nicht wir. Was sollte man
da noch sagen?

Bei allen Kontroversen wuchsen der Wegebau, die Plantageflachen sowie die Staugewasser
zur Beregnung der Kaffeeplantagen. Es war anfangs sehr viel Klein-Kleinarbeit, doch es
wurde besser, Wir warteten auf das nachste Schiff, das weitere notwendige Ausristungen,
Dinger und Pflanzenschutzmittel bringen sollte und somit auch unsere Arbeit erleichtern
wurde. Bisher war erst eine Schiffsladung mit Ausristungen eingetroffen und es fehlte noch
jegliche Basis fur Reparaturarbeiten. Um so groBer war die Erwartung auf die angekindigten
Werkstattwagen und den Werkstatthanger mit entsprechenden Werkzeugen.

Eines Tages im Januar war es dann soweit. Wir bekamen die Information, dass die
BLANKENBURG auf Reede vor Nha Trang liegt. Nach Absprachen mit unserem Partner
machten wir uns auf den Weg. Fir die rund 180 Kilometer nach Nha Trang bendtigten wir im
Durchschnitt flinf bis sechs Stunden. Dort angekommen, bezogen wir ein Hotel in unmittel-
barer Nahe des kleinen Hafens. Nun warteten wir auf die Erlaubnis und auf eine Maglichkeit,
auf das Schiff zu kommen. Bis die einzelnen birokratischen Hirden genommen waren,
dauerte es noch weitere zwei Tage. Der kleine Hafen bot nicht die Voraussetzungen, dass
das Schiff am Kai hétte festmachen kénnen. Der Tiefgang der BLANKENBURG war zu groB
und so lag sie auf Reede. Dabei hatten die Vietnamesen es sehr gern gesehen, wenn das
~arofe Schiff" im Hafen fest gemacht hatte. Mir ware es auch lieber gewesen, da ich bei dem
mehrmaligen Umschlag der Ausrtstungen mehr Schwund und Bruch ahnte.

Am Nachmittag des zweiten Tages war es dann soweit. Wir bestiegen alle finf eine Barkasse
und fuhren hinaus zur BLANKENBURG. Zum ersten Mal konnten wir auch die Reize dieser
wunderschonen Landschaft vom Meer her betrachten. Die See war recht bewegt und die
Barkasse hupfte freudig Uber die Wellen. Als wir langsseits kamen, galt es den gunstigsten
Moment abzupassen, um auf die Gangway zu gelangen. Mit entsprechendem Geschrei und
Gejauchze schoben und zogen wir unsere zwei ,Madels" vom Schifflein zum Schiff. An Deck
angekommen, wurden wir von der Wache begrut, inventarisiert, das heift, ins Landgangs-
buch eingetragen, und nach kurzer telefonischer Anmeldung zum Kapitén begleitet.

Das Schiff machte auf uns schon Eindruck - alles ordentlich und sauber, ein Stiickchen DDR.
Der Empfang beim Kapitdn war sehr freundlich und aufgeschiossen. Wir spirten, dass er
das Sagen hatte. Aber das war ja auch seine eigentliche Funktion.

Nach dem Vorbringen der Grunde unseres Bordbesuches und den Fragen nach unserem
Befinden lieB er Bier und Weinbrand auftischen. In der Zwischenzeit hatte sich auch der Po-
litoffizier dazu gesellt und es ergab sich eine zwanglose Plauderei. Man erzahlte uns, dass
das Schiff in ein schweres Unwetter gekommen und ein Teil der Ladung dabei zu Schaden
gekommen war. Darunter leider auch der Werkstattanhanger, auf den ich so sehnsichtig
gewartet hatte. Der Anhanger hatte als Inventar eine besonders breite Palette an Werk-
zeugausrustungen, die uns noch fehlten. Der Erste Offizier, im Seemannssprachgebrauch
Chiefmate genannt, gleichzeitig Ladungsoffizier, den der Kapitan zu unserer Runde gerufen
hatte, sah mir wohl an, wie sich meine Miene verklarte, und so lud er mich zu einer Besichti-
gung der Luken ein, um mir das AusmaB der Schaden zu zeigen. Nun, ein Teil der Lkw hatte
hier und da was abbekommen. Das war nicht so tragisch, aber der Werkstatthanger war
hin! Auch der Chiefmate beklagte die Blessuren und verriet, dass die ansonsten mogliche
Pramie darunter leiden konnte. Aber sonst war es fir ihn eine reine versicherungstechnische
Angelegenheit. So verschieden kdnnen Betrachtungen sein. Im Laderaum hatte sich eine
grofle Kiste mit einem fir uns bestimmten Stromaggregat selbststandig gemacht und Uble
Spuren hinterlassen, Es war bedauerlich, aber nicht zu andern. Nach der Besichtigung der
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Luken fihrte er mich durch das gesamte Schiff, sogar bis hinunter zum Wellentunnel. Das
war schon was! Im Stillen fragte ich mich, weshalb diese Berufsbranche - Seefahrt - so an
mir hatte vorbei gehen kénnen?

Als wir wieder die Kapitinskammer betraten, hatte sich hier die Stimmung erheblich geén-
dert. Das Rostocker Hafenbrau und der ,Weinblattsiegel” aus Berlin schienen meinen Leu-
ten zu munden und ich genoss nach dem ausgiebigen Rundgang auch meine erste Flasche
Bier. Es war Genuss pur. Ublicherweise wurde bei uns im Camp der Durst mit abgekochtem
Wasser, das durch Watte filtriert wurde, geléscht. Die Lebensqualitat auf dem Schiff war nicht
mit der unseren vergleichbar. Das lag auf der Hand,

Auf mich machte vieles einen ungeheuren Eindruck, wie Organisation, Ordnung und die Funk-
tionalitat der Ausriistungen. Und das alles auf relativengem Raum! Es gab keinen Luxus, aber
Gediegenheit — das Gberzeugte. Natlrlich sieht man als Landbewohner alles aus einer ande-
ren Sicht. Ich war nicht das erste Mal auBer Landes und konnte so schon Vergleiche anstellen.
Zu unserer Bunde war gleich zu Beginn der ,Politnik" gestoflen. Er beklagte sich bitterlich,
dass beim Seegang in seiner Kammer einiges aus den Angeln gehoben worden war und
er seinen in Singapur neu erworbenen Kassettenrecorder gerade noch habe retten konnen.
MNun begriff ich, Hier bezog man ja auch noch richtig hartes Geld. Und so blieben meine wei-
teren Gedanken bei diesem Mann hangen. Wie wirde er seine Partei-Beitrage entrichten?
Was mochten die Aufgaben dieses schwimmenden Predigers” auf dem Schiff sein? Auch
dartber erfuhren wir noch spater im Gesprach.

Eine Wandzeitung regelte fir einige Lehrlinge an Bord den Bierverzehr und FrisGrbesuch.
Die Grinde fiir Alkoholverbot und anberaumten Frisdrbesuch hinterfragte ich nicht, es kann
auch sein, dass es mir entfallen ist. Mich betraf es nicht und so war es unwichtig.

Wahrend unseres Aufenthalts an Bord verging die Zeit sehr schnell und so hatten wir auch
unsere Rickfahrt zum Hafen mit dem Schlepper verpasst. Nun blieb nur noch die Méglichkeit,
zum Schichtwechsel der vietnamesischen Schauerleute um 22 Uhr das Schiff zu verlassen. So
lag nichts néher, als dass man uns noch zum Abendbrot in die Offiziersmesse einlud. Danach
rickten wir zum Chiefmate in die Kammer ein und rundeten den Besuch und unsere Beine
mit weiterem Bier und Weinbrand weiter ab. Die Behaglichkeit der Kammer tatim Gegensatz
zu meiner Bleibe in unserem Camp gut. Als wir uns verabschiedeten, bedankte ich mich sehr
herzlich beim Chiefmate und sagte, dass ich auf diese Art doch noch im Stillen einen richtig
netten Geburtstag hatte feiern konnen. Die Verwunderung bei meinem Chef war grofi und es
war ihm sichtlich peinlich, dass er dieses kleine Ereignis génzlich verschwitzt hatte. Hiermit
und iiber Jahre hinweg nochmals Dank, liebe Seeleute, besonders dem Ersten Jorg Otto.
Die darauf folgende Woche verbrachte ich noch mehrere Tage einschliefilich Ubernachtung
auf der BLANKENBURG, um den zusammengedriickten Werkstattanhénger auszuschlach-
ten, das wertvolle Werkzeug zum Transport Uber Land zu verpacken und es soweit sicher-
zustellen, dass es den Bestimmungsort auch erreichte. Alle Traktoren und Planierraupen,
insgesamt rund funfzig Fahrzeuge, die nur kurz im Hafengelande zwischengelagert worden
waren, verlieBen das Geldnde ohne Motordl. Es war abgelassen worden und weg - ein wohl
sehr eintragliches Geschaft. Von Scheibenwischern und Spiegeln will ich gar nicht erzahlen.
Aber die StraBenbasare in Sidvietnam hatten immer eine sehr breite Angebotspalette.

Die Tage an Bord der BLANKENBURG vergingen schnell. Wahrend der Zeit erhielt ich jegli-
che Hilfe und genoss auch immer wieder die Gastfreundschaft des Chiefmate. So nutzte ich
auch noch die Gelegenheit, ein Geburtstagstelegramm an meinen Sohn abzusetzen.

Als wir uns verabschiedeten, stellten wir einander die Frage: .Werden wir uns noch einmal
sehen?"

Zu dem Zeitpunkt wusste ich noch nicht, dass ich diese Spezies von dienstlich Reisenden
immer wieder mal treffen solite. Aber das wére eine andere Geschichte.
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Berndt Guckel
Eine Entdeckung

Die KOLPINSEE tuckert auf Ostkurs friedlich durchs Mitteimeer.

Mitten in der schonsten Kapitansschlafenszeit flaze ich lang im Wachsessel des Cafés See-
blick®, schitirfe am Verdauungskaffee, 10ffle Softeis und blattre in den Schiffspositionen.
Y5LO ist auf Gegenkurs und wohl ganz in der Nahe, weil das Papier.

Die Langeweile futtert meine Lust auf einen UKW-Schwatz und die Erinnerung souffliert mir
den moglichen Inhalt:

Meine Reisen als Dritter der WERBELLINSEE waren nie langweilig gewesen. Zur ersten
hatte der Alte am selben Tag den Dampfer beinahe zweimal umgeworfen, zur nachsten die
Kapitanstehlweisung erfunden und seinen betrunkenen Zweiten zur Seewache begleitet.
Am Ende der dritten Reise wollte er wissen, ob es mein Ernst wére, das mit der Liebe zu Frau
und Tochtern, naja.

Tag fir Tag um 13 Uhr schickt die Zeit auf ihrer Ost-West-Reise rund um den Globus nach-
einander alle 170 aktiven Kapitane der DSR ins Suppenkoma, weill ich und bin mir sicher,
dass das auch beim Gegenkommer so ist. In Erwartung einer Antwort meines Second-
Kollegen greife ich also vbllig entspannt zum Hérer und frage nicht ganz sprechfunk-
tauglich Gber UKW-Kanal 16 den Seeraum um Gozo: ,He, hallo - WERBELLINSEE - steckt
ihr hier irgendwo?"

Erstmal antwortet mir knisterndes Nichts. Mit etwas Abstand folgt ein Kratzen im Lautspre-
cher und es meldet sich doch wer: ,Jess, diss iss WURBELLINSIE - schannel 71°

Ich stutze nur kurz, WURBELLINSIE, was ist das denn? Doch kenne ich ja bereits INSELSIE
und SCHONGWOLDIE, alse nehme ich mit ,Okay — 71." begeistert das Kanalangebot an.
Gleich darauf schiebt sich die POSEIDOMN-Schwester aus dem Dunst des Zwischenland-
meeres, reibt den Ausguck aus seinen Traumen und wird wohl im Abstand von einer See-
meile passieren.

Nach kurzem Woher?" und ,Wohin?" treibt mich die Neugier und mein Hang zum Trosten
zur besorgten Frage an meinen nautischen Kollegen: ,Sag mal, fahrt der bekloppte Alte
noch immer auf eurem Dampfer?”

Nur kurz antwortet mir Kanal 71 mit seinem tiefsten Schweigen. Dann dréhnt es aus ihm
heraus: ,Der bekloppte Alte ist am Apparat. Geben Sie mir mal ihren Kapitan!”

Zum SchweiB auf der Stirn gesellt sich der Herzschlag im Hals. Dann kann ich wieder den-
ken, mache eine Entdeckung und handle beherzt: Mutig steuere ich die KOLPINSEE in ein
Funkloch!

«He, hallo, was hast du gesagt. was, kannst du noch mal wiederholen, nee wirklich, nichts
zu haren ... schade, Mist."

Gerettet!

Angestrengt blicke ich zur WERBELLINSEE hindber. Unbeirrt der aktuellen Winsche von
deren Schiffslenker zeigt ihr Schraubenwasser schnurgerade achteraus. Da atme ich auf
und die Erleichterung hilft mir beim Rechnen: Zweimal 13 Knoten mal drei Stunden macht
150 Kilometer Abstand voneinander, dann, wenn der Chiefmate auf Wache zieht. Eher steigt
auch der Kapitén nicht zur Bricke hoch und weiter reicht wohl kein UKW, hoffentlich!
Entdecker haben es eben zu keiner Zeit leicht!

99



Karin Mdller
Trommeln und Fanfaren

Der Fanfarenzug der Lehrlinge auf der GEORG BUCHNER war alle halben Jahre eine arge
Strapaze fur die Ohren der Stammbesatzung. Dann wechselten die Klassen zur Ausbildung
aus der Betriebsberufsschule der DSR an Land zu uns an Bord. In den dreizehn Tagen
ihrer ersten Uberfahrt nach Havanna mussten die Jungs Seebeine entwickeln, sich an die
schiechte Luft in den engen Kammern im D-Deck gewohnen, ebenso an den Unterricht auch
bei heftigem Seegang nicht nur in der Biskaya und an den allgemeinen, straff organisierten
Seemannsalltag in allen Bereichen von Deck und Maschine. Keine Disko! Keine Madchen!
Selten ein Bier und nur manchmal ein Film an Luk 4.

Da war Abwechslung in der Freizeit willkommen. Der Jungseemann meldete sich doch
glatt zum Fanfarenzug, egal, wie musikalisch das eigene Vorleben war. Unter der Leitung
der Lehrbootsleute wie ,Papi” Schréer und Axel Gotz begann das Traktieren der Felle der
Trommeln und der Trommelfelle unserer Ohren, guakten die Fanfaren in allen falschen
Ténen - die ersten Proben waren qualvoll. Nach einigen Tagen jedoch filgten sich langsam
Takt und Téne in ein System und Melodien wurden erkennbar.

fL
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Dass die Fortschritte so schnell gelangen, lag an einem sanften Druck flr den Zeitpunkt
des ersten Einsatzes: das Einlaufen in Havanna, bei dem die Offentlichkeit auBerhalb des
Schiffes mit dem Krawall beglickt werden sollte.

Wenn dann Mister Pilot an Bord kletterte, das Castel del Moro und der Malecon in Sichtweite
kamen, versammelten sich alle Lehrlinge neu- und landgierig an der Reling. Die Kiassen
unterbrachen den Unterricht und bildeten in Khaki-Uniform ordentlich Spalier an Steuerbord.
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Auf Luk 4 baute sich der Fanfarenzug im strahlenden Wei# der Festtagsuniform auf und
schmetterte sein Repertoire von drei bis vier Marschen in den blauen Himmel ber der Stadt,
hinliber an Land als Signal, dass die .alumnos alemanos" bald wieder als freiwillige Opfer fur
Geldtauscher, Alkoholschmuggler und Handler aller Art zur Verflgung stehen wirden. Und
das allen drastischen Warnungen des Kapitans Schickedanz vor dem ersten Landgang zum

Trotz. SchlieBlich lieR sich keiner der selbstbewussten Akteure mehr vorwerfen, vom Tuten
und Blasen keine Ahnung zu haben.

i~
AR\

1M



Joachim Miller
Angeln mit fatalen Folgen

Fast immer, wenn ich auf meinen Radtouren an Gewassern vorbei komme, seien es Seen,
Teiche oder kleine Flisse, bemerke ich Angler. Da sitzen sie nun auf ihren zierlichen Klapp-
stihlchen, eine oder zwei Angeln vor sich, Kihibox, vermutlich gut gefillt, daneben, manche
richtig komfortabel mit einem kleinen Zelt im Hintergrund. Auf mein ,Moin, moin” erfolgt ein
knappes, aber nicht unfreundliches Nicken, um den Blick sofort wieder konzentriert auf die
Wasseroberfldche zu richten. In der mit Wasser halb gefillten Pltz ist nur selten ein Fisch zu
sehen. Aber darauf scheint es auch nicht anzukommen, viel wichtiger sind offenbar Ruhe,
Entspannung und Einssein mit sich und der Natur. Glickliche Angler!

Welche Beweggriinde nun eines unserer Besatzungsmitglieder dazu getrieben hatte, von
der Pier aus zu angein und damit ganz fatale Geschehnisse in Gang zu setzen, vermag ich
nicht zu sagen. Vielleicht war es das Verlangen nach einem kdstlichen exotischen Fisch in
der Pfanne oder schiicht und einfach Zeitvertreib. Wir hatten mit MS EILENBURG von Indien
kommend Order erhalten, zwecks Komplettierung unserer Ladung Mtwara anzulaufen, einen
kleinen Hafen im Siden von Tansania. Am Nachmittag machten wir fest. Vor uns lag ein
chinesischer Dampfer, womit die Liegeplatze auch bereits ausgebucht waren. Der Agent
informierte, dass das Laden am nachsten Morgen beginnen sollte und bemerkte so ganz
nebenbei, wir sollten uns an etwaigen nachtlichen SchieBereien nicht weiter storen. Das
gehdre hier zum Alltag. Die Grenze zu Mocambique sei nicht weit entfernt.

Es mag vielleicht 17 Uhr gewesen sein, als aus den Deckslautsprechern unseres Nachbarn
markige Kommandos zu héren waren. Trillerpfeifen ertonten und schon ergossen sich Men-
schenmassen aus allen Schotts, von Niedergangen und sonstigen Ortlichkeiten auf das
Deck, die Gangway hinunter und auf die Pier. Alles stellte sich in Dreierreihen auf, ein Offizier
an die Spitze, wie wir spater erfuhren, war es natUrlich der Politnik, und nach dem chinesi-
schen Pendant unseres .Im Gleichschritt, marsch!” setzte sich die gesamte Formation mit
wohl geordneten Schritten in Gang. Nicht gerade preuBlischen Anspriichen gentigend, aber
fir eine Schiffs-Crew durchaus ganz ordentlich. Am Ende der Pier ein zackiges Kommando,
die Truppe machte kehrt und schon ging es in die entgegengesetzte Richtung, um am an-
deren Ende der Pier erneut kehrt zu machen. Hier fand offensichtlich Landgang a la Peking
statt. Eine stattliche Zahl unserer Besatzungsmitglieder verfolgte amisiert das Geschehen
auf der Pier und lieB es an spitzen Bemerkungen und lauten Lachern nicht fehlen. Vollig
unbeeindruckt und diszipliniert marschierte China weiter. Nach etwa 30 Minuten war dieser
eigenartige Aufmarsch beendet und die chinesische Besatzung verschwand in den Aufbau-
ten ihres Schiffes.

Chiefmate Dieter Talkenberger und mir war ein Gedanke gekommen. Vielleicht sollten wir
mal den kommandierenden Offizier nach einer der berihmten ,Mao-Bibeln® (Sammlung
der wichtigsten Ausspriche Mao Tse Tungs) fragen? Mit Mao-Sprichen hatte ich schon
reichlich Erfahrungen gesammelt. In den Glanzzeiten der Kulturrevolution stelite jede chi-
nesische Kustenfunkstelle allen mit CQ (an alle) gesendeten Mitteilungen, seien es Wetter-
berichte, Warn- oder sonstige Navigationsmeldungen, einen Mao-Spruch voran. Wollte ich
ein Telegramm abholen oder senden, immer kam zuerst bewusster Mao-Spruch. Hatte man
Glick, war es nur ein Satz, im schlimmsten Fall wurde es aber auch gleich mal eine halbe
Seite. Kollegen hatten mich gewarnt, lass bloB die Spriiche kommentarlos Gber dich erge-
hen, ansonsten ist das das Ende deiner Funkverbindung. Das lag schon eine Weile zuriick
und eine hibsch gedruckte Sammiung besagter Spriiche ist eine andere Sache. Gesagt,
getan. Wir gingen zu dem chinesischen Offizier, griBten héflichst und fragten, ob er denn
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méglicherweise besagtes Buch fir uns hatte. Verblifft fragte er, weshalb wir es denn haben
woliten. GroBer Flhrer, echte Bewunderung, richtungweisende Wahrheiten und ahnliche
Bemerkungen kamen uns muhelos und offensichtlich lberzeugend von den Lippen. Denn
sofort kam die Frage: Welche Sprache? Deutsch? Aber natirlich. Hatten wir  Kisuaheli® ge-
winscht, ware das vermutlich auch kein Problem gewesen. Wenig spéater bekamen wir mit
einem strahlenden Lécheln je ein Exemplar (berreicht. Meines steht noch heute in meinem
Biicherschrank. Kleine Kostprobe geféllig? Kapitel XI. Die Massenlinie: ,Die wahren Helden
sind die Massen, wir selbst aber sind oft naiv bis zur Lacherlichkeit; wer das nicht begriffen
hat, wird nicht einmal die minimalen Kenntnisse erwerben kénnen."” Ware das nicht auch fir
ginige Leute in unserer Republik etwas zum MNachdenken gewesen?

Ubrigens, als wir in Rostock einliefen, hatte sich der Zoll ausgerechnet auch meine Kammer
zur Kontrolle ausgesucht, Mir war (berhaupt nicht wohl zumute, als sich der Zolimann in
meinen Schranken umsah und zu guter Letzt die Schublade aufzog, in der das kleine rote
Biichlein obenauf lag. Ein kurzer Blick und die Lade wurde zuriickgeschoben. Noch mal
davongekommen dachte ich, denn ich wusste wirklich nicht, wie der Zoll auf Material sol-
cher Art reagiert hatte. Daflr wurde er wenig spater fundig. Wir saBen bei Kapitan Wolfgang
Schneider in der Kammer und harrten der Dinge, die unweigerlich kommen mussten, wah-
rend die ,Schwarze Gang" sich an Bord austobte. Es klopfte und herein trat ein Zolloffizier
mittleren Alters, dem die moralische Entristung ins Gesicht geschrieben stand, denn mit
spitzen Fingern hielt er etwas hoch — ein Pornoheft! Alle Gesichter, das des Zoliners mal
ausgenommen, Oberzog ein breites Grinsen.

