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Vorwort

Als ich in der Bundeslotsenkammer beilaufig erwéhnte, dass ich gebeten wurde, ein Vorwort
zur neuen Ausgabe der BORDGESCHICHTEN der DSR-Seeleute zu schreiben, blickte ich
in erstaunte Gesichter und ein Kollege vom Nord-Ostsee-Kanal erwiderte mir: ... aber die
Deutsche Seereederei gibt es doch schon lange nicht mehr!”

Das stimmt zwar, um so erstaunlicher und erfreulicher ist es, dass die BORDGESCHICHTEN
nun schon in ihren 14, Jahrgang gehen. Sie beschreiben sehr persdnlich die Entwickiung
der Deutschen Seereederei von ihren Anfangen bis zu einer der weltgroBten Reedereien mit
zeitweise (ber 200 Schiffen. Der historisch wertvolle Beitrag liegt meines Erachtens darin,
dass, von der Basis her, sehr interessante Einblicke in das damalige Bordleben gewahrt
werden. Aus allen Bereichen der praktischen Seefahrt, von der Kombuse bis zum Kapitan,
werden mit verschiedenen Episoden diese Jahre wieder lebendig.

Meine ersten Reisen als Decksmann absolvierte ich auf Kimos, wie dem MS PINGUIN in
der Nord- und Ostsee. Nach dem Studium ging es dann auf GroBe Fahrt - zunachst mit
Typ X-Schiffen (u.a. BERNHARD BASTLEIN und ANTON SAEFKOW) nach Mittelamerika,
dann mit Schiffen der Typ XD-Klasse nach Ostasien und Stdamerika