.Soeben im Maschinenraum unter einem Hauten Putzwolle gefunden®, tonte er und flgte
hinzu, ,ist das nicht eine unglaubliche Schweinerei, Genosse Kapitin?" Genosse Kapitan
murmelte etwas. Ich kann mich nicht dafir verblrgen, meine aber etwas Ahnliches wie:
.In der Tat, das Heft hatte mir auch mal jemand vorher zeigen kénnen®, gehort zu haben.
Nun aber genug der Abschweifungen und zurick zum Angeln. Da stand nun unser Besat-
zungsmitglied auf 10° 16' 29" S, 40° 11" 02" O - nicht, dass ich noch die Seekarte im Kopf
hatte, ich hab’ nachgeschaut, Google Earth sei Dank - und warf mit elegantem Schwung die
Angel aus. Die tansanischen Fische in der Bucht hatten wohl Ungemach geahnt und gingen
keineswegs an den Haken, Die DAmmerung setzte ein, also den alten Trick ausprobiert, ein
brennendes Licht in eine WBS-Flasche gestellt und ab ins Wasser. Die Fische durchschauten
den Trick und hiteten sich standhaft, zu Bratfisch verarbeitet zu werden. Obgleich unser
Angler nach Kraften bemiht war, seine Anstrengungen waren umsonst, kein Fisch biss an
und irgendwann verlor er die Lust, packte seine Angel ein und lied Flasche Flasche sein. Die-
se indes tat das, was im Wasser schwirmmende Flaschen gemeinhin tun, sie trieb ab. Petris
Jinger hatte die Schwimmfahigkeit von WBS-Flaschen und die Brenndauer von DDR-Haus-
haltskerzen jedoch grindlich unterschétzt, wie man noch feststellen wird. Wer jener Angler
war, will ich noch offen lassen, denn auch wir erfuhren es erst kurz vor Rostock, Nachdem
ich wie immer Schiffspresse und Telegramme aus dem Einseitigen Dienst aufgenommen
hatte, lag ich in der Koje und schlief alsbald den Schiaf der Gerechten. Einiges spater rissen
mich plétzlich Schilsse aus dem Schiaf, erst vereinzelt, dann langere FeuerstoBe. Kann nur
eine Kalaschnikow sein, konstatierte ich, vertrauter Sound aus meiner NVA-Zeit. Die Schisse
klangen allerdings keineswegs so, als kamen sie aus weiterer Entfernung, sondern aus
unmittelbarer Nahe. Dann trat wieder Stille ein und ich fiel erneut in den Schlaf, Kurz danach
schreckte ich wiederum auf, diesmal safl ich aber in der Koje, denn jetzt war heftiges Feu-
ern aus einer schweren Maschinenwaffe zu horen. Es klang wie der Beginn einer kleinen
Seeschlacht. Was zum Hooghly-Geier ist denn hier blofB los, dachte ich bei mir, um erneut
einzuschlafen, nachdem Ruhe eingekehrt war, Wenig spéter wurde ich ein drittes Mal ge-
weckt, diesmal aber endgliltig, denn aus dem Kammerlautsprecher war die Stimme Kapitan
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Schneiders zu vernehmen: ,Die gesamte Besatzung sofort in die Mannschaftsmesse. Ich
wiederhole. Die gesamte Besatzung sofort in die Mannschaftsmesse.” lch zog mir etwas Gber
und setzte mich in Richtung Mannschaftsmesse in Bewegung. Als ich die Tur 6ffnete, bliebich
sprachlos stehen. Kapitan Schneider stand im vollen Ornat neben der Tor, nickte mir zu und
meinte: ,Dann nehmen sie mal Platz.” In der Messe sall bereits ein Teil der Besatzung, einige
der Einfachheit halber gleich im Pyjama, andere in Badehose, der nachste hatte in der Eile
Hemd und Hose gefunden. Die Krénung dieser nachtlichen Versammlung waren allerdings
sechs stattliche Soldaten mit umgehangten Kalaschnikows, die an einer Wand lehnten! Ich
kam neben unserem Bootsmann zu sitzen, der mir zuflisterte: ,Sag mal, weiBt du, was das
zu bedeuten hat?" ,lch hab' nicht die leiseste Ahnung"”, antwortete ich wahrheitsgemas. Mir
knurrte der Magen. Immer, wenn ich nachts aufstehen muss, stellt sich bei mir schlagartig
der Hunger ein. Passenderweise fiel mir Kuddel Daddeldu mit seinem Mend ein — mit Kognak
ubergossenes malaysisches Huhn und Schlackwurst und Schnaps! Dann hatte sich auch
der Letzte der Crew eingefunden, Kapitan Schneider trat vor und hatte gar Wundersames
zu berichten. Zwei Soldaten waren auf Streife entlang der Pier, als sie in der Mitte der Bucht
ein Licht entdeckten. Dem geneigten Leser wird jetzt sicher eine Ahnung aufkommen, was
es damit auf sich hatte. Die beiden Militdrs gelangten jedoch, was Wunder, sogleich zu der
Uberzeugung, dass das eine wie auch immer geartete feindliche Aktion sein misse, rissen
die Maschinenpistolen von der Schulter und schossen, was das Zeug hielt, wenn auch er-
folglos. Das Licht leuchtete unbeirrt weiter. Ein vor Anker liegendes Patrouillenboot wurde
alarmiert, von dort erdfinete

man das Feuer mit einem VOLLAAA !
schweren Maschinengewehr. BRE;:HEE;;WX "
Keine Reaktion. Das Licht er- FEUAA !N
losch nicht, aber es schoss , -1 .

auch nicht zurick. Es brannte N S RO < .

einfach friedlich weiter. Das ______ _ 5 P‘*f:h‘:* T
Patrouillenboot ging schiieB- i = e
lich ankerauf und naherte sich Pl »

mit aller gebotenen militari-
schen Vorsicht dem geheim-

nisvollen Objekt, um wenig C (}h )) ‘n)

6%

spater besagte WBS-Flasche
mit der immer noch brennen-
den Kerze aus dem Wasser zu
fischen.

Welche Art Geister einer Flasche WBS innewohnen, dirite jedem DSR-Seemann hinrei-
chend bekannt sein, aber hier hatten sich selbige offenbar mit allen Geistern Afrikas ver-
bridert, denn die Buddel hatte absolut unbeschadet jeglichem Feuerhagel widerstanden!
Deutlich lesbar stand das bekannte ,Schilkin Berlin® auf dem Etikett. Der Schiuss war auch
fur tansanische Kommisskdppe nahe liegend, die Flasche konnte nur von MS EILENBURG
gekommen sein.

Da stand nun unser Kapitdn und Gberbrachte die Forderung, der Schuldige mdge sich so-
fort melden. Betretenes Schweigen. Manche suchten sich einen imaginaren Punkt, den sie
anvisieren konnten, andere schauten erwartungsvoll in die Runde. Tatsachlich wusste ja nie-
mand, wer der Angler gewesen war. Der tansanische Offizier trat vor und wiederholte nach-
dricklich, er wolle wissen, wer die Flasche ausgesetzt hat. Schweigen. Genau genommen
waére es wohl auch eine ziemliche Durmmbheit gewesen, ,Ich war's", zu rufen und in einem
tansanischen Gefangnis das Schicksal des Grafen von Monte Christo zu wiederholen. Nun
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war er mit seiner Geduld am Ende. Er brachte seine Kalaschnikow in Anschlag und schrie
los, wenn sich der Schuldige nicht melde, wiirde er stattdessen drei Geiseln mitnehmen,
Er zeigte in die Besatzung, du, du und du. Es waren: der Obersteward, der Chefkoch, der
Backer. Unser Wirtschaftsbereich ware nahezu paralysiert gewesen. Jetzt geschah etwas,
was jedem den Atem stocken lieB. Kapitan Schneider schritt auf den Offizier zu, schlug mit
der flachen Hand den Lauf der MPi zur Seite und stellte mit gebihrender Lautstarke fest:
.Der Kapitan dieses Schiffes bin ich. Und ohne meine Erlaubnis verlasst niemand meiner Ba-
satzung dieses Schiff. Diese drei Leute bleiben an Bord. Ist ihnen das klar?” Man hatte eine
Stecknadel zu Boden fallen hiren kénnen. Jeder erwartete Schlimmes. Der Chief machte ein
sehr nachdenkliches Gesicht. Vermutlich erweiterte er in Gedanken seine Werftliste schon
um den Punkt: Beseitigung der Schusslocher in der Mannschaftsmesse. Doch nichts ge-
schah. Sekundenlang schaute der so Belehrte verdattert auf den Sprecher, raffte sich dann
zu einem Kommando auf und die gescheiterten Geiselnehmer verlieBen wortlos das Schiff.
In dieser Nacht wurde nicht mehr viel geschiafen, dafir wurden etliche Hafenbrau getrunken
und so mancher WBS gekippt, denn das allbeherrschende Thema war: Wer hat uns das bloB
eingebrockt? Nachdem bei allen der Schrecken dber das soeben Erlebte abgeklungen war,
heiterte die Stimmung merklich auf und bewegte sich in Richtung eines hilbschen Gedichts,
um noch einmal Ringelnatz frei zu zitieren:

Wir sind betrunken wig dig Wellen
Im Stillen Ozean.
Das hat uns armen Geselien
Der WBS angetan.

Wir glotzen in das Leben
Wie ein gekochter Fisch.
Wenn wir uns jetzt erheben,
Liegen wir unter dem Tisch.

Am nachsten Morgen entdeckiten wir, dass in der Bucht so etliche AuBenbordskameraden
kieloben schwammen. Die unschuldigen Opfer des nachtlichen Feuerzaubers. Unsere Be-
strafung lieB nicht lange auf sich warten, die gesamte Besatzung erhielt Landgangsverbot,
Betreten der Pier eingeschlossen. Zum Gillick begann das Laden wie angekindigt.

Wer war nun aber der .Missetater'? Wenige Tage vor dem Einlaufen in Rostock outete er
sich. Es war — unser Obersteward! Insofern hatte der tansanische Offizier wirklich Gespir
gezeigt, denn unter den drei ,Auserwahiten” befand sich ja in der Tat auch der Obersteward.
Fur den Rest der Reise bewahrheitete sich das alte Sprichwort: Wer den Schaden hat,
braucht fiir den Spott nicht zu sorgen. Damit konnte die Geschichte eigentlich zu Ende sein.
Ist sie aber nicht. Das tansanische Militar lie den Vorfall keineswegs auf sich beruhen. Ich
horte spater in Rostock gerlchteweise, dass die Meldung Gber diese Geschehnisse mittels
diplomatischer Kandle bis ins AuBenministerium nach Berlin und zuriick in die Seereederei
gelaufen ware, wenn auch ohne personelle Konsequenzen. Kapitin Wolfgang Schneider,
den ich kurzlich nach uber 30 Jahren auf seinem jetzigen Schiff in Hamburg wieder traf,
bestatigte, dass es sich tatsachlich so verhalten hatte. Vermutlich haben sich selbst die
Bonzen in Berlin die Bauche vor Lachen gehalten. Tja, Rudi, falls du diese Geschichte lesen
solltest, kannst du jetzt das tun, was dir seinerzeit sicher grindlich vergangen war — herzlich
lachen! Und sieh es doch einmal so: Kennst du noch jemanden, dem es mit einem an und fur
sich harmlosen Angelvergnugen gelungen ist, internationale Verwicklungen herbeizufiihren?
Nein? Ich auch nicht. Also, Respekt, Respekt!
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Matthias Bellmann
Mit der POEL in Westafrika

Hatte der Funkoffizier wahrend eines langen Seetorns im Funkraum nicht allzuviel zu tun,
schweiften die Gedanken auch mal ins Reich der Wiinsche ab. Und so kam es, dass ich mir
Vorstellungen von einer Reise machte, die so wohl nie stattfinden wirde. Warum ich das
erwahne? Weil manchmal Dinge geschehen, von denen man nie erwartet hatte, dass sie
passieran.

Wir schrieben das Jahr 1965, Ich hatte zwei Jahre Fahrenszeit hinter mir und war ein blutjun-
ger, aber — davon war ich dberzeugt - trotzdem guter Funker. Vielleicht hatte sich das bis in
die Inspektion herumgesprochen, jedenfalls wurde ich zum Funkinspektor gerufen. Das war
eigentlich ungewodhnlich, denn man ging zwar beim Aufsteigen auf ein neues Schiff mit dem
Laufzettel hin, aber niemand wurde ausdriicklich einbestellt.

Mit einem etwas komischen Geflihl betrat ich das Zimmer des damaligen Funkinspektors
Peter Volk. Nach einigem small talk kam seine Frage: ,Konnten sie sich vorstellen, auf einem
Kimo nach Westafrika zu fahren und dort unten so rund zehn Monate zu bleiben? Natirlich
wurde sich das sowohl auf die Heuer als auch auf die monatlichen Devisen auswirken!”
Rums! Es traf mich wie ein Hammer! Ich rang mihevoll nach Fassung und ware vor Freude
fast geplatzt, denn mir wurde gerade mein Traumjob angeboten. Trotzdem bemuhte ich mich,
ein bedenkliches Gesicht zu zeigen. Allzuviel Begeisterung kénnte die Preise verderben.
Kurz und gut, ich sagte .Ja“ und fand mich kurze Zeit spater auf dem 840er Kiimo MS POEL

wieder. Im winzigen Funkraum standen die so genannte Loggerstation mit 100 Watt Leis-
tung chne Einseitenbandtechnik, der Empfanger DABENDORF sowie ein nachgeristeter
Empfanger SIEMENS E310. Die Arbeitsfliche war so winzig, dass ich die Schreibmaschine
in die Tischplatte versenken musste, wollte ich andere Arbeiten verrichten, aber gin Traum
war fur mich wahr geworden.

Als Funker auf einem Kimo hatte man es unter den anderen Kimofahrern nicht leicht. Unser
Berufsstand war anfangs ein Fremdkaorper in der Crew. Diese Distanz galt es abzubauen. Ich
besal da einige Tricks: Die Schiffspresse wurde als heilige Kuh betrachtet. Und so lag sie
taglich zur gewohnten Zeit in der Messe aus, auch wenn ich sie mal nicht empfangen hatte.
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Fir diesen Fall legte ich einen Pool zeitunabhangiger
Nachrichten an, aus denen ich jederzeit eine Presse
zusammenstellen konnte. Auch die Schiffspresse
von Norddeich Radio musste als Nachrichtenquelle
herhalten. So konnte man ein paar US-amerikani-
sche Marineinfanteristen nach Vietnam schicken und
die Werktatigen der DDR dagegen protestieren las-
sen, hatte ja immerhin sein konnen. Wohlgemerkt, es
war erst 1965/1966, Ich lie Walter Ulbricht irgendei-
nen VEB oder die Bauern in Mecklenburg besuchen.
Allein die korrekte Titulatur des groBen Vorsitzenden
fulite drei Schreibmaschinenzeilen. Auf den Nach-
richtenwert kam es nicht an. Und nicht zu vergessen:
Aussendungen in Funkfernschreiben (RTTY) gab es
damals noch nicht, die Presse kam mit Morsetempo
120 Zeichen pro Minute.

Telegramme wurden unter allen Umstanden in kdr-
zester Zeit abgesetzt, auch wenn das Versegeln von
Cotonou nach Lagos nur wenige Stunden erforder-
te und Rugen Radio einfach nicht horen wollte. Da
wurde es Uber Norddeich, Scheveningen, Lyngby
oder Stettin versucht, mit der Bitte, Rigen Radio auf
meine Frequenz zu locken. Die dortigen Funker wa-
ren davon nicht begeistert, aber ich bekam meine
Telegramme los. Man nahm es mir nicht Gbel, denn
sie wussten, dass wir mit einer ziemlich primitiven Funkstation in Westafrika saBen. Und so
erhielt ich auf Anfrage auch bereitwillig die Oberligaergebnisse. Diese Nachricht war die
wichtigste Gberhaupt.

Telefongesprache Uber Rigen Radio gehorten zu meinem Hobby und viele Besatzungsmit-
glieder haben Gber Kurzwelle mit ihren Ehefrauen telefoniert. Das musste nicht teuer sein,
denn nach dem Gesprach erfolgte eine Auswertung mit dem landseitigen Kollegen in Glowe
und oft hieB es im Anschluss einvernehmlich: ,Gut, POEL, das waren dann von 18.20 bis
18.31 Ubr genau drei Minuten."

Irgendwann setzte sich auch bei meinen Kimao-Fahrern die Erkenntnis durch, dass Funkver-
bindungen aus Westafrika nicht mit den erlernten Fertigkeiten eines Funksprechzeugnisses
herzustellen sind. Damit hatte ich meine Posilion an Bord errungen.

Das Einsatzgebiet der POEL erstreckte sich zwischen Abidjan/Elfenbeinkiste bis Bata,
damals noch Spanisch Guinea. Das Besondere aber bestand darin, dass wir aufler den
ublichen Seehafen auch Orte im Mindungsgebiet des Benin und im Niger-Delta anliefen.
Sapele und Warri sind ja noch einigermafen bekannt, aber Burutu, Koko und Adjagbodou-
dou sind schon nicht mehr so gelaufig. Um zu diesen Orten zu gelangen, wurde man beim
Passieren der MUndung des Escravos und Forcados-River von einer Unzahl Kanus bestirmt,
von denen aus sich lautstark Ortskundige als Lotsen anboten. Eigentlich waren die Claims
verteilt und jeder Kapitan und jede Kompanie besaf ihre Lieblingslotsen. Fir die DSR war
das Samsaon Gula. Aber die Aussicht, vielleicht einen Auftrag zu ergattern, brachte regelma-
Big das ganze Dorf in Aufruhr. Ubrigens, Ol wurde damals im Delta noch nicht geférdert und
Forcados war ein Hittendorf.

Auf der POEL gab es keine einzige freie Koje, geschweige denn eine freie Kammer
Samson Gula blieb bis zum Auslaufen an Bord und schlief auf der Backskiste im Kartenraum,
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Wir befanden uns sehr oft in diesen Flusshafen und eines Tages halte es der Kapitan satt.
Irgendwie hatte er die Lotsenprifung abgelegt und die Genehmigung erhalten, ohne Lotsen
sowohl die Fliisse im Delta als auch die Lagune und den Hafen in Lagos/Apapa zu befahren,
Als wir das nachste Mal nach Warri fuhren, kam auch wieder die Schar der Lotsen mit ihren
handbetriebenen Kanus an. ,Captain, captain, | am Samson Gula! Why don't you stop?”,
schrie es aus dem Kanu herauf. Der Alte aber fuhr unbekimmert weiter. Am nachsten Tag
stand Samson Gula an Deck. Mit zwei Ruderern hatte er in seinem Kanu die rund vierzig
Meilen von Forcados nach Warri bewaltigt, Der Alte erklarte ihm, dass er kinftig allein fahren
wird und mit ein paar Flaschen WBS und einer Stange Zigaretten reiste Samson Gula mit
Kanu und Gefolge wieder ab.

Wir weilten mittlerweile langer als ein halbes Jahr dort unten, als mit einem anderen Westafri-
kafahrer unangekindigt ein neues, zusatzliches Besatzungsmitglied an Bord kam. Das be-
reitete uns Sorgen. Erstens war der einzige freie Schiafplatz die Backskiste in der Kochskam-
mer, wo bereits der zusatzliche Backer in der oberen Koje untergekommen war. Zweitens
hob der Neue unser Durchschnittsalter merklich an, denn vorher war der Alte mit 32 Jahren
der Alteste an Bord gewesen. Drittens war der Neue ein Politoffizier. Diesen Dienstgrad
konnten wir auf der Besatzungsliste gar nicht brauchen, weil die Regierungen der westafri-
kanischen Lander vom Kommunismus nicht so begeistert waren. Hatte man doch wenige
Waochen zuvor im Ghana des Kwame Nkrumah ziemlich rabiat alle Russen aus dem Lande

gejagt und in Nigeria fand auch gerade ein Putsch statt.

Zur BegriBung saBen wir beim Alten. Es gab etwas zu essen und zu trinken und wir versuch-
ten herauszubekommen, was der Politnik so fir einer ist und was er vorhat. Pldtzlich fragte
der Alte: ,Sagen sie mal, Genosse, die Politoffiziere machen doch zur Zeit alle ihr A6, Haben
sie auch ein Patent?” _Ja, aber nur A5", antwortete stolz der Politnik. Kapitdn Dom war sonst

eher der DEdéChligE TYD, aber diesmal kam er durchs Ziel, bevor wir Uberhaupt nur den Start
gesehen hatten. ,Toll, ich habe nur A3. Aber da brauchen sie doch Praxis, Beobachtungen
und so, um das A6 zu bekommen, Soll ich ihnen helfen?” Der Politoffizier spruhte vor Begeis-
terung und schon war die Situation geklart. Er wurde als Dritter Steuermann gemustert und
Gbernahm die 8-12 Wache. Vom Zweiten Nautiker bekam er noch die Seekarten aufs Auge
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gedrickt. Er schoss Sonne und Sterne, zeichnete Wetterkarten und Stauplane, war glicklich
und ausgelastet. Der Alte brauchte keine Wache mehr zu gehen und konnte sich so mehr
den schénen Dingen des Lebens widmen. Nach einiger Zeit stieg der Politnik wieder ab und
fuhr mit einem anderen Schiff nach Hause. Wir haben nie wieder etwas von ihm gehort.

Wir befanden uns mittlerweile schon ein Jahr im Einsatz, als die Reederei schrittweise be-
gann, die Ablosung zu organisieren. Zuerst durften einige Matrosen und Maschinenassis
nach Hause, dann kam per Flugzeug Kapitan B. nach Lagos. Die Ubergabe war nach eini-
gen Tagen formell volizogen. Die Abreise des alten Kapitans stand unmittelbar bevor, als die
Order vom Harbourmaster kam, von Lagos nach Apapa zu verholen. So passte es gutin den
Kram, dass wir noch mit Kapitan Dorn einen kostenlosen Lotsen an Bord hatten. Wahrend
des Ablegemanovers passierte es: Kapitan Dorn fungierte ais Lotse, bediente aber aus aller
Gewohnheit den Telegrafen und legte ihn auf Moraus®, Im gleichen Moment lie3 der amtie-
rende Kapitan die Achterspring loswerfen. Dorn riss den Telegrafen auf Stopp, aber es war
zu spat, der Draht hing in der Schraube.

Jetzt hatten wir den Salat. Wer hatte Schuld? Was tun wir jetzt? st das eine Havarie, die man
melden muss? Reederei, Seekammer und viele andere bdse Worte fielen. Dann kam der
Bootsmann mit der Losung: Wir haben keine Ladung und nur einen geringen Tiefgang, also
kénnten wir versuchen, mit Eigenmitteln den Draht aus der Schraube zu losen.” Der Boots-
mann markierie als erster Taucher die Stelle, an der gesagt werden sollte, mit zwei Bandseln
und innerhalb dieser Markierung konnte ab
jetzt jeder, der es sich zutraute, ins Wasser
und nur mit einer Taucherbrille ausgestattet
einige Sekunden am Draht sagen. Es dau-
erte Stunden, bis endlich der gewinschte
Erfolg eintrat. Der Draht war durchgesagt,
aber er lieB sich nicht losen. Dummerweise
wurden die neu entstandenen Enden durch
einen dartber liegenden Torn verklemmt.
Der Bootsmann hatte falsch markiert!

Jetzt bewahrheitete sich der Bibelspruch:
Tue Gutes, so wird dir Gutes widerfahren.
Damals baute eine bundesdeutsche Firma in
Lagos eine Bricke Uber die Lagune.

Denen hatten wir mit Schwarzbrot, Kartoffeln,
Hafenbrau und deutschem Kino schon mehr-
fach groBe Freude bereitet. Jetzt emteten wir
den Lohn. Der Schlepper der Brickenbauer
kam langsseits und ein professioneller Tau-
cher hatte binnen kurzem den Draht noch
ginmal zertrennt, diesmal an der richtigen
Stelle.

Kapitdn Dorn flog nach Hause, Kapitan B.
hatte das Schiff Gbernommen und fihrte es
auf seine Weise. Dazu gehorte der sonntagli-
che Vormittagsgottasdienst” in der Kammer
des Alten. Statt Predigt gab es Ringelnatz,
statt Abendmahiswein WBS satt. Aber das ist
schon eine andere Gaschichte.

Storekeeper Rudi Schiewe mit dem letzten Rest Luft

109



John Paetke
Mit dem Tanker LEUNA | zu den Fischern im Nordatlantik

Im Mai 1969 erhielten wir den Auftrag, die Fischereiflotte der DDR, die sich auf drei verschie-
denen Fangplatzen im Nordatlantik befand, mit Dieselkraftstoff zu versorgen. Diese auBlerge-
wohnliche Aktion wurde notwendig, weil die Fischer zwar schon Gber 100 Tage unterwegs,
die Ladekapazitaten der Fang- und Verarbeilungsschiffe aber noch nicht erreicht waren und
die Brennstoffvorrate zu Ende gingen. Ein solcher Einsatz in diesem Umfang hatte in unserer
Reederei zuvor noch nicht stattgefunden. Lediglich die Massengutschiffe hatten auf ihrem
Weqg nach Nordamerika gelegentlich kleinere Mengen Dieselkrafistoff an die Fischereiflotie
abgegeben.

Als Erster Nautischer Offizier war ich fur alle MaBnahmen, die die Ladung betrafen, verant-
wortlich. Nachdem wir diese Order unterwegs erhielten, mussten entsprechende Vorberei-
tungen getroffen werden. Nach der Tankwasche im Atlantik nahmen wir Ballastwasser in die
Seitentanks 2, 4, 6 und 8. Die Mannschaft arbeitete im 12-Stunden-Rhythmus mit groBem
Engagement. Dadurch war es moglich, die Heimreise nach Rostock friher als geplant anzu-
treten. Es wurden Sicherungs- und Kontrollmanahmen sowie entsprechende Belehrungen
durchgefiihrt, denn auf keinen Fall durften sich Ballastwasser und Dieselkraftstoff vermi-
schen. In Rostock wurden die Mitteltanks mit 4.806.6 Kubikmetern Dieselkraftstoff beladen.
Unser Tanker ging vorm 6. Mai bis 6. Juni 1969 in Charter des Fischkombinates Rostock
(Fiko), Vior dem Auslaufen zu den Fangplatzen wurden Kapitédn und Erster Offizier durch ver-
antwortliche Kollegen des Fischkombinats Gber die Besonderheiten am Fangplatz instruiert.
Dieser sehr nordliche Fahrtbereich wird von Handelsschiffen wegen der Eisgefahr im allge-
meinen gemieden. Uns wurden zwei erfahrene Leute (ein Decksmann und ein Bestmann)

vom Fiko mitgegeben, die uns bei fischereispezifischen Arbeiten unterstiitzen sollten. Auch
wurden Gummifender, zusétzliche Festmacherieinen, Schwimmbkaorper, vierzig Stiick B-Feuer-
wehrschlduche sowie Seekarten flr diese spezielle Aufgabe an Bord genommen.

Am 14. Mai 1969 verlieBen wir den Rostocker Hafen. Vier Tage spater erkrankte der Kapitan.
Er litt unter starken Schmerzen in der Herzgegend sowie Schiaflosigkeit. Wir fhrten ein
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MEDICO-Gesprach mit Rostock und der Funkarzt ordnete strenge Bettruhe und Schiaf-
therapie an,

In der 16-20 Wache am 18. Mai steuerten wir die Ostkiiste Islands an. Dort beobachteten wir
gin meteorologisches Phanomen. Zuerst war nur ein kleiner Streifen des Gebirges zwischen
Kimm und Wolken zu sehen. Ein spater gut sichtbarer Gletscher erzeugte einen starken Eis-
blink, desgleichen eine halbe Stunde spater die schneebedeckten Gipfel des Gebirges. Die
Konturen der Gebirge waren hochgespiegelt und hatten eine unnatirliche Form. Sie sahen
aus wie Inseln, obgleich sie nur Erhebungen im Binnenland waren. Besonders eine felsige
Erhebung norddstlich von Portland mit Namen Hjorleithofdi zeigte diese Erscheinung. Sie
war auch bei einer Entfernung von 22 Seemeilen im Radar einem Inselecho tauschend ahn-
lich. Spater wurden auch alle Uferkonturen, die durch die starke Refraktion einer Steilkiste
dhnelten, sichtbar. Dafir gab es eine Erklarung: Die Lufttemperatur war finf Grad Celsius
niedriger als die des Wassers. Die Sicht war Gberscharf. Auch Wale konnten wir in grofien
Herden beobachten.

Einen Tag spater informierte ich die Reederei Gber den Gesundheitszustand des Kapitans
und erhielt nachmittags telegraphisch die Weisung, die Fihrung des Schiffes zu Gberneh-
men und alles daflr zu tun, dass dem Kapitdn drztliche Hilfe zuteil wird. AuBerdem wurde
ich um standige Berichterstattung gebeten. Hieriber machte ich einen Eintrag ins Schiffs-
tagebuch,

Fiir mich wurde die Ubernahme des Kommandos auch noch riickblickend eine aufregende
Sache, war ich doch erst neun Monate als Erster Offizier mit Ausnahmegenehmigung far
die GroBe Fahrt eingesetzt, da ich nur das Patent A3 besaB. Es blieb aber keine Zeit zum
Nachdenken, denn schon am Nachmittag erreichten wir bei stirmischem Wetter den ersten
Fangplatz.

Ich bekam eine UKW-Verbindung mit dem Fangleiter Kapitan Karlsburg. Wegen des schiech-
ten Wetters entschlossen wir uns, kontaktlos zu bebunkern. Zu diesern Zweck musste
eine lange Schlauchverbindung hergestellt werden. Dazu dienten zunachst die mitgefihrten
B-Schlauche, die zusammengekoppelt und mit einer Sicherungsschelle versehen wurden.
An ihnen wurde jeweils eine etwa dreiBig Zentimeter groBe Schwimmblase befestigt. Die
gesamte Schlauchverbindung wurde durch eine Leine gesichert und zu Wasser gelassen.
Am Ende befand sich eine dreiBig Meter lange Korkleine zum Aufnehmen des Schlauches.

Das Aufnehmen geschah wie folgt: Das zu bebunkernde Schiff kam in Kiellinie von achtern
auf und nahm zunachst die Korkleine wahr. Danach kam es noch naher an unser Achter-
schiff, so dass eine Leinenverbindung hergestelit werden konnte. Wir hatten die Leine in der
Panamakllse und die Fischer belegten die Leine durch ihre Steuerbordkl(se auf der Back,
50 dass die Schiffe immer leicht versetzt trieben,

Das Wetter machte uns fast die ganze Zeit groBe Schwierigkeiten. Es herrschte Windstarke
von 6 bis 7. Schnee- und Regenschauer, die von Boen begleitet wurden, erschwerten die
Arbeiten. Es erwies sich als erforderlich, dass die Decksgang jeweils zwolf Stunden taglich
arbeitete. Die B-Schlauche brachen haufig durch ihr Eigengewicht, denn die Schiffe arbei-
teten stark und manchmal vertornten sich die Schlauche mit der Schleppleine. Dadurch
wurden sie undurchlassig. Der Arbeits- und Materialaufwand war sehr hoch und obagleich
wir bei den Schiffen ROS 311 RUDOLF LEONHARD und ROS 304 ERICH WEINERT laufend
Erfahrungen sammelten und Verbesserungen einfUhrten, stand er in keinem Verhaltnis zum
Erfolg.

Kurz darauf kam Frau Dr. Hasan von der ERICH WEINERT an Bord und behandelte unseren
Kapitan mit Injektionen, Schlaftherapie und Diat. Sie blieb an Bord, bis wir den Fangplatz
verlieBen.

Am 22. Mai gegen neun Uhr waren insgesamt sieben Schiffe bebunkert, das heiit, es waren
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960 Tonnen Diesel Ubergeben worden. Das entsprach bei 32,5 Stunden einer Loschleis-
tung von 29 Tonnen die Stunde. Alle Versuche und Bemihungen, das Resultat unter diesen
Bedingungen zu verbessern, waren gescheitert. 25 Schlduche waren bereits unbrauchbar.
Zu den haufigsten Ursachen gehdrten die Auflésung der gummierten Innenhaut durch Diesel
und die zu hohe Belastung durch den Seegang.

Das einzige aufmunternde Ereignis bestand in einem Geschenk der Fischereikollegen. Auf
unsere Frage, was denn so gefangen wurde, schickten sie uns eine Probe mit der letzten
ginzuholenden Leine auf die LEUNA |. Sie bestand aus drei groBen Heilbutten, die sofort
an Bord fachgerecht zubereitet wurden. Wegen der Feuergefahr auf Tankern musste das
Rauchern im Schornstein des Schiffes erfolgen. Fir diesen Zweck fand sich Holz in der
Zimmermannslast. Der frische Fisch mundete allen Leuten sehr. Lediglich unsere Lehrlinge
mussten eine unangenehme Erfahrung machen: Nach dem Verzehr von zu vielen Heilbutt-
sticken wehrte sich der Kérper auf seine Art.

MNachdem die Bebunkerung irm Fanggebiet Island abgeschlossen war, trafen wir uns mit dem
Fang- und Verarbeitungsschiff ROS 306 F.C. WEISSKOPF auf Pos. 65°50° N und 27°08" W
und Gbergaben dort auf Anraten der Arztin mit unserem Rettungsboot unseren Kapitan und
die Arztin an das Schiff des Fiko, welches danach die Heimreise antrat. Dann setzten wir
unseren Kurs auf Kap Farewell ab.

Am 24. Mai erreichten wir bei zum Teil gutem Wetter, aber immer starker Dinung die
Position 58°30° N und 40° W. Dies ist die Breite, die im Seehandbuch zur sicheren Umrun-
dung des Kaps Farewell empfohlen wird. Hatten wir doch die von unseren Fischereikollegen
in Rostock gegebene Empfehiung befolgt und waren weiter siidlich um das Kap gefahren!
Aber das hétte Zeitverlust bedeutet und die Zeit drangte. Wegen der zu erwartenden Treib-
eisgefahr wurden die Wachoffiziere und Matrosen zu besonderer Wachsamkeit angehalten
und eingewiesen. Der Eisscheinwerfer wurde auf der Back aufgestellt und mit einem Mann
besetzt, welcher Funksprechverbindung zur Bricke besaB. Stindlich wurde jetzt die See-
wassertemperatur becbachtete und notiert, um die Annaherung an Eisberge auch auf diese
Weise, neben dem Ausguck und der Radaranzeige, rechtzeitig vorher zu erkennen.

Einen Tag spater trafen wir gegen Mitternacht auf das erste Eis. Es herrschte fast kein Wind
und wir steuerten 270°. Wir befanden uns mehr als 70 Seemeilen siidlich von Kap Farewell.
Auf dem Radarschirm zeigten sich Echos, die bis zum Bildschirmrand reichten. Wir fuhren
mit langsamer Fahrt zwischen ihnen hindurch. Einige Schollen waren sehr massiv und hat-
ten einen Durchmesser von bis zu 50 Metern. Spater kam noch eine Anzeige hinzu, die auf
eine massive Treibeiskante an Backbord schlieBen lieB. Mehrmals versperrte uns nun das
Treibeis den Weg und wir mussten umkehren und eine neue Passage suchen. Der Wind, der
zunédchst von querab kam, nahm an Starke zu und erschwerte die Drehmandver. Es galt, sich
von der Treibeiskante frei zu halten, denn wenn der Wind uns an diese herandricken solite,
ware es fast unméglich, ohne fremde Hilfe wieder frei zu kommen. Besonders erschwerend
wirkten auch die so genannten Growler, das sind zum Teil sehr massive Eisbldcke, die das
warmere Oberflachenwasser rund gewaschen hat. Das Radar erfasste diese wegen der
rundlichen Form kaum oder sehr spat. Es bestand die Gefahr, dass wir mit ihnen kollidierten
und durch deren Masse Schaden am Schiffskdrper oder der Schraube entstehen konnten.

Wir befanden uns alsbald dariber hinaus auch noch in einer Rinne zwischen zwei massiven
Packeisfeldern und waren gezwungen, wieder einmal auf Gegenkurs zu gehen. Der Zweite
Nautische Offizier, der standig mit dem Radar die beiden festen Eiskanten beobachtete,
stelite fest, dass die Rinne immer schmaler wurde, Der SSE-Wind hatte nun eine veranderte
Eisdrift zur Folge und so hoffte ich, dass sich der westliche Eisglrtel, der uns einschloss und
hinter dem schon seit einiger Zeit freies Wasser zu sein schien, auseinanderreifien wurde.
So fuhren wir am Eisglrtel entlang und tatséchlich bestatigte sich nach langerem Warten
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unsere Vermutung. Es entstand eine etwa 40 bis 50 Meter breite Licke. Durch sie konnten
wir plotzlich eine starke Dinung erkennen, ein eindeutiges Indiz, dass sich dahinter freies
Wasser befand. Wir hatten Glick. Durch vorsichtiges Mandvrieren konnten wir tatsachlich
dem Packeis ohne jeden Schaden entkommen. Die meterhohen, grin leuchtenden Eiskanten
hatten uns doch einen gewissen Respekt abgendotigt

Danach setzten wir unseren Kurs auf das Fang- und Verarbeitungsschiff ROS 308 WALTER
DEHMEL ab, wo wir laut Order mit der weiteren Bebunkerung beginnen sollten. Da beide
Schiffe keine genaue Position hatten und die Sicht nur zwei Seemeilen betrug, bestand die
Gefahr, dass sich die Schiffe verfehlten. Deshalb wurde von uns ein Peilton gesendet und die
WALTER DEHMEL stimmte mit uns das Annahrungsmandver sehr gut ab.

Inzwischen hatten wir uns Gedanken gemacht, wie wir die Bebunkerung weiterfGhren konn-
ten, ohne dass sich vorzeitig die restlichen Schlauche aufiosen und dadurch der Erfolg der
ganzen Aktion gefahrdet wurde. Irgend jemand kam auf die Idee, die sechs Meter langen rus-
sischen Panzerschlduche aus dem Trockenladeraum zu benutzen. Mit erheblichem Arbeits-
aufwand gelang es uns, schon wéhrend der Uberfahrt, eine Schiauchlange von 114 Metern
zusammenzuschrauben. Diese wurde ebenfalls mit Schwimmern versehen, am Ubergabeort
achteraus gegeben und an die achtere Tankwaschleitung angeschlossen.

Daran war eine dreiBig Meter lange
Korkleine befestigt, die am Ende einen
Schwimmer besaB. Sie erleichterte
das Aufnehmen des Schlauches. Sehr
abenteuerlich sahen die Wersuche
der Fischer aus, die Leine mit ihrem
Schlauchboot hindber zu bringen. Sie
brachten sich in Gefahr und scheiterten
auch mehrmals. Das zu bebunkernde
Schiff kam wieder schriag von achtern
auf und nahm die Schwimmleine wabhr.
Dann naherte es sich weiter bis man
entweder eine Wurfleine werfen konn-
te oder es bei noch schlechterem Wet-
ter moglich wurde, mit der Pistole eine
Leinenverbindung herzustellen, um
dann eine Schleppleine hintber zu ge-
ben. Dann wurde die Festmacherleine
etwa flinfzig Meter mitgefiert und be-
legt, danach der Schlauch aufgenom-
men, an der Versorgungsluke des Fi-
schereifahrzeuges angeschlossen und
nach Absprache mit etwa 100 Tonnen
die Stunde gepumpt.

Mit dieser Technologie gelang es uns,
nun schneller und effektiver in West-
gronland und anschlieBend in Labra-
dor insgesamt weitere zwdlf Schiffe,
darunter das Fischereihilfsschiff ROS
315 MARTIN ANDERSEN NEXO, mit
dem erforderlichen Dieselkraftstoff zu
versorgen. Zu dieser Jahreszeit wurde
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die Navigation auf den Fangplatzen durch Nebel, Eisberge und Stlirme erschwert und die
Decksarbeit glich einem Martyrium. Trotz dieser Umstinde konnte unsere Besatzung die
Aufgabe ohne groBere Zwischenfalle erledigen. Dies gelang nur durch groBes Engagement
und gute Organisation. Dafir erhielten wir von den Fangieitern und den Fischern ein herz-
liches Dankeschan.
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Norbert Porsch
Aus den Tropen in die eisige Kaite

Die FERDINAND FREILIGRATH (1) war mein erstes Schiff als E.-Ing. bei der Deutschen See-
reederei Rostock zum Dienstbeginn am 18. August 1970. Vorher fuhr ich als Decksmann,
E-Mix und Funker.

Drei Rundreisen vom Heimathafen Gber Westeuropa nach Mexiko und Kuba waren ab-
solviert, als wir am 28. November 1971 im Uberseehafen ablegten. Bei der FERDINAND
FREILIGRATH handelte es sich um ein Fracht- und Passagierschiff von 7.300 BRT, das 1953
in den Niederlanden als PRINS WILLEM VAN ORANJE gebaut worden war. Anfang 1965 ging
es fur 490.000 Pfund an die DSR. Unser Dampfer war rund 140 Meter lang, hatte acht Meter
Tiefgang und eine Zweitakthauptmaschine mit zwolf Zylindern von 9600 PS.

MS FERDINAND FREILIGRATH (1) in Veracruz

Mach einem Tag auf Reede Swinemlnde kam der Lotse. Unser FERDINAND durchguerte
die enge Hafeneintahrt, das Haff und fuhr die Oder hinauf nach Stettin, um Malz fir Kuba als
Teilladung zu Gbermehmen.

Mach dem Anladen sollten wir in Skellefteahamn/Schweden komplettieren. Dort wiirde Po-
larzulage gezahlt werden, ein kleiner Vorgeschmack auf das, was damals an Bord noch
keiner ahnen konnte. Wie der Eisbericht meldete, erwartete uns im Bottnischen Meerbusen
das erste Eis. Auf der Reise in den Norden Schwedens gab es viel Wind und strengen Frost.
Brecher roliten Gber Deck. Beides fiihrte zu starken Vereisungen des Vorschiffs bis hinauf
zum Windenhaus. Der Dampfer sah aus, als kame er aus dem Nordmeer, Am 6. Dezember
erreichten wir Skellefteahamn, um Zellulose fir Veracruz zu laden.

Auf der anschlieBenden Atlantikiiberfahrt gab es viel Arbeit und schlechtes Wetter. Etwa
funfmal wurde die Hauptmaschine fur Reparaturen gestoppt. Das E-Ressort blieb bis auf
einen verscharften Nachteinsatz in der Nordsee verschont. Eine Seewasserleitung nahe der
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Hauptschalttafel war leck. Um 0.30 Uhr wurde ich geweckt und schaltete nach Besichtigung
der durch die starken Lichtbogen und das Seewasser entstandenen Schaden an der Schalt-
tafel in Ricksprache mit Briicke und Maschine black out. Etwa sechs Stunden dauerte die
Reparatur.

Der erste Loschhafen Veracruz lag stdlich von 23° Nord, dem Wendekreis des Krebses.
Da freute sich Hein Seemann dber die Tropenzulage (3,50 Mark pro Tag), zumal auf alten
Schiffen keine Klimaanlage existierte. Wer wachfrei hatte, ging bereits nach dem Abendbrot
an Land. Vorbei an Waren aus aller Welt, die teilweise unter freiem Himmel auf ihre Ablader
warteten, befand man sich in fiinfzehn Minuten in der City.

Veracruz

MNoch in Veracruz verkindete der Kapitan die Reedereiorder, nach Loschende in Kuba die
Heimreise Gber Kanada und Frankreich anzutreten. lch gehorte wahrscheinlich zu den
Wenigen, die ahnten, was uns in Nordamerika i Winter erwartete! Die Liegezeit in Kanada
war vom 17. bis 31. Januar {!) 1972 in Baie Comeau geplant. Das war damals ein kleiner
Ort am Nordufer der St.-Lorenz-Mindung. Die Ladung bestand aus Props fir Calais. Ganz
sicher hatte keiner in der Befrachtung des Flottenbereiches Asien-Amerika die Nautiker der
Spezialschifffahrt vorher konsultiert. Dann ware niemand auf die Schnapsidee gekommen,
unsere ,Sommerlaube” in den kanadischen Winter zu schicken!

Im Golf von St. Lorenz wurden schon ab September alle Schiffe aufgefordert, gesichietes Eis
zu melden. Aus der vergangenen Getreidefahrt mit MS LUBBENAU war mir bekannt, dass
ein Einlaufen in den Golf wegen des Eises dann manchmal nicht mehr Gber die kirzere Belle-
Isle-StraBe méglich war. Schon im November, also noch innerhalb der Mavigationsperiode,
die fir Schiffe mit unserer Eisklasse etwa von Mitte April bis Anfang Dezember dauerte,
musste man von Sidosten den Golf ansteuern.

Doch nun zurlick: Am 9. Januar 1972 passierten wir das Castel del Moro und ankerten auf
der Innenreede von Havanna. Auch hier bemuhte man sich, unseren Hafendurchlauf zu
verkiurzen. Nach nur zweistindiger Reedeliegezeit ging es sofort an die Pier, wo rund um die
Uhr Malz geloscht wurde.

116



Trotz der knappen Liegezeit organisierte die Schiffsleitung Gber den .Interclub” Havannas
ginen Ausflug auf dieser schonen Insel. Wie immer kostenlos, fuhren siebzehn Mann der
Besatzung am Vormittag zum nahe Havanna gelegenen Hemingway-Haus. Wir konnten es
kaum erwarten, die beriihmte Schreibmaschine des Nobelpreistragers einmal live zu sehen.
Als Besucher schaute man von auBen durch die gedffneten Fenster auf diese Maschine, auf
der er taglich etwa zwei Stunden im Stehen geschrieben hatte. Vorbei an der Kathedrale ging
es zum Stammiokal Hemingways, der ,Bodeguita del Medio”, wo er seinen Mojito trank.
Die Heimreise begann um den 12./13. Januar 1972. Der Abstecher nach Kanada ersparte
mindestens vier Wochen Liegezeit, um auf Rickladung zu warten.

Hier sei noch dber ein kigines Scharmutzel zwischen dem Schiffsarzt und mir bei der an-
schlieBenden Passage der Florida-Strafie berichtet. Dr. Grieshaber war Chirurg und schon
vor dem Zweiten Weltkrieg auf Passagierschiffen der Reederei HAPAG zur See gefahren.
1908 (!) geboren, gehorte er zur Stammbesatzung. lch wurde auf meiner ersten Reise mit der
FREILIGRATH im September 1970 sein Patient. Wahrend der Reparatur einer Deckenlampe
war mir ein Glassplitter ins linke Auge gefallen. Der Doc wollte ihn bei Seegang in der Nord-
see mit einer Pinzette herausholen, doch mir schien das zu gefahrlich. Daraufhin betaubte
er das Auge, setzte Borwasser an und spiilte den Spilitter zwei Stunden spéater heraus. Seit
seiner Fahrzeit bei der HAPAG, so hatte er erzahlt, flihre er mit einer Kuckucksuhr zur See. lhr
Stehenbleiben bei Seegang 3-4 sei damals fir ihn das Signal gewesen, sich fir seekranke
Passagiere bereitzuhalten! Neben dieser Uhr fuhr unser Doc mit einem Tonbandgerét von
PHILIPS sowie Kamera und Fernglas aus Japan hinaus. Besonders auf diese japanischen
Produkte war er ,stolz wie Bolle® und rihmte ihre Technik, wo er konnte. Obwaohl wir zum
Arzt immer ein gutes Verhaltnis hatten, argerte mich diese Prahlerei. Ich erklarte ihm, dass
die billigste Spiegelreflexkamera der DDR viel besser sei als seine asiatische Knipse® und
forderte ihn samt Fernglas vor Florida zu einem Test mit jedem beliebigen Brickenglas der
Mautiker heraus. Der Doktor muss sich vbllig sicher gewesen sein und brannte auf den
Wettkampf. Wir hatten die Skyline von Miami querab, als die Qualitat seines Glases mit den
Fernglasern der Briicke verglichen wurde. In der Tat war die Scharfe der aus Jena stam-
menden Produkte bedeutend besser, schlieBlich verwendete man bei CARL ZEISS der DDR
nach meinem Wissen geschliffene und nicht gegossene Linsen. Betreten beugte er sich dem
objektiven Urteil und verlieB schweigend die Bricke. Eine ,Schlacht” fur ,made in GDR" war
gewonnen!

Am 22. Januar erreichten wir den Golf von St. Lawrence. Hier begann nun der ,beschwer-
liche Teil” dieser Reise. So nannte ich diesen Abschnitt in den Briefen an meine Frau. Ohne
das letzte Kapitel, die Uberguerung des Nordatlantiks, zu kennen, schrieb ich ihr aus Baie
Comeau, dass ,es wirklich groBer Leichtsinn der Reederei wéare, uns hierher zu schicken. Es
handelt sich wohl um eine Versuchskaninchen-Fahrt', denn dies ist der erste Winter Uber-
haupt, wo in Baie Comeau Holz geladen wird! Wahrscheinlich sind westliche Reeder von
einer Charter unter diesen Bedingungen zurlickgetreten, wahrend die DSR zugriff, um ins
Geschaft zu kommen", lautete mein Urteil. Kurz nach der Passage der Cabot Street begann
der Kampf mit Eis, Schnee und groBer Kilte. Die Fahrt durch den Golf ging nur schleppend
voran, wir mussten uns den Weg bahnen durch eine bis zu 15 cm dicke Eisdecke. In Baie
Comeau herrschten nachis Temperaturen zwischen -25°C und -30°C. Am Tage kletterte das
Thermometer bis auf —10° Celsius. Da wir in Ballast fuhren, ragte der Propeller wahrend der
Fahrt etwa einen FuB aus dem Wasser und traf auf die Eisschollen. Zu seiner Beobachtung
installierten die E-Mixer Sonnenbrenner (Scheinwerfer - d. Red.) fir die Nacht.

Aufgrund der langsamen Fahrt mit vielemn Stoppen, Zur(ickstoBen und erneutern Anlaufen
gegen die geschlossene Eisdecke bendtigte unser FERDINAND zwei Tage fir die Golfpas-
sage. Gleich zum Beginn der Eisfahrt verlor das Schiff groBe Teile seines Anstriches an den
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Aufbauten. Besonders von den verzinkten Lifterkpfen der Ladepfosten und von der Var-
kante Briicke flog die Farbe weg.

Mit diesem Temperatursturz begann am 22. Januar das groBe Frieren an Bord. Im Kapi-
tansdeck (Bootsdeck) und in den hinteren Kammern um Laderaum IV herum, wo auch die
Ing's wohnten, lagen die Temperaturen bei +5°C und darunter. Im Hospital und in einigen
Unterkiinften der Lehrlinge wurden -2°C gemessen! Weiter schrieb ich: .Anfangs versuchte
man, das Plerd am Schwanz aufzuziumen, indem die Elektriker villig unzureichende
E-Heizkarper installieren mussten.” Weder van ihrer Anzahl noch Leistung versprachen wir
uns Abhilfe.

.Letzten Endes habe ich das Problem gelost. Seitdem hat jedes Besatzungsmitglied eine
warme Kammer, was Du aber nicht falsch deuten solltest®, so heibt es dann, ,denn in diesen
Kammern flieBt kein Wasser aus den Hahnen, die Bullaugenkéasten sind bis auf das Glas
mit einer dicken Eisschicht bedeckt und die Wande, soweit sie nach aufen liegen, tragen
ebenfalls dicke Eisschichien. Das ist auch in meiner Kammer der Fall. Hinter der Ricken-
polsterung der Backskiste bedeckt eine etwa einen Zentimeter dicke Eisschicht die Verscha-
lung. Der Abfluss ist zugefroren und die Warmwasser- und Kaltwasserrohrleitungen sind
ausgerechnet dort vom Eis geborsten, wo man sie nicht reparieren kann."

Im Brief aus Baie Comeau steht nicht, wie ich damals unser Frieren beendete. Beheizt wurde
an Bord mittels Warmluftgebldsen, die alle Kabinen und Gemeinschafisraume von einem
zentralen Lifterraumn speisten. Die angesaugte AuBenluft driickten Ventilatoren (ber dampf-
beheizte Warmetauscher in die Unterkinfte. Obwohl ihre Motoren mit minimaler Drehzahl
liefen, waren sie nicht in der Lage, ausreichend Warmluft ins Schiff zu schaffen. Fir diese
AuBentemperaturen waren die Register nicht ausgelegt. Die Kalte fihrte sogar dazu, dass
die Luftschachte bis kurz vor die Dampfregister mit Eis bedeckt waren. Knappe zwei Tage
auf Abhilfe durch Eisbar und Chief hoffend waren genug. Ich ging zum Leitenden Ingenieur
und fragte, wie lange wir noch frieren missten. Der LTO erklarte mir, dass die Verantwaortli-
chen alles versucht hatten, die Register es aber nicht schafften. Die Schiffsleitung hoffe, am
27. oder 28. Januar auszulaufen. Solange misse die Besatzung noch durchhaiten.
Daraufhin schlug ich ihm vor, dass der Bootsmann eine Persenning beschaffen soll, um
die Lufteintritte zum Lifterraum abzudecken, damit die AuBenluft nicht ungedrosselt in die
Warmetauscher gelangt.

Anhand der maroden Plane, die der Boss heranschaffen liel, war erkennbar, wie man anfangs
tber meinen Vorschlag dachte. Mit den dann steigenden Temperaturen verwandelte sich
aber Skepsis in Freude. Stolze +20°C in allen Kammern wurden in Raummitte gemessen!
An Deck kampften wir weiter gegen Kalte, Sturm, Schnee und Eis. Zum Glick wurden
die Props nicht mit eigenem Ladegeschirr beladen, sondern dber Autokrdne von der Pier.
Unsere Ladewinden wurden nur zum Setzen der Lukenzelte bei Schneefall bendtigt. Wenn
allerdings Blizzards aufkamen, funktionierten sie oft nicht sofort. Die Lukenzelte mussten
dann sehr schnell in die Laderaume gefiert werden, um sie vor dem ZerreiBen zu schitzen.
Dann lésten sich die Bremsen mitunter nicht, weil der Bremsspulenanker durch gefrorenes
Kondenswasser festsaB. Mit grofien Lotlampen rickten die E-Mixer dem Eis im Spulen-
gehduse zu Leibe. Wie in der Holzfahrt dblich, ibernahm das Schiff noch eine umfangrei-
che Decksladung, die fast an die Oberkante des Windenhauses reichte. Obwohl sdmtliche
verfigbaren alten Drahte und Runner zum Laschen benutzt wurden, sollte es damit noch
Probleme geben. Wéhrend der Fahrt aus dem St.-Lorenz-Golf saB das Schiff mehrmals im
Eis fest. Bei einem dieser Stopper kam es durch den starken Eisgang zu besonders groBen
Pressungen. An der Bb.-Seite tirmten sich die Schollen zu kleinen Packeisbergen, die erst
auf Héhe des Hauptdecks zum Stoppen kamen. Ein wenig langere Eispressung und die
Schollen wéren an Deck gelangt.
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Wahrscheinlich lieB der Alte die Funker um Eisbrecherhilfe nachsuchen, doch niemand kam
SchlieBlich kannte sich unser FERDINAND immer wieder mit Hilfe des gekenterten Stromes
befreien. Nach der Passage der Cabot Strait wurde es endlich warmer und die zerschlissene
Persenning vor dem Lifterraum konnte eingeholt werden. Dieses Provisorium hatte uns allen
gute zehn Tage eine warme Kammer beschert. Nicht auszudenken, wie zum Beispiel die
Lehrlinge diese Zeit in ihren zuvor max. +5°C kalten Unterkunften uberstanden hatten - das
alles bei taglich acht Stunden an Deck und Temperaturen bis -20°C.
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Die folgende Uberfahrt Ober den Nordatlantik war das Schlimmste, was mir bei der Seefahrt
passiert ist. Wahrend einer Nacht bei besonders schlechtem Wetter lieB der Kapitan die
Besatzung wecken. Ein Wachmann rannte durch die Gange und trommelte mit den Fausten
an die Wande der Kammern. Ich sprang aus der Koje, landete mit den FiBen im eiskalten
Wasser, machte Licht und sah, wie meine Hausschuhe im kndcheltiefen Wasser mit dem
Seegang hin und her schwammen. Im Nu war ich in den Klamotten und sauste aus der
Kammer. Auch hier, im Bb.-Gang des Hauptdecks, stand das Wasser bis zum Foyer.
Rasmus kam durch die Stahittiren Hohe Vorkante Laderaum IV Gber den Bb.-Wettergang ins
Schiff. Wahrend sich die Decksgang schnellstens an das Abdichten dieser verzogenen Tlren
machte, schipften die Lehrlinge das eingedrungene Wasser aus dem Verkehrsgang.

Der gesamte Seeschaden, den dieser Sturm Uber Nacht angerichtet hatte, lieB sich erst bei
Tageslicht erkennen: GroBe Teile der Decksladung Props waren verloren gegangen. Beson-
ders der Teil der Besatzung, der Vorkante Bricke wohnte, kam durch die an die Aufbauten
hdmmernden Stamme vor ihrem Uberbordgehen kaum in den Schilaf. Zu den groBeren
Seeschaden zahlte auch der Verlust der Lotsenpforte im Schanzkleid der Bb.-Seite. Auch
die weiter achtern gelegene Gangway hatten Brecher in den Atlantik gerissen. Der Wasser-
einbruch im Hauptdeck zerstirte das Parkett des Foyers. Dieses loste sich nach und nach,
bis unsere ,gute Stube" fir immer verloren ging.

MNeben all diesen Schaden ware es beinahe zu einem Unglick gekommen. Als der Sturm
nachgelassen hatte, machte sich der Matrose Erich B. auf den Weg zum Kabelgatt. In Lee,
im Schutze des Stb.-Wetterganges, wollte er das Vorschiff erreichen. Doch er kam nicht weit,
Eine grofBe Welle schmetterte ihn in Hdhe der Gangway auf die Planken. Zum Glick wusch
die See unseren Matrosen nicht sofort von Bord, sondern riss Erich fast dreiBig Meter nach
achtern zum Laderaum V mit. Dort stand zufallig der kréaftigste Lehrling und packte ihn, ehe
die Welle wieder (ber Bord ging.

Dann passierte der ndchste Unfall. Der |. Ing. machte einen fatalen Fehler bei Wartungsarbei-
ten an der Kesselanlage. Hierbei handelte es sich um zwei parallel stehende und im Verbund
fahrbare Kessel, die zwei Tonnen Dampf pro Stunde lieferten. Beim Zusammenbau der Bren-
ner Ubersah er die unscheinbaren Markierungen fir die beiden Kegel in der Kraftstoffzufuhr
(wie der Service des Herstellers erst in Calais feststelite). Mit schlimmen Folgen. Die Pumpen
forderten im Moment der Zindung nun mit maximaler Flllung Dieselkraftstoff in die Brenn-
rdume. Es kam zu einer gewaltigen Verpuffung, die die Expansionsklappen nicht schafften.
Bei den an kraftigen Scharnieren hangende Abdeckungen der Rauchrohre riss es die vielen
Schrauben aus den Gewinden. Dabei traf eine dieser nach oben schlagenden ,Turen” den
I. Ing. an der Stirn. Besinnungslos und rabenschwarz von den RuBmassen schaffte man ihn
ins Hospital. Der Schiffsarzt hat dann kunstvoll seine Wunden vernaht und ihn wiederherge-
stellt - unter Bordbedingungen eine groBartige Leistung.

In erster Linie zeigten beide Unfalle an Bord, wie wertvoll die Entscheidung der DDR-Behdr-
den hinsichtlich der Sicherheit ihrer Seeleute wirklich war. So reftete die groBzigige Festie-
gung fur das Fahren von Schiffsarzten bereits ab 50 Personen an Bord (weit unterhalb des
international Vorgeschriebenen) sehr vielen in- und auslandischen Seeméannern das Leben.
Besonders vorbildlich war die Besetzung der Fischereiflotte mit medizinischem Personal.
Allen voran unsere unvergessene ROBERT KOCH des Rostocker Fischkombinates mit ihren
Einsdtzen als schwimmender Operationssaal auf den Fangplatzen zum Wohle der Seeleute
aus zahlreichen Landemn - und das alles trotz des akuten Arztemangels in der DDR.

Durch die Verpuffung waren augenblicklich alle Rauchrohre frei von RuB. Dafiir musste im
Maschinenraum Farbe gewaschen und gemalt werden. Doch es gab ganz andere Sorgen.
Unser FERDINAND stand mitten auf dem Atlantik und die Kesselanlage war komplett ausge-
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fallen - ohne Kessel aber kein Dampf zur Vorwarmung des Kraftstoffs fir die Hauptmaschine
und den Verdampfer. Die Druckwelle der Verpuffung hatte eine Trennwand aus Schamoti-
steinen zerstdrt. AuBerdermn waren die Zindtrafos wohl wieder durch einen Wassereinbruch
defekt. Uns blieb nichts anderes (brig, als einen Brenner auf konventionelle Art mit einer
Lunte zu zinden. Dabei leistete der lIl. Ingenieur Heinz G. hervorragende Arbeit. Nachdem
wir zwei im Kessel mit Stauholzbrettern und DK-getrénkten Putzlappen ein regelrechtes
.Lagerfeuer” errichtet hatten, dauerte es sehr lange, einen der Brenner so einzustellen,
dass das DK-Luft-Gemisch mittels der Flammen zundete. Viele Male erlosch unser Holzsta-
pel im Kessel, unentwegt steckte Heinz den ,Zindtratoersatz® an. Dazu hatte er an einem
SchweiBidraht ein Putzlappenbindel befestigt, das als Lunte diente. Immer wieder tauchte er
es in einen DK-gefillten Zinkeimer auf den Flurplatten, zindete es mit dem Feuerzeug und
schiieBlich den HolzstoB im Brennraum. Dann wurde mittels Probieren der geeignete Mix aus
DK und Luft gesucht. Da der verungliickte |, Ing. nicht befragt werden konnte, war uns das
stirrische Verhalten des Brenners schleierhaft. Ich weil noch genau, wie mutig der lll. Ing.
dabei vorging. Beim Assistieren sah ich, wie die .Beobachter® in sicherer Entfernung unser
Treiben verfolgten. Gebannt erwarteten sie den néchsten Akt des Hantierens mit offener
Flamme entgegen allen Verboten. Dabei war es schon ein bisschen spannend, wenn Heinz
zum Léschen der Lunte diese einfach in die volle DK-Pitz tauchte. Niemals zuvor hétten
wir uns im Maschinenraum ahnliches wahrend des Bordbetriebes vorstellen kénnen. Nach
vielen gescheiterten Versuchen wurde das zdhe Ringen glicklich beendet. Der Kessel lief!
Vollkommen fertig verlieBen wir beide weit nach Mitternacht den Maschinenraum.

Das nachste Frieren begann fir die Mannschaft zwei Tage vor ETA Calais. Laut Repara-
turabteilung der Reederei musste der midhsam in Betrieb gehaltene Kessel zum Abkdhlen
abgesetzt werden. Franzosische Kesselmaurer solliten in der Hafenliegezeit die zerstorte
Trennwand wieder errichten. Wahrend die Kilte erneut ins Schiff drang, arbeitete das
E-Ressort fieberhaft daran, der Besatzung mit zuséatzlichen E-Heizkérpern ausreichend
Warme bereitzustellen. Da sich alle verfugbaren Gerate seit Kanada im Einsatz befanden,
griffen wir auf die alten Heizstabe im Schornstein-Store zurick. Sie waren in friheren Werft-
zeiten bei Reparaturen am Backofen ausgewechselt worden, ohne anschlieBend als Schrott
von Bord zu gehen. Jetzt schlug ihre groBie Stunde. Viele waren nicht durchgebrannt, son-
dern wegen mangelnden Isolationswiderstandes ersetzt worden. Die Not zwang uns, auch
auf die zurliickzugreifen, deren I-Wert minimal war. In dem Falle lagen am auBeren Messing-
mantel der etwa 1,20 m langen U-férmigen Heizungen volle 220 V Gleichstrom. Die Montage
in den Kammern erfolgte oberhalb der Backskisten mittels Bindedraht, 40 cm unter der
Decke an zwei isolierten Kabelschellen,

Die Bricke dagegen hatte ganz andere Sorgen. Aufgrund der groBen Schlagseite des
Schiffes weigerte sich der Lotse von Calais, uns in den Hafen zu bringen. Egal, wie der
Chiefmate den Ballast auch pumpen lieB, unser FERDINAND fiel immer wieder auf die Seite.
Der Dampfer war so weich, dass jeder Versuch, ihn gerade zu legen, sein Umkippen”
bewirkte. So jagte eine Order die andere, bis es auf Reede gelang, die FREILIGRATH so zu
trimmen, dass schlieBlich auch der Dockmaster sein OK gab. Mitte Februar 1972 liefen wir
damit erstmalig wieder einen europaischen Hafen an.

Ende Februar 1972 lag die FREILGRATH wieder im Heimathafen. Sie hatte am Passagierkai
von Warneminde festgemacht. Es war dem Schiff anzusehen, wie (Obel ihm der Abstecher
nach Nordamerika mitgespielt hatte. Keiner der zahlreichen Besucher am Kai bekam weder
davor noch danach ein Schiff der DSR mit einem derartig geschundenen Outfit zu sehen
- von den mehr als 50 Metern Rohrleitungen, die ebenfalls ein Opfer der eisigen Kalte ge-
worden waren, ganz abgesehen. Unser Dampfer war reif fur die Werft,
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Walter Jangel
MS FRIEDEN unter Eis

Am 6. September 1968 passierte das MS FRIEDEN die Mole Warnemiinde fir eine Fernost-
reise mit Hafen in China, Japan und Nordkorea. Da Shanghai geografisch auf der HGhe von
Alexandria liegt, hatten sich die meisten Besatzungsmitglieder auf eine Reise in relativ warme
Breiten eingerichtet. An Winter hatte kaum einer ernsthaft gedacht, obwohl es kalendarisch
und fahrplanmaBig gut passte. Uber die klimatischen Bedingungen in Fernost zu dieser
Jahreszeit hatte man in den Fachern Meteorologie und Verkehrsgeografie nichts gehért.
Oder man hatte's einfach verpennt?

Mach 38 Tagen Nonstopseereise fiel auf der Flussreede Whampoa der Anker. Hier durften
wir uns noch eine Woche ,ausruhen”, bevor der arbeitsintensive Hafendurchlauf in Far East
begann. Der weitere Reiseverlauf fihrte Gber Hong Kong, Kobe, Yokohama, Nampo und
Chungjin zum Schauplatz dieser Story nach Hsinkang im Golf von Pohai.

Fir die Zeit vorn 29. Dezember 1968 bis zum 20. Januar 1969 verschwand der Haken hier
erst einmal wieder im Grund der Reede. Silvester wurde ausgiebig gefeiert. Getranke waren
schon rationiert worden, denn der Purser hatte zu Reisebeginn beim Alten erreicht, dass sich
jeder zu den Transitausgaben holen konnte, was er an Menge haben wollte. Das Ergebnis
bestand in unbegrenzten Feten hinsichtlich Umfang und Haufigkeit. Der Alte wusste, wurde
Hochprozentiges ausgeschenkt, konnte er es sich sparen, die Crew mit Parolen besoffen zu
reden. Dieses Milieu veranlasste den musisch begabten Kabelgeist R. N. zum Verfassen des
Lobgesanges auf den Weinblattsiegel". Vorsorglich wurde das Elaborat mit Kopien durch
den FO abgeschrieben. Irgendwie muss dann ein Duplikat seinen Weg in die Flotte gefun-
den haben. Die vorangegangenen, nicht eingeplanten Liegezeiten auf Reeden und in Hafen
waren schon zu einer beachtlichen Reiseverzégerung angewachsen. Die Bestande in den
Lasten begannen dementsprechend zu schrumpfen. Die Bierwurst auf dem Abendbrotteller
bekam langsam ihre griinspanahnliche Langzeiteinfarbung.

Zu den Tagesaufgaben des Funkoffiziers gehorte auch der regelmaBige Empfang des
Wetterberichtes. Die Hochdruckangabe von 1074 mb im aktuellen Report wurde von den
MNautikern stark angezweifelt. ,Na, Funker, haste wohl verkehrt gehort?” Aber so viele
Tage hintereinander konnte der FO nicht unter Resteinwirkung der Silvesterfeier auf Reede
gestanden haben. Kein Nautiker kam zu Schiussfolgerungen, welche Auswirkungen das
ungewohnliche Hoch Gber dem sibirischen Festland haben kénnte. Die Tagestemperaturen
hatten bereits Anlass zum Machdenken geben konnen. Auf Reede herrschte schon Eisgang.
Ein Billigflaggendampfer kam dadurch ins Rutschen. Sein Anker hielt nicht mehr. Er wurde
erst durch das Typhonkonzert der anderen Reedelieger auf seine unkontrollierte, kollisions-
freudige Fahrt aufmerksam. Unsere Frischwasserversorgung machte mittlerweile Probleme.
Da war irgendwo was eingefroren. Die Notlasung bestand darin, einen quasi leeren Tank
im Rudermaschinenraum zu offnen. Dort konnte sich jeder seinen Tagesbedarf per Hand
aus dem nicht durch Pumpen férderbaren Rest der Tankflllung schépfen und auf Kammer
tragen. Duschen war abgesetzt, Waschen erfolgte quasi im Spargang. Bei der Gelegen-
heit kam gleich noch ein Arbeitsgerist aus der vorangegangenen Zeit in der Warnowwerft
Warneminde zum Vorschein. Die Kollegen Werftarbeiter hatten es nach der Tankkonser-
vierung nicht wieder demontiert und den Mannlochdeckel ganz einfach und gewissenlos
geschlossen. Kein Wunder, dass die Suppe und die SoBe nicht schmeckten. Aber da hatte
der Koch wohl generell den verkehrien Tank wahrend dieser Reise angezapft. So vergingen
drei Wochen auf Reede. Die Crew freute sich schon auf den Seemannsklub, um wieder mal
hinsichtlich schmackhaften Essens richtig zuschlagen zu kénnen,
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Nachdem der Dampfer im Hafen lngsseits gegangen war, wurde das Vorhaben Seemanns-
klub in die Tat umgesetzt. Da gab es aber zuvor noch ein Problem! Was anziehen? Ausge-
rustet waren die meisten wie erwahnt fiir die Hohe von Alexandria. Und diese Kleiderord-
nung passte bei den herrschenden Temperaturen Uberhaupt nicht mehr. So musste eben
der Wachmantel des Chiefmates fur den Landgang herhalten. Die leichten Sommerschuhe
schienen auch nicht gerade geeignet, unbeschadet durch den Schnee und das unwegsame
Gelande des im Aufbau befindlichen Hafens zu stapfen. Handschuhe fihrte sowieso keiner
mit auf dieser Reise. Es war schon eine seltsame Anzugsordnung, in der wir aufbrachen. Sie
hob sich dennoch wohltuend vom Einheitslook der Mao-Zeit ab. Der Abend im Seemanns-
klub entschadigte fir die bisher erlebten Misslichkeiten. Nicht nur fir chinesische Verhaltnisse
hatten der lll. und IV. NO sowie der FO danach eine Uppige Rechnung zu begleichen.
Wahrend der einwbchigen Hafenzeit wurde auch weiterhin taglich ein Wetterbericht emp-
fangen. Hartnackig behielt das sibirische Festlandhoch seinen Luftdruckwert. Es kam stetig
naher.

Am 27. Januar waren die Lade- und Loscharbeiten beendet. Das Ladegeschirr wurde seefest
gelascht, aber nicht abgetakelt. Das Schiff lief aus und wollte am 30. Januar in Shanghai
sein. Das Wetter verschlechterte sich zusehends. Es blies sehr kraftig und die Temperaturen
waren ungemein frostig. Durch die 7000 Tonnen Metalle aus Chungjin in den Unterraumen
war das Schiff arg steif. Die Rollzeiten waren kurz und jede Welle klatschte an und Ober die
Bordwand. Die Farbung des Wassers in Nahe der Mindung des Gelben Flusses gab der
Szenerie dazu noch einen besonderen Anstrich. In den Kammern schepperte es kraftig. So
manchem ging der letzte Rest WBS verlustig. Das Schiff nahm jede Menge Wasser ber
Deck und Aufbauten. Durch die Temperatur- und Wetterkonstellation fing das Schiff an zu
vereisen. Mit jedem Oberkommenden Brecher wuchs die Eisschicht. Die Brickenfenster
waren bald blind. Verlass war lediglich auf die Klarsichtscheibe. Sie und die Radarantenne
drehten sich noch. Durch die Dunkelheit entging dem Auge des Betrachters, was sich so
an Deck im Detail abspielte. Der Kapitan gab zu dieser Gesamisituation einen sarkastischen
Kommentar ab: _Man kann schon auf See bleiben, aber nicht bei so sinem Wetter".

Auf einer vorgeschriebenen Route musste der Weg vorbei an Dairen (heute Dalian) ge-
nommen werden. Dorthin hatte auch eine Passagemeldung zu erfolgen. Der Abstand zum
Festland betrug etwa 25 Seemeilen. Unter normalen Umstanden ware das kein Problem
fir eine Mittelwellenverbindung gewesen. Ein guter Mann hatte die Meldung auch mit dem
Megaphon riiber schreien kbnnen. Aber selbst im Funkraum waren die Folgen der zuneh-
menden Vereisung zu spuren. Der 800-Watt-Mittelwellen-Sender lieB sich nicht mehr abstim-
men! Simple Ursache: Vereisung des Antennenschachtes, der Isclatoren und der Steiglei-
tung zur Hauptantenne. Grauenhaft, sich die Konsequenzen fur den Seenotfall vorzustellen.
Eine Seenotmeldung zur Alarmierung der in der Nahe befindlichen Schiffe ware nicht mehr
mbglich gewesen. Auch der Notsender war mangels nicht durchfiihrbarer Antennenabstim-
mung quasi funktionsuntichtig, Der Versuch, die Meldung per Kurzwelle Uber Shanghai
Radio abzusetzen, klappte glicklicherweise. Da ging noch etwas an Leistung raus. Mur, was
machte die restliche Energie? Wo und wie trieb sie ihr Unwesen im Sender, wenn sie nicht
uber die Antenne abstrahlte? Was verbrutzelte sie in den Einschiben?

Das Schiff und die Besatzung waren wie so oft diesen Wetterunbilden mehr oder weniger hilf-
los ausgeliefert. Doch mit jeder Meile entfernten wir uns von der misslichen Wetterlage und
dem flachen Wasser des Golfes von Pohai. Das war der einzige Lichtblick. Wir konnten nur
hoffen, dass das Geschehen halbwegs gut ablief, die Maschinen ihren Geist nicht aufgaben
und der Tag wieder anbrach, Bei Anbruch des Tageslichtes war der Spuk dann auch so gut
wie voriber. Doch wie sah das Schiff aus? Es war in der Nacht mit einemn bizarren Eispanzer
versehen worden. War es durch eine eisige Tropfsteinhéhle gefahren?
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Die Vorkante Bricke war mit fast fiinf Zentimetern Eis ,verstarkt” worden. Alles, was in den
Lukentaschen gestaut gewesen war, verbarg sich nun unter einem dicken Eispanzer. Bevor
man da etwas rausholen konnte, waren erst einmal Moker und Schippe notwendig. Der
Backbord-Niedergang vom Verandadeck zum Hauptdeck war zugeeist und nicht passierbar.
Zum Bewegen an Deck hatte die Crew fir die Aufraumungsarbeiten eine Eisausristung fur
Bergsteiger gut gebrauchen kénnen. Alles uneben und glatt. Das Ladegeschirr von Luke |
bot einen Anblick wie ein Gebilde aus einer Tropfsteinhthle. Baume und Runner waren eins
und hatten nach unten hin regelrechte Vorhange” wie in den Ribelander Tropfsteinhdh-
len. Die Seitengange der vorderen Aufbauten hatten eine vortreffliche Dekoration fir einen
Wintermarchenfilm abgegeben. Auf die Winschenpodeste an Vorkante Brucke zu klettern,
war kein risikoloses Unterfangen. Die Leitersprossen und die Handlaufer waren dick vereist
Aber Hein Seemann meisterte auch das. An Deck waren Baggerfahrgestelle und dazu ge-
hérige BaggerlGffel gestaut und mit 16-er Drahten gelascht. Die Wucht der Wassermassen
war aber so grofl gewesen, dass sich Baggerloffel mit dem darin befindlichen Pohai-Wasser
losrissen, uber Deck schiitterten und alles mitnahmen was im Wege stand. Der Deckslifter
Steuerbordseite zwischen Luke Il und Il musste dadurch dran glauben und wurde losge-
schlagen. Irgendwie und -wann verkeilt sich fast jede lose Kolli-Ladung im Seegang. Nun
hatten die See und das Wetter Zeit gehabt, alles mit einer dicken Eisschicht zu versehen.
Es war Uber Nacht naturgelascht worden. Das wére alles kein Problem gewesen, wenn bis
zum nachsten Hafen eine warme Zone zu durchfahren gewesen ware. Aber die Decksladung
war fir Shanghai bestimmt! Um an die Spannschrauben und Drahte zu kommen, mussten
auch wieder Moker und Schippe geschwungen werden. Auch das ware nicht tragisch gewe-
sen, wenn nicht auch das gesamte Schiff vom Eise zu befreien gewesen wére. Ein Tag auf
Reede Shanghai schaffte etwas Luft fir die Enteisungsarbeiten. Sie dauerten aber trotzdem
noch auf der Revierfahrt entlang der alten Skyline von Shanghai bis zum Kohlehafen hin an
Die Lotsen amusierten sich angesichts dieser ungewdhnlichen Decksarbeiten kostlich und
staunten, wenn unter Eisgebilden Baggerlahrgestelle zum Vorschein kamen. Micht viele
Seeleute haben auf diese Art einen Wintertag auf See erlebt. Dieses unangenehme Thema
war an Bord noch lange Gesprachsstoff
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Der lelzte WBS
mit viel Eis.

Kein Schaden chne Nutzen. Einen Vorteil besal dieser ungewdhnliche Reiseabschnitt, Der
durch wochenlanges Liegen angesetzte Unterwasserbewuchs war infolge der Eisdrift auf
Reede so gut wie beseitigt. Das Schiff lief auf Heimreise mit 17,5 Knoten bestens. Nicht ganz
unschuldig daran waren auch die ,Kellerkinder", die in den Nachtwachen, wo kein Chief im
Maschinenraum rumturnte oder auf den Umdrehungsanzeiger in der Kammer schaute, so
manche Heimatumdrehung dazu taten.

Die Kunde der schnellen Heimreise machte auch in der Reederei ihre Runde. Zu diesem
Zeitpunkt stand die Entscheidung tir ein Traditionsschifi an. Urspringlich war die FRIEDEN
als erstes Schiff der Serie dafir vorgesehen, Ware sinnvoll gewesen.

Da aber die HALBERSTADT ebenfalls aus der gleichen Relation mit zwei Maschinen und die
DRESDEN sogar nur mit anderthalb Maschinen aus Richtung Kuba heimwaérts schlichen,
wére es unverantworilich gewesen, die FRIEDEN in Rostock-Schmarl anzubinden. Dieses
Schicksal ereilte die DRESDEN. Aus heutiger Sicht ein Glicksfall, da sie wahrscheinlich der
einzige noch existierende Typ-IV-Dampfer ist. Die FRIEDEN war dadurch fir so0 manchen
Seemann noch einige Reisen unter DSR-Flagge als ,Brotschiff* unterwegs und mehrte den
Ruf der legendéren Typ-IV-Schiffe. Erst 1978 wurde sie nach China verkauft.
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Baggerfahrgestell unter Eis.
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Irmgard Fritzschea
Das verflixte Morsezeichen

Es war in den siebziger Jahren. Auf einem fir den Seeverkehr nach China gebauten Stickgut-
frachter der fast 200 Schiffe zahlenden Flotte der Deutschen Seereederei Rostock herrschie
Machtruhe. Nur auf der Briicke verbreiteten die Armaturen einen gedampften Lichtschein.
Das Kommando fihrte der Wachoffizier Rainer M., ein hagerer Mann in den Vierzigern.
Schon eine ganze Weile blickte der Seemann wie gebannt auf den Radarschirm, Die kleinen
Lichtpunkte, die sich von Backbord dem Schiff naherten, weckten sein Misstrauen.

Etwas wollte er noch warten, dann musste er dem Kapitan Meldung machen. Auf dieser
Route gab es hin und wieder die gefurchteten Uberfalle durch Piraten. Die Kalaschnikow im
Anschlag, raubten sie alles, was sich wegtragen lieB. Es war ratsam, sich ihnen nicht in den
Weg zu stellen, bis sie gerauschlos in der Nacht verschwunden waren. Man musste auf der
Hut sein und auch hier mit dem Schlimmsten rechnen.

Rainer biss sich auf die Lippen. Verdammt, da war dieser Schmerz wieder. Er hatte ja nicht
auf seinen Arzt héren wollen, der ihm geraten hatte, vor Antritt der mehrmonatigen Reise
den Nierenstein entfernen zu lassen. Der meldete sich nun im ungdnstigsten Moment. Tapfer
verbiss er den Schmerz. Bis zur Ablésung wollte er schon noch durchhalten. Es war ja nicht
mehr lange bis zum Wachwechsel. Der Schmerz ging in ein leichtes Ziehen lber. Das war
auszuhalten.

Die Punkte auf dem Radarschirm bewegten sich immer noch auf die Position des Schifies zu.
Hoffentlich trog seine Ahnung. Rainer atmete auf, als die Ablésung in der Tur stand. Sollte
sich der Il Offizier mit dem Radar amisieren. Er brauchte jetzt ein warmes Bett. Rainer war
hart im Nehmen und so sah ihn der Morgen schon wieder obenauf. Gegen Mittag meldete
sich der verflixte Stein aber wieder,

Was die Bordapotheke fir solche Falle zu bieten hatte, schiug bei ihm nicht mehr an. Wenn
nur nicht eine Kolik daraus wirde. Davor hatte er die meiste Angst. Aus Erfahrung wusste er,
wie grausam solche Schmerzen auch dem Hartgesottensten zusetzen kdnnen, Der Kapitan
konnte mit Mitteln der Bordapotheke die Qualen seines Offiziers zwar eine Weile lindern,
aber eine Besserung zeichnete sich nicht ab. Er entschied schiieBlich, Ober Seefunk ein
MEDICO anzumelden, ein Gesprach mit einem auf Ferndiagnosen spezialisierten Arzt einer
Rostocker Klinik.

Wenn der nicht helfen konnte, musste der nachste Hafen angelaufen und der Patient in
arztliche Obhut gebracht werden, Erkrankte deutsche Seeleute, an hohen medizinischen
Standard gewdhnt, waren gar nicht erbaut davon, fern der Heimat in einer auslandischen
Klinik zurlickgelassen zu werden.

Also stellte der Funkoffizier auf Kurzwelle eine Funkverbindung zur Heimat-Kustentunkstel-
le Riigen Radio in Glowe her. Diese Einrichtung der Deutschen Post empfing die leisen
Funksignale des winzigen Schiffssenders mit riesigem Antennenaufwand und speiste die
Telegramme und Gespriche in die Landleitungen ein. Die Entfernung war grol und die
Empfangsbedingungen so schlecht, dass die Funkerin bei Riigen Radio alle Mihe hatte,
die im Ton und in der Lautstarke schwankenden Morsezeichen aufzunehmen. Kam kei-
ne Sprechverbindung zustande, musste sich Rigen Radio mit dem Bordfunker in solchen
Fallen in der Sendeart A1, also per Morsetaste, verstandigen.

Diese pragnanten Téne sind Ober grofle Entfernungen und bei schiechtem Empfang fur
Fachleute besser zu verstehen als die menschliche Sprache.

Im Dienst befand sich Wache |, eine der vier Funkbrigaden der Kustenfunkstelle. Die Funkerin
auf dem Kurzwellen-Arbeitsplatz musste sich abmihen, die Anfrage des Kapitans an den
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diensthabenden Funkarzt zu Papier zu bringen. Sie schickte die Nachricht auch nicht wie
ublich mit der Rohrpost, sondern eilte damit selbst zu ihrem Schichtleiter. Bei einem MEDICO
istimmer Eile geboten. Es ist zu vergleichen mit Blaulicht auf der StraBe. Alles andere musste
jetzt zuriickstehen

Der Schichtleiter warf einen kurzen Blick auf die Notiz, griff zum Telefon, wahlte die Nummer
der funkérztlichen Beratung in Rostock und wurde mit dem entsprechenden Arzt verbunden,
Diese Mediziner wissen um die Spezifik solcher ,Behandlungen”, kennen den Inhalt von
Bordapotheken und verordnen daraus. Der Schichtleiter notierte die Diagnose und die Be-
handlungsempfehlungen des Arztes, auch den Rat, dem Patienten zusatzlich temperiertes
Bier zu verabreichen. Aber bitte in Maflen. Damit sollte versucht werden, den Nierenstein
herauszuspilen. Die Anordnung des Arztes wurde mit der Schreibmaschine aufgenommen,
wobei der Schichtleiter, wie im Funkwesen allgemein Ublich, das .B" bei ,Bier in MaBen"
routinemasig in .ss" umwandelte. So, wie dieser spezielle deutsche Buchsiabe in der Sen-
deart A1 auf der Frequenz Ubermittelt wird. Fir die Funkerin, die dem Schiff die Nachricht
telegrafierte, war das korrekt und so stand auf der Message, die der Kapitan in der Hand
hielt: .Geben Sie dem Patienten Bier, aber in Massen!" Der Kapitan stutzte. Das alte Haus-
mittel mit der Flasche Bier bei Nieren- und Blasensteinen war ihm zwar bekannt, aber der
Arzt verordnete ja gleich literweise. Vielleicht ist das die neueste Behandlungsmethode? Der
Kapitdn sah jedenfalls keine Veranlassung, an der arztlichen Anweisung zu zweifeln. Sie
wurde prompt befolgt.

Rainer hatte schlimme Stunden erlebt. Der Mann wand sich vor Schmerzen und wire am
liebsten Uber Bord gesprungen. Er fand, es war ein schoner Zug vom ,Alten”, das kranke
Hihnchen fir die ausgestandenen Qualen zu entschadigen und es mit einer ganzen
Flaschenbatterie sonst streng gehiteten Radeberger Export-Bieres zu verwdhnen. Der kleine
Rausch hob zumindest seine Stimmung und lieB ihn die Schmerzen ertragen.

Unbekannt geblieben ist, ob der kranke Seemann je erfahren hat, weshalb man ihm damals
den Gerstensaft so freigiebig kredenzte.

Arbeitsplatze bei RGgenradio [Foto: www ruegen-radio.org)
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Friedrich Seibicke

Made in India
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Es begann mit einer orientalischen Wasserpfeife fir finfzehn pakistanische Rupees
(1965, M5 HALBERSTADT), die schén anzuschauen, aber nicht zu gebrauchen war.
Ware bekannt gewesen, dass die Jugend von heute Wasserpfeifen rege nutzt, wie in jedem
einschlagigen Laden fir Hanfzubehor leicht nachzuvolliziehen, es ware damals schon auf
Qualitat geachtet worden.

Die Mitbringsel der Seeleute erregten seit jeher das Interesse der Daheimgebliebenen,
wurden sogar wissenschaftlich erforscht und selbst Daddeldu, the old Seelerbeu Kuddel,
brachte sie fur seine feste Braut im Seesack mit nach Hause, verschenkte zuerst
den Albatrosknochen, das Haifisch-Rickgrat und dann den hélzernen indischen Elefanten
an die leichten Madchen.

Auf DSR-Schiffen investierte der Seeman wahrend der Fahrenszeit des Autors in den 1960er
und 1970er Jahren vom Seemann das geringe Handgeld fir derartige Zwecke zum Beispiel
in praparierte Alligatoren aus Mexiko (der BUND sollte darGber hinweglesen), in Holzmasken
braun aus West- oder schwarz aus Ostafrika, Elektronik aus Singapore, Erzeugnisse chi-
nesischer Handwerkskunst aus den Mao-Ldden in Hongkong, handbemalte Kaffee- oder
Teeservices aus Japan, Kamelledertaschen vom Suezkanal oder Lammfelle aus Uruguay.
Aus Indien hat fast jeder Seemann einen fetten lachenden Buddha aus Rosenholz, auch
happy-man genannt, mit heim gebrachi, besonders jene, die schon im Besitz eines Haus-
drachens waren und sich wahnten, eine Buddha-Statue in der Schrankwand trage dazu bei,
inneren Frieden zu finden sowie Harmonie und Gleichgewicht ins Familienieben zu bringen.

Y

Jedoch der Subkontinent hatte viel mehr zu bieten, selbst fur die schmalen Geldbdrsen des
Rostocker Seemannes: Brass ware, copper ware, wooden works, silver jewellery, precious
stones, Kashmir sifk und vieles mehr wurden angeboten, es handelte sich um den Kunst-
handwerker-Markt schlechthin.

In Indien konnte Hein Seemann mit etwas Talent véllig gefahrios finanziell groB rauskom-
men, manchmal auch auf legale Weise. Der Chefsteward strich die Kohle als Provision der
Wascherei ein und ging daflr mit seinen Stewardessen essen, wenn die ihn nicht nerviich
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an den Rand der Verzweiflung brachten, oder die Wirtschaft insgesamt erhielt eine kleine
Zuwendung fiir die Ausrichtung diverser offizieller Partys und Empfange der Handelsvertre-
tung oder Agenturen. Bei anderen blieb das Barvermogen dank Johnny Walker auf Dauer
nicht gar zu schmal. Leider konnte Janmaat keine teuren kunsthandwerklichen Schatze
durch den Zoll bringen, wenn er offiziell nur eine Hand voll Rupees in Empfang genommen
hatte. Wer sprichwartlich Uber Nacht derartig liquid wurde, wollte eher als Graf Koks das stBe
Leben geniefen und sich nicht mit indischen Scheinantiquitaten herumschleppen. So blieb
es meist bei bescheidenen Handicraft-Artikeln, die immer noch die raren kunstgewerblichen
Angebote aus KONSUM und HO oder jene, die von Hobby-Kinstlern in Plattenbaukellern
und Garagen aus der Not heraus zusammengesagt wurden, weit in den Schatten stellten.
Wer heute durch einschlagige Geschéafte streift, wird vieles, was ihn an Indien erinnert,
wieder entdecken. Dieses gegenwartige Sammelsurium von billigem Klimbim im Uberfluss
mindert ein wenig den ideellen Wert der seinerzeit stolz heimgebrachten ,Kostbarkeiten™
Aber die damit verbundenen Erinnerungen, die mit nichts aufzuwiegen sind, bleiben.

So jung wie das Durchschnittsalter der Besatzungen war, hatten viele Seeleute meistens
vollig andere Intentionen, ihr Handgeld anzulegen, als daflr Souvenirs fir das heimische
Vertike mitzubringen. Die Dekowaren wurden als nutzloser .Schrabel” abgetan, mit dem
niemand etwas anzufangen wusste und der lediglich auf der Kommode verstaubte. Selbst
wenn die Lords die Handicrafts als Weihnachtsprasent der Agentur zugeteilt bekamen,
bestand dermaBen wenig Interesse daran, dass sie beim nachsten Solibasar wieder auf den
Markt geworfen wurden.

Friedrich ‘s Glockensammiung
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Aber aus derartigen Zuwendungen lieB sich auch etwas machen. Zu seinem Glick bekam
der Autor Weihnachten 1975 in Bombay von der Agentur keine orientalisch riechende San-
delholzfigur, sondern ein hinduistisches Messinggléckchen Uberreicht. Daraus entstand in
spéteren Jahren an Land ein spannendes Hobby, eine Glbckchensammiung von mittlerweile
mehr als 250 verschiedenen Exemplaren. An den meisten lief sich beim Stobern das Etikett
.Made in India® entdecken. Dann wurde bedauert, nach solchen Stiicken nicht schon im
Ursprungsland Ausschau gehalten zu haben. Was ware das fur eine Fundgrube gewesen!
Eine Liebhaberei, die ihren Anfang bei der Seefahrt nahm.

Manch anderer Seemann wird ebenfalls sein Hobby auf Schiffsplanken entdeckt haben.
Viele werden im Nachhinein die verpassten Chancen beklagen, ihre Weltenbummelei aus-
sagekraftig und originell ohne grofen finanziellen Aufwand belegen zu konnen. Jeder Tourist
schleppt Steine, Sand von fernen Stranden, Pllanzenteile oder Unmengen von belichteten
Filmen mit nach Hause. Nach anfanglicher Begeisterung verlor der Seemann selbst das
Interesse, auf den Ausloser der Kamera zu dricken, recht schnell. Es war ein hartes Brot,
nach getaner Arbeit an Deck oder in der Maschine die Kamera im Tropenklima an Land mit
herumzuschleppen. Uber die Jahre war alles zu selbsiverstandlich geworden. Wie wirde
sich ein heimlich geschmuggeltes Fragment aus der alten Festungsmauer von Mormugao
auf dem Schreibtisch, ein eigenhandig fotografierter palmenbesaumter Strand oder gelun-
gener Schnappschuss vom Brotschiff als Bild an der Wand, bevor das Dia blaustichig wird,
heutzutage prachtig machen.

Die Interessenlage der Besatzung, sich der Herausforderung INDIEN beim Landgang
zu stellen, war sehr differenziert. Manchem genigte es bereits, mal in die Falkland Road
in Bombay zu .reiten”, umgangssprachlich Fuckland Road genannt, um dort in einer
Rammelbox der kauflichen Liebe zu frénen, sich sein ganz personliches Souvenir unter-
halb der Gurtellinie abzuholen oder wie kolportiert wurde, sich von einem Deckenventilator
skalpieren zu lassen, wie es einem Seelord ergangen sein soll, als er iber die Trennwand
hinweg beobachten wollte, wie weit sein Kumpel mit der StoBarbeit war,

Auch die Einkaufsneigung unterlag Modetrends, Wurde Mitte der 1960er noch beobachtet,
dass fast bei jedem Zweiten auf Typ-IV-Schiffen ein Tropenhelm a la Albert Schweitzer im
Spind hing, hatten die Lords zehn Jahre spater das Interesse daran véllig verloren, obwahl
er immer noch fir wenig Geld zu haben war.

Ahnlich verhielt es sich mit dem Zuspruch, den die Schneider in Bombay erhielten, wenn
sie ihre Prospekte in einem drolligen Deutsch an Bord brachten, sobald das Schiff im
Alexandra-Dock festgemacht hatte, wie das Indira-Dock in den 1960er Jahren noch hieB.
Etliche Besatzungsmitglieder lieien sich dann Hemden und Hosen nach MaB schneidern,
Staat konnte damit zwar nicht gemacht werden, aber fur den Bordgebrauch lieBen sie sich
gut nutzen. Das Angebot an Stoffen war umfangreich und mancher, der vorher noch nie
einen Stoff-laden betreten hatte, fand Gefallen am gldnzenden Brokat. Braungebrannte Mus-
kelménner stolzierten wie Tunten mit Brokathemden im Design der Vorhdnge von Schioss
Sanssouci Uber Deck. Noch in Erinnerung sind drei Anbieter, die miteinander konkurrierten.
Die PRINCE STORES, Naval Tailors & Outfitters, in der Frere Road lieferten neben Hemdenaller
Art und Uniformteilen auch ,Struemffe, Badelaken & komplete Handtuech Aus Ruestungen'.
Die IMPERIAL TRADING CO., gegeniiber dem General Post Office, nur drei Minuten vom
Alexandra Dock Red Gate entfernt, fihrte sogar .Weibe Uniform Hemden" und ,Weibe Bein-
kleider" ab zehn Rupees aufwarts im Angebot. Ein Smoking war dort ab 170 Rs. zu haben.
Die BHARAT EMPORIUM, wieder in der Frere Road, two minutes walk from Alexandra Dock
Red Gate, lieferte MaBanzige innerhalb eines Tages, die zwischen 130 und 240 Rs. koste-
ten und deren Stil nach eigener Wahl aus den neuesten Modemagazinen bestimmt werden
konnte, Kundenfreundliche Geschaftszeiten hatten sie alle drei von 9.30 Uhr bis 20.30 Uhr.
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Wenn der dear radio officer die Werbezettel bei den passengers and friends breit streute,
bekam er im Laden zur Belohnung mit einem free coupon ein kostenloses Madras shirt
Uberreicht. Es ist historisch (iberliefert, dass im September 1968 der IV. Nautische Offizier der
BOIZENBURG in Bombay auf dem etwas streng riechenden Fischmarkt in unmittelbarer
Néhe des berihmten Crawfort Market flir wenige Rupees einen riesigen Ségezahn von etwa
1,50 m Lange erhandelte, den die Héndler gerade von einem Fisch als Abtall abgehackt
hatten. Als er damit durch die StraBen zuriick zum Dampfer zog, drehte sich jeder Inder
nach ihm um. Das hatte die Welt noch nicht gesehen, dass sich ein ,5ahib” mit so etwas
abschleppte. Selbst Daddeldu ware vor Neid erblasst. Das gute Stiick krénte fortan die Kam-
mer des IV. NO und sollte wohl spater in seinem Schlafzimmer das Schwert des Damokles
ersetzen.

Wer das notige Kleingeld besall, konnte seine Behausung auch mit wertvolleren Souvenirs
schmiicken. In der Auslage des zum Seemannsclub in Calcutta gehérenden Souvenirladens
lieBen sich 1965 noch echte Bengal-Tigerfelle finden. Hein Seemann beschied sich mit
kleineren Tieren.

Wahrend der Liegezeiten in Calcutta setzte stets ein Run auf Piepmatze ein. Fir ein altes
Nylonhemd stellte sich so mancher Lord vier Reisfinken nebst Kafig in seine Kammer. Und
dann gab es noch die bunten indischen Sperlinge, die man tunlichst nicht baden liel, weil
sonst die Farbe in ihrem Gefieder ausging und sie neu lackiert werden mussten. Immerhin
lieBen sie sich nett anschauen und durften auch in Rostock eingeflhrt werden. Es ist aber
nicht bekannt, ob je ein einziger von ihnen in den Zollerklarungen auftauchte. Sie werden
alle ein erstklassiges Seemannsgrab bekommen haben.

In Chalna, damals noch Ostpakistan, kamen 1968 Bumbootsménner lingsseits der
BOIZENBURG und boten Erzeugnisse des Landes an. Zum Handeln mit den Einheimischen,
die alles gebrauchen konnten, bot sich alles an, was Hein Seemann entbehren konnte. Zwei
Flaschen Hafenbrau reichten fir eine Staude Bananen. Aulierdem befanden sich Kokasnisse,
Hihner und Ganse im Angebot. Die ROSTOCK nebenan hatte sich mit Kleinvieh eingedeckt.
Dort wurde von privat ein grofies Entenessen veranstaltet. Nebenher erhandelte deren Alter
gleich noch als Patenschaftsgeschenk ein Stachelschwein fiir den Rostocker Zoo,
Wahrend einer Barkassenfahrt durch die Deltaarme standen Einheimische beobachtend am
Ufer, die sich seltsame Gegenstande vor die Nase hielten. Es handelte sich um Wasserpfei-
fen. Diese bestanden aus einer Kokosnuss, von Fasern und Fleisch befreit, mit zwei Léchern,
Im groBeren steckte ein aus Holz gedrechselter Pleifenstiel, der von einem aus Ton gebrann-
ten wuchtigen Pfeifenkopf gekront wurde. An dem kleineren Loch gleich daneben wurde
gezogen. Diese originellen Wasserpfeifen waren pro Stick eine Flasche Hafenbrau wert.
Die erhandelten Kokosniisse erwiesen sich als ungeeignet fir den Bordgebrauch. Mit viel
Miihe, es war gerade keine Machete zur Hand, wurde eine davon gedffnet und ob dieses
Erfolges auf der Back abgestellt und andéchtig angestarrt, um sich schon mal die Kokos-
milch im Munde zusammenlaufen zu lassen. Der Dampfer holte dber und mit einem Platsch
auf die Hosen war von der Kokosmilch in der Kokosnuss nichts mehr {brig. Und der
Bananenstaude an der Gardinenstange gefiel die Klimaanlage nicht. Trotz sehnsichtiger
Blicke wollte sie einfach nicht reif werden.

Sechs Jahre spéter hatten sich die Verhaltnisse in Chalna grundlegend geandert. Nun lagen
den lieben Tag lang Boote mit ganzen GroBfamilien am Dampfer. Sobald jemand den Kopf
uber das Schanzkleid hangte, ging unten das Geschrei los: ,Backschisch, Backschischl®
Ein kleiner Tauschhandel wie seinerzeit auf dem Pussur River bot sich vor allem auch in den
indischen Reedehafen an. Auf Reede Allepey lieBen sich fir je zwei Flaschen Hafenbrau
bunte KokosfuBabtreter erhandeln, Uberplanbestinde aus der Ladung von coir products.
Mit einem davon wurde spater das Herz einer Schwiegermutter erobert.
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Besonders die Ladungsubernahme auf Kakinada Reede war interessant. Dort hatte ei-
ne Fischerflotte ihr Revier, die mit ihren aus starken Bohlen primitiv zusammengefUgten
Unterlagen — mehr FIGBe als Boote — nach dem Fang langsseits kam, um ihr Gllck mit
dessen Absatz erst einmal bei uns zu versuchen. Der Koch der RONNEBURG liefi sich fir
gine Flasche Weinblattsiegel einen Eimer Shrimps herauf reichen oder es wurde von einem
Bereich — Deck, Maschine oder Wirtschaft - eine Party mit Krabbenpuhlen am Swimming-
pool organisiert. Standen diese Schalentiere auBer der Reihe auf dem offiziellen Speiseplan,
konnten einige Lords mit groBem Geschrei nicht weit genug davon abriicken. Unappetitlich
sahen sie schon aus mit ihren gekochten schwarzen Augen und den fussligen GliedmaBen,
aber nach dem Puhlen schmeckten sie lecker. 1965 (MS HALLE) und auch spater war auf
Reede Veraval eine Ptz Shrimps schon far eine Schachtel Zigaretten zu haben. Und dann
gab es noch die obsttellergrofien echten Krabben zu erhandeiln, die, in Formalin getaucht,
zu Wandschmuck weiterverarbeitet wurden. Die Tierchen lagen in allen Ecken des Schiffes
zum Trocknen harum. Als Aquivalent kannte ein Fischer seine zerlumpte tiefgraue Oberbe-
kleidung durch ein blitenweiBes Unterhemd ersetzen. Sein Boot erreichte schon fast den
Horizont, als sich das weiBe Unterhemd noch immer gegen die blaue See scharf abhob, Das
erinnerte unwillkarlich an den Roman aus Jugendtagen .Es blinkt ein einsam Segel” von
Valentin Katajew. Von meinem Vorganger lagen noch zwei Haifischflossen im Ersatzteilstore
herum. Wer wei}, wie er dazu gekommen war. Solche Naturprodukte steliten halt die preis-
wertesten Souvenirs dar.

Die indische Kliche ist wegen ihrer Gewirzvielfalt hochberihmt. Auf Reede Kakinada schnitten
die einheimischen Stauer Fischchen mit einem alten Sageblatt auf einem Holzklotz zurecht,
die dann ber einem Holzfeuer direkt auf dem Deck zu Fischsuppe weiterverarbeitet wurden.
Dabei handelte es sich nun wahrhaftig nicht um die haute cuisine des Orients. Die konnte
aber jeder, der ein wenig Sinn dafir entwickelte, zu Hause umsetzen, wenn er sich in Indien
mit einigen Zutaten wie Curry, Tandoori masala oder Chillypaste eindeckte oder auf dem
Markt fiir wenige Rupees Chillyschoten und Ingwer zum Trocknen kaufte. An derartige Ge-
wiirzzutaten war zwischen Arkona und Fichtelberg nicht zu denken. Heute gilt noch immer:
Madras Curry original - the one and only. Manch einer glaubt, das Lebkuchengew(rz aus
dem Supermarkiregal sei die beriihmte indische Wirzmischung, nur weil ,Curry” auf der
Tite steht. Erirrt.

Eigentlich zum Essen bestimmt, erfreuten sich Sifkartoffeln aus anderem Grund bei den
Seeleuten grofer Beliebtheit. An drei Streichhdlzern aufgespiett und in ein Zahnputzglas
gehéngt schiugen sie sehr ziigig aus und ihre grinen Ranken bildeten einen beliebten
Kammerschmuck.

Kam das Gesprach auf Cochin, wurde immer wieder berichtet, dort waren ganze Kartons mit
Shrimpskenserven billig zu haben, die Bumbootsméanner langsseits brachten. Fir diverse
Kleidungsstiicke wurde eines Tages der Handel getatigt. Die Qualitat — ein Graus. Wer weiB,
wie lange die schon unter der Tropensonne spazieren gefahren worden waren. Schade um
die Hemden. Manche Lords hatten mehr Glick und die erhandelten tiefgefrorenen Frosch-
schenkel waren von guter Qualitat. Froglegs gab es auch auf dem Markt in Bombay fur wenig
Geld zu kaufen. Der Schiffshandler in Madras bot ebenfalls das Kilogramm tiefgefrorene
Froschschenkel zu sieben Valutamark an. Da staunten die Leute zu Hause nicht schlecht,
wenn diese in der Pfanne beim Braten post mortemn die Beine breit machten, als wollten sie
zum Sprung ansetzen.

Der nordindische Hafen Porbandar verhief, eine Fundgrube flr typisch indischen Hausrat
zu sein, zum Beispiel Wasserkrige aus Messing oder Kupfer, die, nach gangigem Klischee
auf dem Kopf transportiert, wie der Sari zur Inderin gehdren. Auch iturgische" GefaBe zur
Ausibung hinduistischer Rituale lieen sich dort in grofler Auswabhl finden, die allemal mehr

137



Authentizitat ausstrahlten als alle Artikel der Tourismusbranche. Die Inder schauten etwas
ungldubig, schleppte sich ein Europaer in den engen Gassen mit solch einer Buntmetall-
sammiung ab.

In der Republik hatte sich mit den Jahren eine neue Stilrichtung etabliert. Es handelte sich
um die Sozalistische Dederoneinkaufsbeutelleitkultur (SDEL), die manche junge Frau in
die Vierzweiflung trieb, wenn sie das Muster ihres neuen duftigen Sommerkleides auf einem
Transportmittel entgegenkommen sah. Hierzu lie sich in Indien eine Alternative finden:
Tragetaschen aus Jute, bedruckt mit verschiedenen Motiven, die kurzerhand nach einem
Schriftzug darauf .Bombay Bag” hiefien. In Porbandar wurden diese mit Figuren aus der
indischen Mythologie und dem alten indogermanischen Heilszeichen, dem Hakenkreuz,
bedruckt. War die Staatssicherheit bewandert in der hinduistischen Gétterwelt? Der Autor
liefi es nicht auf einen Versuch ankommen, sondern nahte einen Flicken Gber das im Dritten
Reich entweihte Symbel und die Taschen leisteten gute Dienste.

Colombao hatte bunte Tanzmasken in allen Gréfienordnungen und Farbkombinationen sowie
Ebenholzelefanten in verschiedenen GréBen zu Spottpreisen zu bieten, die garantiert echt
waren und von denen kein mit Schuhcreme eingefarbtes Gipsbein abbrechen konnte. Wer
keinen Wert auf das Tschinschen legte, kaufte im staatlich kontrollierten Souvenirladen der
Commonwealth Gem Company in der Baillie Street ein. Dort wurden Festpreise gefordert,
die der Pauschaltourist bevorzugte, sodass dem Laden manchmal das Sortiment ausging.
Es musste auch nicht immer touristische Ware sein. Ein Olldmpchen fir einen religiésen
Hausschrein, auf dem Markt erhandelt, strahlte neben Licht auch noch Originalitat aus. Der
gute Ceylon-Tee von LIPTONS war im Kilo sehr preiswert. Nebenbei konnte sich der Kaufer
auf dem Gebiet der Teequalitaten weiterbilden, wenn er vorher noch nie etwas von Sortie-
rungen, Broken-Graden und Orange Pekoe gehort hatte, Edelsteine wurden auf der Insel
wie auf dem gesamten Subkontinent in einer reichen Auswahl angeboten: Catseye, Moons-
tone, Amethyst, Aquamarine, Topaz, Jade, Zircon, Opal, Blood Stone, Achat efc. Zum Gllck
wussten die daheim wartenden Ehefrauen nichis davon.

Das Glanzlicht in Sachen Reiseandenken in der Indien-Pakistan-Fahrt bedeutete Karachi.
Im November 1974 nahm die Crew des MS RONNEBURG Rupees im Wert von 4000 Valuta-
mark auf, die weggingen wie warme Semmeiln, so viel wie in den gesamten indischen Héfen
vorher nicht. Einige Kilometer vom Hafen entfernt lie8 sich der Saddar Co-Operative Mar-
ket, eine Mall der Kunsthandwerker far Produkte aus Messing, Kupfer, Onyx-Marmaor, Holz
und Textilien, in der Abdullah Haroon Road erreichen. Wer einen derartigen Laden sah, bis
unter die Decke mit marmornen Onyx-Aschenbechern, -pokalen, -vasen, -lampenstandern,
-zigarettendosen, -schachfiguren in allen Variationen voll gestopft, dem blieb schlicht die
Spucke weg. Neben dem Marmorladen das Gleiche fir Kupfer, Messing oder ,German Silver”
(Legierung aus Kupfer, Zink und Nickel). Zu den Rennern jener Hafenliegezeit gehdrten
Couchtische aus Walnussholz, deren Platten mit Schnitzersien und Einlegearbeiten aus
Kupfer; Messing oder Elfenbeinimitat reich verziert waren, Finf davon in verschiedenen
GroBen wuchtete Hein Seemann an Bord. Die Stewardessen deckten sich in Karachi im
Dutzend mit Wickelrocken folkloristischer Motive ein, die auch in Bombay in reicher Auswahl
zu haben waren. Fortan erschienen die Stewardessen zu den Bordfesten allesamt in langen
Rocken mit T-Shirt, so wie sich auch die Rucksacktouristinnen durch Indien schleppten.
Einer der Master, der ein besonderes Faible fur gediegene Handwerkskunst besa und
jedes Stiickchen Holz an Deck liebevoll streichelte, weil er daraus etwas unter seinen Hén-
den entstehen sah, mochte es nicht bei einer Vase bewenden lassen. Er wurde in einer
Marmorschleiferei in Karachi vorstellig und lieB sich von dort nach sorgfaltiger Auswahl eine
massive Onyxplatte fir einen Couchtisch an Bord liefern,
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Die niaheren Hafenumgebungen zahiten in Indien nicht gerade zu den touristischen Hoch-
burgen. Und genauso armlich wie diese, so bescheiden zeigten sich die dort angesiedelten
Andenkenshops aus jenen Zeiten, als die Gents and Ladies noch per Schiff eintrafen.

Trat der Seemann aus dem Tor, standen meist nur Buden und Stande am Wege. an denen
Kugelschreiber und Uhrenarmbénder oder anderer Schnickschnack angeboten wurden. In
Bombay musste er sich fir ein besseres Angebot in Richtung des Gateway of India und
dem Taj-Hotel bewegen. Die wahren Leistungen des indischen Kunsthandwerks wurden
dem Autor erst in Neu Delhi vor Augen gefihrt, als auf Einladung der Botschaft die Sehens-
wiirdigkeiten der Stadt einschiieBlich einer Verkaufsaussteliung fur kunsthandwerkliche Pro-
dukte besichtigt werden konnten. Wie bescheiden nahmen sich danach die Mitbringsel des
Seemannes aus. Der Seemann hatte sie sich wohl eher erlaufen als vom Munde abgespart,
erhielt er doch zum Bestreiten seiner Landgange Bewegungs- und kein Verpflegungsgeld.
Durch diesen korperlichen Einsatz waren sie ihm ideell viel wertvoller als das, was mancher
wohlhabende Tourist per Luftfracht nach Hause beorderte.

Trotz subjektiver Sicht wird vieles des Beschriebenen von aiten Indienfahrern bestatigt wer-

den konnen, Welche der vielen Chancen zum shopping, sightseeing oder relaxing Hein
Seemann auch wahrnahm, das Resumee lautet in jedem Falle: Indien war eine Reise wert!
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Dieter Talke
Das Ende der Traume

Nach dreimaliger Bewerbung bei der DSR ging mein Lebenstraum, zur See zu fahren, im
Herbst 1968 in Erflllung. Alle meine lang gehegten Wiinsche wurden Realitat und es war
mehr als Stolz in mir.

40 Jahre spéater, im August 2007, wurde bei eBay ein Heft versteiger, dessen Titelfoto mein
damaliges Brotschiff, die MS MEYENBURG, im Englischen Kanal mit zwei Schnellbooten
der Volksmarine an Deck zeigte. Diese Boote fuhren zusammen mit drei Matrosen der
Marine nach Sansibar, wo wir am 21. Dezember 1969 auf Reede gingen. Wehmut beschlich
mich beim Anblick dieses Bildes. Drei Reisen durfte ich danach noch mit der MEYENBURG
machen, dann war Schluss.

MS MEYENBURG mit zwal Schnellbooten an Deck wahrend einer Triebwerkskontrolle aul See.

Anfang 1970 lernte ich meine Frau kennen, mit der ich nunmehr 37 Jahre verheiratet bin,
Am 11. November 1970 - das Datumn hat in diesem Falle nichts mit dem Beginn der nérri-
schen Zeit zu tun oder angesichts meiner damaligen Verbitterung vielleicht doch - bekam ich
auf meinem Schiff den .Besuch® von zwei Herren, deren Profession fir viele Mitmenschen
noch heute nicht wirklich wahr zu sein scheint. Ein kurzes Gesprach Gber das Wetter, meine
Freundin — und mein Seefahrisbuch war weg. Ich konnte nur vermuten, dass meine Freun-
din auf ihrer Heimreise von Rostock zu unserem Heimatort im Zug eine .Bemerkung” hatte
fallen lassen. Da in solchen Fallen der rigide Entzug des Seefahrisbuches nicht uniiblich
war, flgte ich mich zwangsldufig in mein Schicksal. Daheim angekommen, bestétigte sich
meine Vermutung aber nicht. Ich war mir keines Grundes bewusst, die den Entzug mei-
nes Seefahrisbuches und somit die Verhangung eines Berufsverbotes rechtfertigte. In dem
Bewusstsein reiner Unschuld schrieb ich eine Eingabe an den Staatsrat der DDR. Ich glaubte,
ein Recht zu besitzen, die Griinde fir diese ,MaBnahme" erfahren zu diirffen. Nach sieben
Wochen bekam ich die Antwort: ,Wir sehen keinen Grund, in Ihrer Angelegenheit tétig zu
werden. Viailard - Abteilungsleiter”
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MNach der Wende beantragte ich meine Akte, welche ich nach sechs Jahren Wartezeit endlich
einsehen konnte. Leider fehiten darin jene Jahre, die mich so brennend interessierten. Die
Bundesstelle fiir die Sicherung der Stasi-Unterlagen bat mich, in einigen Jahren nochmals
eine Einsicht zu beantragen. Dies tat ich 2005. Zugleich duferte meine Frau ebenfalls den
Wunsch nach Akteneinsicht.  Vielleicht habe ich ja auch eine Akte?” Am 12. Dezember 2006
erhielt meine Frau die Einladung zur Akteneinsicht: .Die einsehbaren Unterlagen haben
einen Umfang von ca. 490 Seiten.” Wir glaubten an einen Schreibfehler bezlglich der Seiten-
zahl und versicherten uns telefonisch der Richtigkeit. Da 490 Seiten nicht innerhalb von
wenigen Stunden zu lesen waren, lielen wir uns die Kopien aller Seiten zusenden.

Dank der Offnung jener bewussten Akten habe ich daraufhin nach weiteren gut vier Wochen
Wartezeit, am 16. Januar 2007, also nach fast 40 Jahren, den Grund der Zerstorung meines
Lebenstraumes erfahren. Das Unfassbare bestand darin — es gab keinen Grund. Bis heute
versuche ich, mich mit diesem Resultat der Akteneinsicht auseinanderzusetzen.

Es ist mit Worten kaum zu beschreiben, was der Mensch empfindet, wenn er in so einem
~Machwerk” nach einer Rechtfertigung derartiger Bespitzelung sucht und nicht die kleinste
Spur findet. Kurzum, man hat meine Freundin wegen des Verdachtes der .Republikflucht"
fast zwei Jahre .operativ bearbeitet”. Wir waren fassungslos. Es ergab sich nicht der kleinste
Hinweis, nicht eine Silbe, die einen Anhaltspunkt flr eine derartige Beschuldigung hatten
bieten kénnen. In dem Bericht eines .IM" stand sogar, dass die T. niemals abhauen wiirde,
da sie dann wahrscheinlich nie mehr zurtick dirfe.

Samtliche private Post fand sich als Kopie wieder. Wochenlang wurde meine
Freundin zur  besonderen Betreuung" ausgeschrieben und beobachtet. Fotos aus allen
Perspektiven _lockerten” die Berichte auf. Obwaohl sich laut Akte meine Freundin auf Arbeit
befand, wurden nach der Denunziation durch einen Informanten alle Zige von Aue nach
Leipzig rein prophylaktisch noch zwei Tage von der Stasi kontrolliert. Ich konnte beliebig
fortfahren. Es war einfach unertraglich. Da meine Freundin unter ,Republikfluchtverdacht”
stand, musste ich natlrlich als angeblicher Mitwisser ,geschitzt” und somit mein Seefahrts-
buch eingezogen werden. Ich besall niemals die Absicht im Westen .abzusteigen”, ich
wollte nur eines — zur See fahren,

Wer diese 490 Seiten gelesen hat, flr den stellt sich sicher nicht mehr die Frage, warum
die ach so schone Republik Pleite gehen musste. Die Mitwirkung so vieler hervorragender
hauptamtlicher, informeller und gesellschaftlicher Mitarbeiter hat Unsummen von Geld ver-
schlungen, was der Staat wohl gendgend zu besitzen schien, oder doch nicht? Und ich
bzw. meine Frau, wir sind beileibe keine Einzelfalle. Jeder, der zur See fahren wollte, wur-
de anscheinend als ein potenzieller Republikflichtling betrachtet und vorsorglich .operativ
bearbeitet", Den Sonnenuntergang in Aquatorndhe zu bestaunen, abends in Veracruz (iber
die Plaza zu schlendern oder den Victoria Peak in Hongkong zu erklimmen, das waren
dem gesellschaftlichen System in der Republik zutiefst wesensfremde Handlungen. Viele
seefahrende Hasardeure, die leichtsinnig an deren Normalitét glaubten und Gber Jahre un-
geschoren davon kamen, besaBen lediglich so viel Gllick, immer, aber auch wirklich immer
zur richtigen Zeit nicht am falschen Ort gewesen zu sein. Nicht mit jemandem in der Kneipe
zufallig am Tisch gesessen zu haben, der wusste, wie man ,Republikflucht” schreibt. Selbst
am Abend meiner ,Entlassung” bei der DSR, am Freitag, dem 13. November 1970 - ich wurde
seit diesem Tag etwas vorsichtiger im Umgang, wenn auch nicht aberglaubisch - wurde ich
mit dieser Wahrheit konfrontiert, als ich zum Abschied nochmals mit einigen Seeleuten im
~Haus Sonne” einkehrte. Dort bediente uns ein Keliner, der im Westen beim Landgang unten
an der Gangway zufallig einem ehemaligen .Republikfiichtling” in die Arme laufen musste.
Das Seefahrisbuch war weg.
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Achtzehn Jahre nach der Wende sollten wir uns endlich die Meinung und vor allem die Wahr-
heit sagen konnen, ohne beflrchten zu missen, dass der andere partout nicht begreifen will,
was damals passierte. Auch diese Ereignisse gehorten zum Republikalltag dazu, ob wir uns
das eingestehen wollen oder nicht.

Ubrigens sind meine Frau und ich bis heute nicht ,abgehauen”. Wir leben immer noch im
Osten.
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Frank Thiele

Wer will heut’ ins Kino gehen?

Nachdem wir Lehrlinge auf unseren ersten Frachter, das MS FREYBURG, aufgestiegen wa-
ren, wurden wir gleich in der Hafenliegezeit ordentlich rangenommen. Bevor es auf unsere
erste groBe Reise ging, lieBen wir uns fiir die Ubernahme von Proviant, Wasche, Putzlappen
und Ersatzteilen einspannen, halfen bei Reparaturen mit und mussten das ganze Kuddel-
muddel einer Liegezeit im Heimathafen ertragen. Jedenfalls freuten wir ,Stifte” uns darauf,
endlich auf See zu kommen.

Nach Ablaufen Westeuropa kam endlich Ruhe und Ordnung in den Schiffsbetrieb. Dazu ge-
harten die regelmaBigen Vorstellungen im Bordkino am Mittwoch und Samstag. Am Morgen
der ersten abendlichen kinematographischen Darbietung unter der kiinstlerischen Leitung
des Elekirikers kam die gesamte Maschinen-Crew in den Leitstand zur Arbeitsverteilung.
Nachdem die Tagesarbeit verteilt war, sagte der ,Erste®: ,Wer von den Lehrlingen geht auf
die Briicke und holt Kinokarten?”

Ohne mich hervorheben zu wollen, meldete ich mich, einfach, weil ich zu Beginn meiner
Fahrenszeit im Keller immer noch groBe Sehnsucht nach der Sonne und dem Himmel ver-
spiirte. Ich wurde also auf die Bricke geschickt und sollte Kinokarten holen. Auf der Briicke
angekommen, meldete ich mich ordentlich an und der Kapitén fragte nach meinem Begehr.
.Genosse Kapitan, ich brauche fir die Maschinengang elf Kinokarten fiir heute Abend!* Von
einer Abreifirolle Garderobenmarken zahite dieser zehn ab und sagte: ,Mehr gibt es nicht.”
Ich machte mich auf dem Rickmarsch in den Keller schon mal mit dem Gedanken vertraut,
wegen meines fehlenden Verhandlungsgeschicks und der dadurch fehlenden einen Karte
nicht ins Kino gehen zu kénnen. Unten angekommen, verteilte ich die Karten an alle, die
aufler mir eingeweiht waren, und das war's.

Als die Massen abends in die Mannschaftsmesse stromten, stie es mir dann doch recht
sauer auf, lch ware auch so gerne ins Kino gegangen. Na ja, ich ging noch mal zur Kujambel-
Bar und von dort wieder auf Kammer. Alle, auBer die Wachganger, befanden sich im Kino.
Nur ich nicht,

Irgendwie wurde ich dann nachdenklich und verspurte eine gewisse Unruhe in mir. Gab es
denn nummerierte Platze in der Messe? Platz war doch flr alle ausreichend vorhanden,
selbst noch hinter der Leinwand.

Das Kino war aus. Meine Kumpels kamen wieder auf Kammer und fragten: ,Warum warst du
nicht im Kino? Hattest wohl keine Karte...?* Ich wollte vor Scham in meiner Seegras-Matratze
versinken.

Oh Mann, ich habe weder Kompass-Schllssel noch Getriebesand geholt, kein Zehn-
Tonnen-Schakel mit der Sackkarre Uber Deck gewuchtet, kein Kielschwein gefittert und
keinen Poller gerichtet. Ausgerechnet mit diesen Schei-Kinokarten holten mich die Jungs
ruber,
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Rainer Zessin
Wie ein Heizer zum Backer wurde

Um mir meinen Traum von der Seefahrt zu erfUllen, habe ich 1971 auf der guten alten
FICHTE eine Maschinenausbidung absolviert. Uber die Kimofahrt gelangte ich zur
Deutfracht, dem spateren Flottenbereich Spezial.

Lange Zeit fuhr ich auf dem Tanker LEUNA | und der DESSAU als Assi, Heizer und Oberheizer,
aber auch auf anderen Schiffen, wie der SENFTENBERG, SCHWEDT (2) und (3), der
ZWICKAU und dem Kiimo RERIK.

Eigentlich sollte 1983 mit der Seefahrt Schluss sein. Doch wie jeder weil, hat man im Leben
immer einen Wunsch frei, wie zum Beispiel in der Arbeitskraftelenkung bei unserem Harry,
Harry Piel. Als frisch gebackene Seeleute mussten wir Jungen® Anfang der 70er Jahre
immer lange auf der Bank in der Deutfrachtbaracke, dem Waldschlosschen, warten, bis wir
von Herm Piel" eingelassen wurden und einen Heuerschein erhielten. Anders die ,alten
Seelords”: Sie kamen in Jeans und Holzglocs, klopften kurz, verschwanden im Biro und das
Schild ,Besprechung” wurde ins Turfenster gehdngt. Jetzt hatte ich diese Stufe der Wert-
schatzung und Anerkennung erreicht, brauchte nicht warten und konnte beim Weinbrand
mit Harry verhandeln.

So kam die alles entscheidende Frage: ,Wo soll deine letzte Reise hingehen?”

.Bitte nicht nach Kleimi, dort darf ich nach 50-maligem Anlaufen bereits bei Rot lber die
StraBe marschieren.” Mein Wunsch lautete: Brasilien!”

Die COLDITZ und GRODITZ befanden sich unterwegs. Die PREMNITZ sollte in den néchsten
Tagen mit 38.000 Tonnen Kali von Wismar nach Brasilien auslaufen. Na bitte, geht doch,
dachte ich mir. Aber Oberheizer wurden auf diesen Schiffen nicht gefahren, also aus der
Traum?

VEB Deutfracht/Sesresderei CREW LIST [hogeme
__Rostock iR RIS I TRy
et P RBUN ITZ ysar *MRecde- i mde P16, 12.83
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fon of Inernational Maritims Teatic

Harry brauchte nur ganz dringend einen Béacker. Backer — ich? Warum nicht! Mein Onkel
besaR eine Bickerei in Lichtenhagen, das passt doch, oder alles Spinnerei?

Fir Harry jedenfalls waren alle Probleme gelost gewesen. Das Angebot nahm in meinem
Kopf Gestalt an. Ich als Backer, tolle weiBe Sachen an, keine Wache gehen, keine Farbe
waschen.

Ich hatte bei der Seefahrt gelernt, wie man Ventile einstellt, wie man lenzt, wie man Kessel
fahrt, warum sollte ich nicht lernen, wie man Brétchen backt. Alles eine Frage der Zeit.
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Die Arbeit machte mir immer mehr Freude,
ich hatte keine Verantwortung und dazu noch
nachmittags frei. Kuchenbacken klappte nicht
s0 gut, aber ich konnte ja auch Kekse oder
Eis anbieten.,

Wer Brasilien mit einem Bulker gefahren ist,
der weil}, Kali von Wismar nach Brasilien ver-
hieB einige schone Hafen mit relativ langen
Liegezeiten, so Santos mit der Rue General
Cammara, der Love Story, der Hamburg Bar
und all den anderen Strip-Lokalen.

Andere Hafen hieBen Rio Grande, Puerto
Alegre, Vitoria und auch ein Ausflug nach
Sao Paulo war drin.

Diese Reise endete nach drei Monaten und
sechs Tagen. Es wurde doch nicht meine letzte
Reise, aber sicherlich eine meiner schonsten.

Backer Zessin
kontrollier fachmannisch die Arbeit des Storekeepers,
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Nach einem Weinbrand bei Harry und
einem Telefonat konnte ich meine Backer-
kleidung holen und bekam auch noch das
Gesundheitsticket im _Blauen Wunder”.
Am nachsten Morgen ging es dann raus auf
Warnemunde-Reeda. Nach einem kurzen
.Guten Tag® - mein Koch hief Uwe Plath,
den ich bereits von der DESSAU her kann-
te — ging es in die Kombuse. Ich musste
Essen ausgeben. Besatzungsmitglieder,
die mich kannten, staunten nicht schlecht!
Bereits auf Reede lernte ich kalte Platten
machen und auch, wie man Brotchen
backt.

Der Koch Uwe und ich wurden ein
gutes Team. Kartoffeln schalen und Lasten
reinigen gingen mir leicht von der Hand.
Bei den beliebten Barabenden konnte ich
von nun an immer bis zum Schiuss bleiben,
denn ich brauchte ja nicht mehr zur Wache
in den Keller. Beim Ein- und Auslaufen
konnte ich an der Reling stehen und foto-
grafieren, denn ich arbeitete ja schliefilich
in der Kombuse und nicht in der Maschine.
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Wolfgang Jacob
Die Ro/Ro-Schiffe vom Typ RO 15

Seit Mitte der 1950er Jahre prakliziert auch die europaische Schifffahrt eine Transportart,
welche auf dem Einsatz von Trailern als Verladeeinheiten basiert. Trailer sind von einer Zug-
maschine trennbare Auflieger mit hinterem Radansatz und vorderer Aufhénge- und Abstitz-
vorrichtung. Der Umschlag erfolgt vorwiegend an zweckentsprechenden Ro/Ro-Terminals.
Nach 1965 begannen die Werften spezielle Schiffe fir den rollenden Guteraustausch zu
entwickeln. 1977 umfasste die Ro/Ro-Weitflotte bereits 1843 fahrende Einheiten. Auch der
DDR-Schiffbau nahm den Neubau von Ro/Ro-Frachtern ab 1982 in sein Erzeugnisprogramm
auf. Der Einstieg der DSR in diese Technologie begann aber bereits im April 1974 mit dem
angekauften und am 7. Dezember 1973 in Dienst gesteliten Ro/Ro-Schiff INSELSBERG.
Mit Kurs auf Helsinki und Kotka erdffnete es unter der Bezeichnung ,DSR-Trailer-Service”
den Ro/Ro-Verkehr zwischen der DDR und Finnland. Bis 1972 kamen mit M5 ASCHBERG,
MS FICHTELBERG und MS BEERBERG noch weitere Ankaufschiffe dieser Art zum Einsatz.
Am 24. Oktober 1981 lief das erste in der DDR gebaute Ro/Ro-Schiff, MS GLEICHBERG, auf
der Mathias-Thesen-Werft in Wismar mit der Baunummer 150 vom Stapel. Taufpatin war Frau
Doris Baumann aus der Patengemeinde Gleichamberg im Bezirk Suhl. Dieser ,Erstling”,
ein .Jugendobjekt” des DDR-Schiffoaus, zahite zum internationalen Spitzenstandard seiner
Zeit. Der damalige Hochststand von Wissenschaft und Technik war im Bau integriert. Anre-
gungen zur Konstruktion fir diesen neu entwickelten Typ fanden die Ingenieure der Werft
auch bei dem von der DSR 1975 angekauften werftneuen Ro/Ro-Motorschiff FICHTELBERG
(ex Tor Caledonia).

Die Indienststellung der GLEICHBERG erfolgte am 27. Juli 1982 nach der Ankunft in Rostock.
Den Flaggenwechsel Ubernahm der Vollmatrose Frank Hirsch und das Kommando Kapitan
Jiirgen Keil, Das Einsatzziel bestand im zeit- und kostensparenden kranlosen Umschlag von
Stilckgitern und rollender Ladung. Zur Schiffsbeschreibung sollen hier nur die wichtigsten
Parameter nachgezeichnet werden: LAnge 138,5 m, Breite 20,5 m, Tiefgang 7,23 m, 6704 dtw,
18,5 kn, zwei Dieselmotoren MH Typ 12 VD48/42A1-2 je 5295 kW, zwei Verstellpropeller mit
dahinter angeordneten Rudern und zwei Bugstrahiruder. Es gab Wohn- und Aufenthaltsraume
fir 27 Besatzungsmitglieder und 12 Passagiere, iberwiegend Lkw-Fahrer. Jedes Besat-
zungsmitglied bewohnte eine Ein-Mann-Kammer mit teilweise eigener Sanitarzelle. Dazu
kamen Zwei-Mann-Kammern fiir sechs Lehrlinge. Ladekapazitat: 289 TEU-Container, oder
167 Rolltrailer oder 475 Pkw. Die 8 mal 12 Meter grofBe hydraulisch abschwenkbare Heck-
rampe war zweispurig befahrbar, konnte mit bis zu 102 Tonnen belastet werden und ermog-
lichte einen horizontalen Umschlag. Fahrstuhlartige Hubplattformen sicherten eine schnelle
Be- und Entladung Gber drei Decks. Der GieBerei- und Maschinenbaubetrieb Torgelow Gber-
nahm mit vorerst 145 Stiick die Produktion der bendtigten Trailer fir die GLEICHBERG.
Vorrangig konzipiert fir Linientransporte im Ostseeraum, entsprach jedoch die grundsatz-
liche Bauweise auch den Anforderungen zum Einsatz im unbeschrankien Fahrbereich bis
9000 Seemeilen. Reisen nach Kuba und ins Rote Meer waren die Folge. Die sehr weit
vorn angeordnete Kommandobriicke wirkte sich beim Seeverhalten im Atlantik jedoch recht
nachteilig aus und erforderte ab 1984 eine nachtragliche Erhthung des Bugschanzkleides.
Die RO 15-Serie war von Anfang an aber auch fiir den ,Mobilmachungsfall® vorgesehen
und von der DDR-Volksmarine erfasst. Ein eventueller militarischer Einsatz forderte werft-
seitig zusatzliche Einrichtungen fir den Transport von rollender Technik, fir das Absetzen
von Fahrzeugen an offenen Kisten, fir das Legen von Minensperren sowie Stellflachen fir
die Bordflak, Die Decks waren so zu verstdrken, dass auch schwere Panzer problemlos
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befbrdert werden konnten. Die BelGftung der Laderdume war zu erhohen, der gasdichte
Verschlusszustand in allen Schiffsrdumen zu gewdéhrleisten und Raumkomplexe zur Ent-
aktivierung der Besatzungsmitglieder zu schaffen. Nachtraglich war noch das Hochziehen
der Verschanzung erorderlich, um die Sicht auf die Fahrzeugladung an Oberdeck zu verhin-
dern. Bis 1989 waren alle drei RO-15-Frachter bei der DDR-Volksmarine als Hilfsminenleger
oder Transporter erfasst.

Der zur Taufe der GLEICHBERG ausgesprochene Wunsch ,Allzeit gute Fahrt" hatte leider
keinen langen Bestand. Bereits auf der am 1. August 1982 begonnenen ersten Ladungsreise
mit 170 Lkw fir Agaba/Jordanien an Bord begann das Unglick. Die mit zahireichen groBeren
und kleineren Korallenfelsen gespickte und ziemlich schmale Einfahrt in den Golf von Agaba
wurde dem Schiff zum Verhangnis. Durch fehlerhafte SchiffsfOhrung lief die nageineue
GLEICHBERG am 13. August 1982 mit einer Geschwindigkeit von 18,5 Knoten sudéstlich
von Bijela bei Agaba auf das Gordon-Riff auf. Nach vielen Abschleppversuchen durch andere
Frachtschiffe gelang es erst am 20. August 1982 die 30 Meter fest auf Korallengrund sitzende
GLEICHBERG ins freie Fahrwasser zu bringen. AnschlieBend begann die Verschleppung
zur Reparatur bei Brodospas in Dubrovnik/Jugoslawien (Nahere Einzelheiten zur Havarie in
BORDGESCHICHTEN |, S. 141-146 und BORDGESCHICHTEN IV, S. 40-43).

Nach Wiederherstellung der Einsatzbereitschaft gingen die nachsten Reisen mit gemischter
rollender Ladung im Rahmen des Ao/Ro-Gemeinschaftsdienstes Rostock-Riga an das dorti-
ge Terminal. Gewohnlich erreichte man dieses Ziel in 32 Stunden. Zunichst mit einer Abfahrt
pro Woche in beide Richtungen, bestand die Rlckfracht fortan neben Stickgut vor allen
Dingen aus Pkw vom Typ .Lada" und Trailern. Am 15. Juni 1983 ging die erste aus 20 Teilen
bestehende Erdgas-/Erddl-Aufbereitungsanlage an Bord der GLEICHBERG nach Riga. Fur
die ndchsten Jahre standen noch 26 weitere komplette superschwere Anlagen dieser Artim
Exportplan des Chemieanlagenbaukombinates Leipzig-Grimma. Bestimmt waren sie fir die
Erdgastrasse Urengoi-Ushgorod®,

Ab 1984 kam die GLEICHBERG in den Ro/Ro-Gemeinschaftsliniendienst DDR-Finnland.
Innerhalb von zehn Tagen gehérten Rostock, Turku, Rauma, Mantyluoto, Helsinki und Hankao
zur Hafenfolge. Neben Schwerguttransporten bestand das Ladegut Uberwiegend aus
Containern, Papier, Zellulose und Kabeln, mitunter aber auch aus ganzen Decksladungen
<Multicar"-Fahrzeugen. Sogar fir umfangreiche Tiertransporte nutzten Transitpartner das
Schiff. Nach GroBe und Gewicht war der Transport zweier Containerstapler im Juli 1985 von
Helsinki nach Rostock sicher keine alltagliche Ladung. Anfang 1986 war der Drehstab der
Fernsehserie ,Polizeiruf 110" an Bord, Fur die Seeleute verlief so der Hafentag einmal etwas
anders. Im November 1886 stand nach vier Jahren Einsatzzeit die erste Klassereparatur
bei der Bauwerft an. 1989 wurden mit einer Glasverkleidung die bisher offenen seitlichen
Briickennocken verschlossen.

Ab 1. September 1990 bot der Gemeinschaftsdienst DSR/Finncarriers mit seinem Ro/Ro-
Dienst wichentlich zwei Abfahrten. Damit wurde ein lang ersehntes Vorhaben zum Vorteil
vieler treuer Kunden endlich Wirklichkeit, beginstigt auch dadurch, dass der Rostocker
Uberseehafen inzwischen mehrere Ro/Ro-Rampen in Betriebsbereitschaft gebracht hatte.
Die Einfihrung einer zweiten Ro/Ro-Abfahrt nach Finnland gereichte besonders den
rollenden Giitern zum Vorteil. Semitrailer aus Finnland nach Siddeutschland, Osterreich,
der Schweiz oder Italien hatten nun die Moglichkeit, ihre Umlaufzeiten zu verkirzen. Warte-
zeiten im Hafen von Rostock fir Lkw-Fahrer fielen bei guter Steuerung villig weg. Die beiden
eingesetzten Ro/Ro-Schiffe GLEICHBERG und KAHLEBERG mit ihren gerdumigen Decks
und zwei Fahrstihlen ermoglichten an beiden Enden der Seestrecke einen zl(gigen Um-
schlag. Gleiches traf fir konventionelle Glter zu, die, auf Rolltrailer gestaut, in wenigen
Minuten das Schiff verlassen hatten.
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Vom 6. September 1991 bis 4. Februar 1994 ging die GLEICHBERG in Zeitcharter bei Dublin
Ferry Ltd., wurde in CITY OF DUBLIN umbenannt, bekam einen signalroten Rumpfanstrich
mit der Aufschrift .DUBLIN FERRY" und fuhr im Dienst Liverpool — Dublin. Nach Ende
der Charter erhielt das Schiff am 9. Februar 1994 wieder seinen urspringlichen Mamen
GLEICHBERG zuruck,

Inzwischen hatte der Flottenbereich Spezial- und Klstenschifffahrt weiteren Zuwachs von
der Mathias-Thesen-Werft bekommen. MS AUERSBERG lief dort am 21. August 1982 vom
Stapel. Als Taufpatin fungierte Charlotte MeiBner aus der Patengemeinde Wildenthal im Kreis
Aue. Flaggenwechsel und Indienststellung fur die DSR geschahen am 30. Juni 1983. Kapitan
Wolfgang Placht ibernahm das Kommando. Am 9. Juli 1983 verlieB das Schiff Rostock mit
einer Ladung Lkw vom Typ IFA W 50 fUr Jordanien. AuBerhalb der Einbindung in den direkten
Linienverkehr gab es auch Hafenanlaufe in Angola und Kuba. Am 26. Januar 1984 ging die
AUERSBERG in den Ro/Ro-Gemeinschaftsdienst Rostock-Riga und teilte sich die Fracht
mit sowjetischen Containerschiffen. In einem Zeitraum von jeweils 43 Tagen realisierte die
Besatzung 12 Reisen (sechs Mal Rostock-Riga, sechs Mal Riga-Rostock). Wenige Zeit spater
ergab sich ein kurzer Werftaufenthalt zwecks Erhéhung des Bugschanzkleides. Eine Bug-
klappe kam erst 1990 dazu. 1985 bildeten sich zwangslaufig neben den Stammbesatzungen
die notwendigen Abloserbesatzungen. Beginnend mit GLEICHBERG-AUERSBERG taktete
sich folglich auch die KAHLEBERG ein.

Obwohl alle drei RO 15-Schiffe die Klasse DSRK KM Eis 1 Ro/Ro-Schiff ,aut” 24 besaBen und
gelegentlich selbst als ,Eisbrecher” diverse Eisschollen brachen und Wege offneten, war
mancher harter Ostseewinter auch fir sie gefahrlich. In solchen Situationen entschied man
sich fir eine Reiseweganderung und fuhr im danischen und schwedischen Kistenbereich.
Dieser navigatorisch glnstigere Weg war zwar um 30 Seemeilen langer, bedeutete aber flr
Besatzung, Schiff und Ladung mehr Sicherheit.

Einen kuriosen, aber nachdenkenswerten Eiseinsatz erlebte die Besatzung der KAHLEBERG
Ende Januar 1987, Neben dem russischen Eisbrecher KAPITAN MELECHOW und mehreren
Hubschraubern beteiligte sich das Schiff an der Rettungsaktion von Uber 1000 Menschen
(vorzugsweise Angler), die sich auf vom Wind abgetriebenen Eisschollen im Westteil der
Rigaer Bucht befanden.

Bis Ende der 1980er Jahre pendelte die AUERSBERG auch im Ro/Ro-Dienst
DDR-Grofbritannien. Beliebtes Frachtgut waren Hafenkrane aus Eberswalde. Eine gewichtige
Fracht stellten im Marz 1992 sieben fahrbare Schwerlastkrane mit 96 Tonnen Gewicht und
20 Metern Lange von Hull nach Hamburg dar. Im Rahmen des Ro/Ro-Dienstes verkehrie
der Frachter zweimal wochentlich zwischen Hull und Hamburg. Kam das Schiff mit Linien-
fracht aus Hull, wurde in Rostock nur in zwei Schichten ent- und beladen. Fir das gleiche
Ladevolumen mit einem konventionellen Stiickgutschiff hatte man die drei- bis vierfache Zeit
bendtigt.

Aut der Linie Hamburg-GroBbritannien nahm die DSR ab 1991 auch offiziell Passagiere mit
an Bord. Die AUERSBERG, jeden Dienstag und Freitag von Hamburg auslaufend, erreichte
in etwa 28 Stunden den Hafen Hull. In Gegenrichtung fuhr man donnerstags und sonntags.
Pro Person und Strecke waren 200 DM inklusive Fahrer 390 DM zu zahlen. Von Juli bis
August befand sich der Frachter in ,Sealink Stena-Charter” fir den Dienst Holyhead-Dun
Laoghaire. Im MNovember 1993 bekam die AUERSBERG Order, als Ersatz fir das im
September abgezogene litauische Fahrschiff VILNIUS nach Mukran zu versegeln,

Als dritter Typfrachter und Schwesternschiff lief die KAHLEBERG am 20. November 1982
in Wismar schon mit erhdhtern Bugschanzkleid vom Stapel. Die Taufpatin stellte die
Patenstadt Altenberg im Erzgebirge. Der Flaggenwechsel mit Indienststellung fir die DSR
vollzog sich am 31. Oktober 1983. Das Kemmando wurde Kapitan Dietrich-Eckhard Holz
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libertragen. Inzwischen schon Tradition, ging die Jungfernreise mit 175 Lkw vom Typ W 50
ebenfalls nach Agaba/Jordanien. Der nachste langere Einsatz mit rollender Ladung voll-
zog sich innerhalb des Liniendienstes Rostock-Riga. Einbezogen in diesen Pendelverkehr
zwischen beiden Ostseehafen waren auch das MS BEERBERG der DSR und das MS SIMON
BOLIVAR der lettischen Seereederei. Eine Riga-Reise brachte in der Regel etwa 400.000 DM
Frachteinnahme. Mitte 1985 l6ste die KAHLEBERG das DSR-Ro/Ro-Schiff ASCHBERG im
Ro/Ro-Dienst DDR-GroBbritannien ab. Vom Rostocker Liegeplatz 61 gingen Exportgiiter in
Containern, Lkw, Pkw, Schienenfahrzeuge, Landwirtschaftsmaschinen und Schwerguter auf
die Reise. Ende Januar 1988, kurz vor dem Auslaufen nach GroBbritannien, hatte auch die
KAHLEBERG Besuch vom DDR-Fernsehen. Zu Dreharbeiten fir die neue Fernsehunter-
haltungsserie ,Stadtbekannt” waren neben dem Drehstab auch das Rockn'-Roll-Orchester
Magdeburg und die Sangerin Petra Borsow aufgestiegen. Stadtbekannt war namlich die
KAHLEBERG in ihrer Patenstadt Altenberg am Kahleberg im Bezirk Dresden, dem Auftaktort
der ersten Sendung am 11. Februar 1988.

Im April 1989 erfubr die KAHLEBERG auf der Warnow-Werft-Warnemiinde nach Planen der
Volksmarine einen Umbau zum Hilfsminenleger mit zwel Minengleisen, vier Zwillingsflaks
und zusatzlicher Funkausristung. AnschlieBend verlegte sie im Rahmen einer Ubung der
Volksmarine eine Minensperre vor Kihiungsborn.

Alle drei Schiffe des Typs mit ihren bisherigen Verdnderungen wurden am 18. Juni 1990 auf
die Deutsche Seereederel Rostock GmbH (in Treuhandverwaltung) Gbertragen. Diese trug
bis zum 31. Dezember 1993 fir deren Einsatz die organisatorische Verantwortung. Mit der
Umstrukturierung des ehemaligen Direktorates Flotte in den neuen Bereich Flotteneinsatz
ergab sich die Zuordnung aller Ro/Ro-Schiffe in Spezial® (Inspektion 3)

Am 29. Januar 1991 brachte die KAHLEBERG, jetzt im Ro/Ro-Gemeinschaftsiiniendienst
von DSR und Finncarriers Oy verkehrend, die ersten 139 Rollen Papier fir die nun auch in
Rostock ansassig gewordene Firma Warico™ aus Finnland mit.

Mitte August 1991 ging die KAHLEBERG zwecks Umbau zur Passagier- und Kraftwagenfahre
in die Neptun-Warnowwerft GmbH Rostock. Neben der Umsetzung hoherer Stabilitatsfor-
derungen fiir ein Fracht-Fahrschiff mussten der Sicherheits- und Brandschutzstandard und
viele EinzelmaBnahmen im Maschinenraum angepasst werden. Das Wesentliche war der
Einbau einer neuen Rampe an der Steuerbordseite vorn. Das erméglichte den Fahrzeugen
den Einrichtungsverkehr mit Auffahrt Gber die Heckrampe und Verlassen des Schiffes Gber
die Seitenrampe oder umgekehrt. Die 875 Meter lange Fahrspur reichte fir 60 Lkw. Das dritte
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Deck bekam wasserdichte Abteilungen, das Oberdeck einen Wohnbereich fiir Passagiere
mit 50 Betten, verteilt auf 21 Kabinen, und der Messe- und Versorgungsbereich im ersten
Aufbaudeck mit einem Free-Flow-Trakt, Caféteria und Duty-Free-Shop ein vollig anderes
Gesicht. Dies bezog sich auch auf den Farbwechsel zu hell im AuBenbereich und dem
Schriftzug ,TR-Line" an der Bordwand. Dabei stand . T" fir Trelleborg und  R" fir Rostock.
Mach dem Umbau wurde das Schiff wie dblich neu vermessen mit 10.271 BRZ/3207 tdw und

75 Passagierplatzen.

Mach Fertigstellung im Januar 1992 kam die KAHLEBERG zum Einsatz auf der neu ertff-
neten TR-Line zwischen Trelleborg und Rostock. Dieser Schweden-Térn, ein Joint-Venture-
Unternehmen, gehdrte zum Gemeinschaftsdienst der DSR und der Hamburger TT-Linie
GmbH. Die Route bewdltigte eine auf 15 Mann reduzierte Besatzung des Fahrkomman-
dos innerhalb von sechs Stunden. In Vorbereitung dieser Verbindung war ein geeigneter
Liegeplatz (Nr. 31-Hansekai) im Uberseehafen zum Fahr-Terminal ausgebaut und von beiden
Schifffahrtsunternehmen betrieben worden. Am 9. Januar 1992 grindete sich als Edfdllungs-
gehilfe dieser Linie die Agenturfirma Rostock Ferry Service GmbH & Co.

In der Bilanz des ersten Einsatzjahres standen bei 960 Abfahrten auf der Fahrlinie 16,737
Passagiere, 11.872 Lkw-Fahrer, 5.310 Pkw, 1010 Wohnmobile und 14.784 Frachteinheiten,
Aus beiden Hafen wurden flr Passagiere taglich ein bis zwei Abfahrten und fir Fracht zwel
bis vier Abfahrten geboten. Im Dienste des Kunden stand die Besatzung unter Berlicksichti-
gung des Sechs-Stunden-Rhythmus' rund um die Uhr in allen Bereichen zur Verfigung. Die
KAHLEBERG durfte ab 1992 auch gefahrliche Glter nach den gefahrgutrechtlichen Bestim-
mungen des Memorandum of Understand (MoU) im TR-Linienverkehr Rostock-Trelleborg
befordern.

Die KAHLEBERG mit Kapitan Klaus Rank lief am 2. November 1993 als 5000. Schiff im
Uberseehafen Rostock ein. Bis zur Ubernahme 1994 durch andere Eigner blieben die drei
RO 15-Schiffe von Havarien verschont.

Das bisherige ,RO 15-Trio" aus Wismar sollte urspriinglich noch die beiden von der DSR
besteliten Schiffe RITZBERG und SIEGELBERG erganzen. Ein viertes Objekt lief am
31. August 1983 vom Stapel und trug tatsachlich bei der Taufe den Schiffsnamen RITZBERG
an der Bordwand. Die SIEGELBERG folgte am 29. November 1983. Beide Schiffe gingen
jedoch noch vor der Fertigstellung auf der Werft zum Verkauf an die rumaénische Staats-
reederei NAVROM, Constanta. Grund war die Regulierung einer unausgeglichenen Handels-
bilanz zwischen beiden Staaten. Bei Werftablieferung der RITZBERG am 31. Oktober 1984
hiefl das Schiff bereits TUTOVA und die geplante SIEGELBERG ab 29. Marz 1985 TUZLA.
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Schiffsliste der Ro/Ro-Schiffe vom Typ RO 15

Verbleib

1. GLEICHBERG

27.07.1982

10,4 Jahre

Bis 04.02.1984 noch in Zeitcharier bei Dublin Ferry Lid.,
Dublin als CITY OF DUBLIN, mit rotem Rumpl und Auf
schrift Dublin Ferry im Dienst Liverpool-Dublin. Am
09.02.1984 Im Rostocker Uberseshalen wieder umbe-
nannt in GLEICHBERG. Am 05.02.1994 auf Eurosea-
bridge SchifffabrisgeselischaftmbH, Rostock, KR. Readerai
F Laeisz GmbH, Gbertragen, neu vermessen, nun 10,243
BRZ/6T04 tohw. Vom 05.02.1994 bis 31.12.1995 mil rotem
Rumpfim Dienst Rostock-Liepaja/Litauen. Von Januar 1996
bis 03.12.1996 fir TT-Linie zwischen Traveminde und
Trelleborg als Frachtfahre tatig. 23.10.1996 in Gdansk an
Merkur Shipping Company, Monrovia (LBR), Mgrs. wie
zuvor. Von Oktober 1996 bis Dezember 1999 in Charter
bei Transfennica im Liniendienst Libeck-Hanko mit der
Seitenbeschriftung TRANSFENMICA, Am 27.12.1999 in
Libeck umbenannt in PREROW. Von Februar bis
Oktober 2002 in Charter bei der tunesizchen Colunav im
Dienst Tunis-Livomo. Im November 2002 an den franz-
asischen Kommunikationskonzerm Alcatel (Louis Dreyius)
zum Umbau in ein Kabellege- und Kabelwartungsschitl.
Bai Siocznia Gdanska Remontowa 5A., Gdansk, flr
G.LE. lie de Re, Pori-aux-Francais (FRA) zum Kabelleger
mit Namen ILE DE RE (14.358 BRZ) umgebaul. Registrient
im franzosischen Antarktis-Territorium.  Heimathafen
Port-aux-Francais 2008 noch in Fahr.

2. AUERSBERG

30.06.1983

9.5 Jahre

Am 01.01,1994 auf Euroseabridge Schifffahrisgesell-
schaft mbH, Rostock, KA. Reederei F. Lasisz GmbH, Gber-
tragen und neu vermessen. nun 10243 BRZ/ETO4 tdw.
Vom 01.01.1996 bis 06.03.1998 und 21.03.1998 bis
20.03.1998 im Frachidienst Rostock-Liepaja/Litauen tatig.
23.10.1996 in Rostock an Mepiun Shipping & Trading
Company, Monrovia (LBR), Mgrs. wie vorher, Im Februar
1897 eingechartert von Fiola Suardiaz, Spanien.
Am 26.03.1999 fir Cargo Connect Transport (CCT)
zwischen Hamburg und Hul'GroBbritannien eingesetzt.
Von Juli 2001 bis 2004 im Dienst Hamburg-Killingholme.
Am 17.12.2004 in Piraus an Acces Faerries, Pirdus, dber-
geben, 2008 noch in Fahrt.

3. KAHLEBERG

31.10.1983

9.2 Jahre

Am 01.01.1994 auf Euroseabridge Schiffahrisgesellschaft
mbH, Rostock, KA. Readeral Lasisz GmbH, Rostock dber-
tragen. Ab 01.01.1996 Seitenbeschrifiung in TR-Linle ge-
andert, nun gelber Lagisz-Schomstein. Yom 19.02 1997
bis 07.04.1997 auf der Linle Rostock-Liepaja/Litauen ain-
gesatzt. Am 22.02.1997 auf Procyon Shipping Company.
Monrovia (LBR), dbertragen, Magrs. wie wvorher Vom
13.05,1997 bis02.08. 1997 EinsatzautderLinie Traveminde-
Lispaja/Litaven. Ab 04081897 Aufieger im Rostocker
Seehalen. Vom 06.04.1999 bis 31.12.999 im Liniendisnst
Rostock-Liepaja’Litauen singesatzt. Vom 30.08.2000 bis
07.09.2000 wieder im Rostock-Liepaja-Dienst. Seit
29.03.2003 in Charter bai Polterries im Dienst Swinoujscie-
Ystad (FIN), Umbau (300 Batten), Einsatz zwischen Vaasa
und Umea. 2008 noch in Fahrt.
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Mathias Kress
MNachdenken iiber meine Zeit auf See

Mit der DSR zur See - und ich war dabeil Wie
kann ich heute beschreiben, welche Bedeu-
tung dieser Satz fur mich hat, wieviel Stolz, aber
auch Wehmut fUr mich darin stecken, wenn er
Uber meine Lippen kommt, wenn er mir einfach
nur durch den Kopf geht. lch will es versuchen.
Woher mein Wunsch zur See zu fahren kam,
kann ich heute nicht mehr sagen. Er war ein-
fach so da und bestimmte mein Leben. Schon
als Knirps wollte ich Kapitan werden. Alles,
was mit Wasser zu tun hatte, war meine Welt.
Wenn es 1968, ich war gerade vier Jahre al,
schon Waschmaschinen mit Bullauge (Front-
lader) gegeben hatte, ich hatte sicher stun-
denlang davor gesessen. Folgerichtig gehbrte
ich bald zu den ,Jungen Matrosen" in Halle
an der Saale.

In der 9. Klasse kamen die Berufsberater in die Schule und fragten nach unseren Berufs-
winschen. Da war sie wieder, die Frage: ....und was willst du werden?” Aus gesundheit-
lichen Grinden fehlte mir in diesem Alter immer noch die so notwendige Pockenimpfung zur
Verwirklichung meines sehnlichsten Wunsches.

Jetzt ergriff ich die vollendete Eigeninitiative, die Zeit lief mir auch weg. Die Bewerbungen
mussten ja bereits in der 9. Klasse an die Betriebe geschickt werden. lch marschierte allein
und ohne Wissen meiner Eltern zu meinem Kinderarzt. Er war der Herr der Entscheidung
uber meinen kinftigen Berufsweq.
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zéhlte noch weiter, da ich eh

nicht erfasste, was er da
gerade sagte. .Mathias,
du bekommst deine Imp-
fung, wenn deine Eitern
zustimmen."

lch hatte begriffen und
nun uberschlugen sich
die Dinge, die da kamen.
Abitur ade, ich fahr zur
See! Aber wie sollte ich
das nun meinen Eltern
beibringen? Es war kein
Problem. Sie wussten ge-
nau, was ihrem einzigen
Spross wichtig war. Sie
freuten sich fiir mich und heute weill ich natlrlich, dass es auch fir sie nicht einfach war.
Wer gibt schon gerne seinen Segen dazu, dass sein einziges Kind mit 16 Jahren das Haus
verldsst und dann fir Monate nicht mehr heim kommt. Die Bewerbung noch schnell nach
Rostock geschickt, es war hochste Eisenbahn, die Schule informieren. Rostock reagierte,
nahm meine Bewerbung an. Der erste offizielle Brief des VEB Deutfracht/Seereederei Ro-
stock war an mich adressiert. lch fihlte mich einfach nur glicklich! Der Hinweis auf notwen-
dige gute Zensuren im Abschlusszeugnis der 10. Klasse fehlte natlrlich nicht. Dann kam der
Termin zur Seetauglichkeitsuntersuchung in Leipzig-Engelsdorf in einer Reichsbahnklinik.
Wie eigentlich komme ich als angehender Seemann in eine Reichsbahnklinik? Egal, es
diente der Sache. Wie erwartet, die Untersuchungen verlieten alle zur vollsten Zufriedenheit
und meine Pockenschutzimpfung hatte ich ja bereits vorher erhalten.

Das Zeugnis der 10. Klasse kam, die DSR schien zufrieden zu sein, meine Eltern weniger.
Der Lehrvertrag wurde unterschrieben und die erste Reise mit der Bahn nach Rostock stand
an. Zur Eroffnungsveranstaltung waren natlrlich auch meine Eltern eingeladen. Ich war
sehr aufgeregt vor meiner ersten Reise nach Rostock. Im August 1980 standen wir auf dem
Bahnsteig und dort gab es noch eine Riesendberraschung fir mich. Aus meiner Klasse
kamen 19 Freunde, die noch zwei Jahre bis zu ihrem Abitur hatten. Die haben mich auf dem
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Bahnhof verabschiedet. Mir standen die Tranen in den Augen. Das war der Moment, an dem
ich wieder aus dem Zug aussteigen wollte. Doch die Trillerpfeife des Schaffners ertGnte, die
sechs Stunden Zugfahrt gingen los.

In Rostock begann meine Lehre zum Vollmatrosen der Handelsschifffahrt mit einer Feier-
stunde. Die DSR-Bigband spielte die Titelmelodie meiner (natlrlich) Lieblings-Fernsehserie
+£ur See”. Mein ganzer Korper hilite sich in eine Gansehaut. Ich war am Ziel! Vor mir lag der
Uberseehafen Rostock, das Tor zur Welt, welches sich fir mich 6ffnen solite. Es begann das
erste Lehrhalbjahr in der BBS Flotte August Litgens” und das Leben im Internat in Litten
Klein. Jetzt war ich 16 Jahre alt und die neue blaue Uniform war nicht mehr so wichtig fiir
das Selbstbewusstsein. Diese Entscheidung traf ich fir mich ab dem Tag, als ich Gber das
Wochenende in der Uniform nach Hause fahren wollte und mich eine altere Dame am Bahn-
steig in Rostock nach ihrer Zugverbindung fragte. Die Ahnlichkeit mit der Reichsbahnuniform
war wohl doch zu groB. Und eine wirklich jungfernmeuchelnde Uniform erhielten nur die
Matrosen der Volksmarine. Also kam die Zeit fir Jeans und Turnschuhe. Meinen Wehrdienst
habe ich dann spater zwar bei der Volksmarine abgeleistet, aber mit meinen nur 18 Monaten
JPllicht” bin ich nie auf ein Schiff gekommen.

Das Bordpraktikum auf dem Fahrschiff RUGEN brachte mich zum ersten Mal auf See und
von SaBnitz nach Trelleborg. Da war wieder meine ungewollte Verbindung zur Reichsbahn,
welche die Fahrschiffe der DDR bereederte. Es gab keinen Landgang. Dafir hatte ich sicher
auch zwei Fahren ausfallen lassen missen. Die Liegezeiten waren ja sehr kurz. Aber es war
meine erste Seefahrt und alles, was man zum ersten Mal freiwillig macht, ist ein unvergess-
liches Erlebnis.

Im zweiten Lehrhalbjahr ging es nach Rostock-Schmarl, auf die GEORG BUCHNER.Die
Lehre verlief sehr spannend und es waren schone Zeiten. Wir waren eine prima Truppe!
Sicher auch dem Auswahlverfahren geschuldet, welches hinter unser aller Ricken abge-
laufen war.
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Auf der GEORG BUCHNER lernte ich die Folgen des Spruchs .Zehn Minuten vor der Zeit ist
des Seemanns Piinktlichkeit* kennen. Das hatte, zugegeben, zur Folge, dass ich im Leben
noch nie so oft Toiletten putzen durfte. Da ich aber nicht der einzige blieb, der diese Devise
erst noch verinnerlichen musste, waren die Toilettenanlagen in der Regel bereits vor meinem
Einsatz schon recht sauber. Wer als 16-jahriger Toiletten putzt, fragt auch nicht nach dem
tisferen Sinn der Aktion,

Heute ist mir PUnktlichkeit sehr wichtig. Ich habe wenig Verstandnis fir Menschen, die sich
nicht an vereinbarte Zeiten halten kénnen. Allerdings ist es mir noch nicht gelungen, eben-
falls jemanden dazu zu bewegen, meine Toilette zu putzen, wenn er mich mal irgendwo hat
warten lassen,

Im 2. Lehrjahr wurde ich in den Flottenbereich Mittelmeer/Afrika eingeteilt und der erste rich-
tige Seeeinsatz begann. In Wismar ging es los. Mein Brotschiff wurde das MS TRENTSEE/
Y5LS. Die erste richtige Reise flhrte nach Lattakia, Syrien. Erzéhl’ mal alles zu Hause: Mittel-
meer, Afrika, Syrien... Und das zu Zeiten, als unsere Republik noch durch eine dicke Mauer
geschiitzt war, durch die der .Klassenfeind® zwar rein kam, aber wir nicht raus. Alles war
vollkommen. Die Eindriicke meiner ersten und aller folgenden Reisen waren genau das, was
ich mir von der Seefahrt ersehnt hatte. Naturlich kamen auch viele Dinge dazu, die nicht so
klasse waren. Aber so ist es im Leben doch immer. Wo Licht ist, ist auch Schatten.

Es ist mir wichtig zu bemerken, ich schreibe hier von meinen Eindricken. Mir ist bewusst
und klar, dass es zu Zeiten der DDR und der Deutfracht/Seereederei Rostock fur manche
Seeleute auch zu schweren, politisch verursachten Schicksalsschlagen gekommen ist. Ich
mochte hier in meiner Schilderung nichts beschanigen, ich schreibe lediglich lber meine
Eindriicke und Erinnerungen.

Machdem ich meine Lehre beendet hatte, bin ich im Flottenbereich Mittelmeer/Afrika geblie-
ben. Das Schiff habe ich gewechselt. Nun fuhr ich auf dem MS MUGGELSEE/Y5LN. Ich bin
bis heute ,Afrikaner” geblieben. Meine Aquatortaufe habe ich schiieBlich dort auch hinter
mich gebracht.

Was ich wahrend meiner insgesamt funfjahrigen Fahrenszeit gelernt und erlebt habe,
unterscheidet sich sicher wenig von den Erlebnissen und Erfahrungen, die alle Fahrensleute
gesammelt haben, sammeiln konnten, Es ist schon eindrucksvoll, wieviel Geld Firmen heute
fir Trainingsmafnahmen ausgeben, mit dem Ziel, dass die Leute gut miteinander auskom-
men. Wir hatten den Teamgeist wohl im Blut. Auf einem DSR-Schiff regelte sich da vieles
von selbst, obwohl das Ziel gleich war. Auch die DSR wollte Betriebsfrieden, Engagement
und natdrlich Gewinn.

Nach fGnf Jahren kam in mir die Ungewissheit auf, an Land etwas zu verpassen. Es kamen
politische Ansichten hinzu, Diskussionen und nicht zuletzt mein dicker Kopf. Das wichtigste
Buch in meinem Leben war mein Seefahrtsbuch. Das lasse ich mir nicht wegnehmen! Ich
gab es lieber freiwillig ab. Vielleicht tehlte ein Grund dafir, vielleicht war es nur mein Dick-
kopf, der den Schiussstrich gezogen hat. Aus! Inzwischen habe ich erfahren, dass ich das
Dokument nie wiederbekommen werde. Alle eingezogenen Seefahrisbiicher wurden bis
1889 verbrannt. Ich habe wohl doch nicht ausreichend auf mein Buch aufgepasst.

An Land ging ich in die Gastronomie, welch ein Traum. Lange habe ich es dort nicht
ausgehalten. Ich bewarb mich beim Fiko Rostock als Matrose. Eingestellt wurde ich fur
ROS 317, JUNGE GARDE, einem der beiden grofien Transport- und Verarbeitungsschiffe, in
die Produktion. Nur so lange, bis eine Stelle als Matrose frei wirde, sagte die Dame in der
Kaderabteilung. Sechs Monate am FlieBband, um mit Gummischiirze Fische auszunehmen
und das im 12-Stunden-Schichtsystem. Der Gang auf Toilette wurde durch den Meister mit
der Stoppuhr Uberwacht. Am Ende dieser Reise fragte ich nach der angekindigten freien
Matrosen-Stelle an Deck. Da gab es aber keine freie Stelle und die Leute wirden in der
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Produktion gebraucht. Damit war mein kinftiges Leben an Land besiegelt. Vielleicht hatte ich
mich auch noch einmal bei der DSA bewerben konnen. Auf die Frage werde ich aber heute
keine Antwort mehr bekommen.

Nach der Wende wollte ich noch einmal dorthin, wo ich friher als Seemann an Land gegan-
gen bin. Damals hatten wir uns gewunscht, beim Landgang nicht unter Zeitdruck zu stehen,
sondern auch mal wie die West-Touristen in klimatisierten Bussen fahren zu kénnen, obwohl
unsere Landausflige immer ein Highlight bedeuteten. Heutzutage liege ich am Strand und
wenn ein Schiff vorbei fahrt, wiinsche ich mir, an Bord zu sein. Warum erkennt der Mensch
die wirklich bedeutungsvollen Dinge immer erst dann, wenn es zu spat ist?

Mit meinem liebsten und wichtigsten Freund Mike besuchte ich Kenia. Zwanzig Jahre nach
meinem letzten Aufenthalt in Mombasa hat sich dort nicht viel verdndert. Nur den Sunshine
Night Club haben wir nicht mehr gefunden. Mike durfte sich alle meine Geschichten anhéren
und meinte ab und an: ,Du hérst dich an wie ein Opa, der von friher erzahit.”

Vor drei Jahren fand ich den DSR-Seeleute e.V. im Internet. Im Jahr 2007 habe ich zum ersten
Mal an einem Seeleute-Treffen teilgenommen. Fr mich ist es wichtig, .unsere” Gemein-
schaft wieder gefunden zu haben. Es ist ein Zuhause fir Gleichgesinnte. Wohin sollen wir
auch gehen, um uns zu erinnern. Wo sonst finden wir Menschen, mit denen wir all unsere
Themen besprechen konnen, chne irgendwann mal jemanden damit zu nerven. Ich traf
Bekannte, mit denen ich gemeinsam das erste Lehrjahr gemeistert habe. Viele Menschen
habe ich neu kennen gelernt. Und es war nicht wie unter Fremden. Wir alle haben die
gleiche Vergangenheit mit ganz ahnlichen Erlebnissen und finden schnell wieder gemein-
same Themen.

Es gibt keine Deutfracht/Seereederei mehr, es gibt keine Schiffe mehr mit der blau-rot-blauen
Schornsteinmarke, es gibt keinen Uberseehafen mehr, in dem unsere schén grau gestrich-
enen Schiffe im Packchen lagen. Das .. Tor zur Welt" hat seine Bedeutung verloren. Heute gibt
es, und das ist gut so, viele Tlren, durch die alle Menschen gehen kénnen.

An meinen Geschichte, meinen Eindrdcken und Erinnerungen werde ich festhalten. Viele
von uns wahlten eine &hnliche Laufbahn. Haben viele Jahre auf See verbracht, sind dort reif
geworden, bevor sie an Land ihren Weg gegangen sind. Das Leben an Land ist ein anderes.
Es findet nicht mehr in einer Blase statt, in der ich mich gut einrichten konnte. Vorbei, vorbei
— kein ,Einreiten” mehr, kein kihles Rostocker Hafenbrau zum Feierabend, keine spontanen
Grillfeste auf dem Achterdeck, keine meist neuen Besatzungen auf neuen Reisen, keine
zollfreien Einkdufe aus der Transitlast, keine Kakerlakenrennen bei zu langen Liegezeiten
auf Reede. Das Leben an Land geht schnell, alle Probleme, Sorgen und Veranderungen
kommen ungefiltert und fiir meine Verpflegung muss ich auch selber sorgen, Wohin muss
ich heute fahren, um wieder einmal einen beeindruckenden, wunderschénen Sternenhimmel
zu sehen?

Das Leben ohne Seefahrt ist anders. Schon, interessant und nah an den Menschen, die
wichtig sind. Ich kemme nicht mehr als Besucher nach Hause, ich habe mein zuhause an
Land gefunden,

Eine feste Uberzeugung habe ich; Ohne meine Jahre auf See hatte mein Leben an Land
einen anderen Weg genommen. Ich bin froh und stolz, auf diese Jahre zurlckblicken zu
konnen.

Heute bin ich Teil einer sehr verschworenen Gemeinschaft. Einer Gemeinschaft, in der
alle eines verbindet: Wir waren alle irgendwann in unserem Leben einmal Seeleute des
VEB Deutiracht/ Seereederei Rostock, hatten unseren Heimathafen in Rostock, kamen mit
unserem Arbeitsplatz um die Weli, wurden dadurch gepragt, und ... ich war dabeil
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Redaktion
Schlusswort

Wir méchten an dieser Stelle ,Danke” sagen den Tausenden von treuen Lesern der
BORDGESCHICHTEN, den vielen Autoren, den zahlreichen Sponsoren, die ihr alle den
erfolgreichen Weg unserer Buchreihe nach wie vor begleitet.

Genannt seien hier stellvertretend der Maler Lichtblau aus Niederwiesa fir die schonen
Karikaturen, ,Stermkopf Kommunikation* fir die Ubersetzung ins Chinesische und
Englische, Uwe Schwarz aus Augustusburg fir die Folter-Karikaturen auf der Umschlag-
seite, unsere Gudrun Frohmader mit ihrem zeitaufwendigen Korrektur-Lesen, Andreas
Basedow fir seinen Traum, der Firma ,druckspecht”, hier insbesondere Herrn Franke flr
die technische Umsetzung unseres Manuskriptes und wie immer unsere Ehefrauen, die
den Redakteuren bei ihrer zeitaufwendigen Arbeit, fast ohne Murren, den Ricken freihalten.
Genannt werden soliten an dieser Stelle auch Stefan Thiem, der Gber unsere homepage
www.seeleute.de BORDGESCHICHTEN mit hohem Aufwand unterstitzt und gemeinsam mit
Uwe Heinzig, Kurt-Werner Langer und der Schiffahrtsgeschichtlichen Gesellschaft OSTSEE
e.\. Rostock den Versand des Buches organisiert.

Fir die finanzielle Unterstitzung bei der Herausgabe unseres Buches bedanken wir uns
ganz herzlich bei Lothar Ulimann von BOST-Immobilien-Thalheim
{www.bost-immobilien-thalheim.de).

Herausgabe und Erfolg der BORDGESCHICHTEN sind mit einem Namen eng verknupft
Woalfgang Jacob.

Mit Akribie, hohem Engagement, viel Enthusiasmus und zahlreichen personlichen Kontakten

bei der Einwerbung und gestalterischen Umsetzung von Beitragen hat er unser Buch zu

ginem unverzichtbaren Stlck maritimer Kultur und Tradition werden lassen.

In den bisher weit Gber 1000 Seiten stecken viele Hunderte Stunden seiner Freizeit. Jetzt,

nach acht Jahren und Vorarbeiten zu dieser Ausgabe musste Wollgang Jacob leider aus

gesundheitlichen Griinden seine Tatigkeit als ein verantwortlicher Redakteur aufgeben,

Lieber Wollgang! Deine Nachfolger in der Redaktion, die gesamte Leserschaft und deine

Freunde vom DSR-Seeleute e.V. danken dir auf das Herzlichste fir die geleistete Arbeit und

deiner lieben Frau Jutta fir das jahrelange Mitwirken beim Versand der Bicher.

Die Redaktion wird mit diesem Buch die erfolgreiche Arbeit an BORDGESCHICHTEN auch

in Deinem Sinne und in bewahrter Qualitat zu neuen Ufern flhren.

Wollgang Jacob bei der Prasentation von BORDGESCHICHTEN Band 1 und
zusammen mit Friedrich Elchlepp (verstorben) und Manfred Kretzschmar (re.)
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Leider missen wir an dieser Stelle all unseren Lesern mitteilen,
dass Joachim Stahl von der Schiffahrisgeschichtlichen Gesell-
schaft OSTSEE e.V. nach kurzer schwerer Krankheit verstorben
ist. Mit ihm verlieren wir nicht nur den Mitherausgeber unserer
BORDGESCHICHTEN, sondern auch einen Menschen, der sich
mit hohem Aufwand der Pflege maritimer Tradition verschrieben
hatte und uns stets als kluger Ratgeber und kompetenter Part-
ner zur Seite stand. Wir werden sein Andenken immer in Ehren
halten und mit BORDGESCHICHTEN den gemeinsamen Weg
fortiUhren.

Unsere Bitte an euch. Seid weiter so schreibfreudig und helft der Redaktion mit Text- und Bild-
material. Freuen wir uns jetzt schon gemeinsam auf das neue Buch BORDGESCHICHTEN
Band IX mit dem reizvollen Hauptthema ,Frauen an Bord".

Vielen Dank fir Eure Unterstitzung.

Freiberg, im Mai 2009 Das Redaktionskollegium
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Aus Tagebiichern ehemaliger DSR-Seeleute
= S Ry | | e A e b 0 -

Im 20. Jahr der historischen Ereignisse von 1989, die das Erscheinen der beliebten
Buchreihe BORDGESCHICHTEN erst erméglichten, kemmt nunmehr nach ein-
jahriger Pause deren achter Band heraus,

Er zeigt wie seine Vorganger ein buntes Kaleidoskop der Arbeit der Seeleute der
ehemaligen Deutschen Seereederei Rostock sowohl an Bord ihrer Schiffe als auch
inrer Freizeit auf See und beim Landgang.

Der Band steht unter dem Motto ,Taufgeschichten”. Weiter reicht die Palette der
Beitrdge vom traurigen Ende der Seefahrischule Wustrow iber die Begegnung mit
einem kaiserlich-deutschen Postmeister in Afrika bis zur detaillierten Vorstellung der
Rof/Ro-Schiffe GLEICHBERG, AUERSBERG und KAHLEBERG.,

Seeleute berichten (ber ihre Schiffe, die sich im Orkan, im und unter Eis oder in
geheimer Mission nach Nikaragua befanden. Erstmalig werden Kurze, heitere
Anekdoten Gber charakteristische Begebenheiten im Seemannsalltag vorgestelit.
Dem Erscheinungsjahr des Bandes angemessen, werden die paolitischen Umstande,
welche letztlich zum Niedergang der einst groBten deutschen Universalreederei

fuhrten, nicht ausgespart.
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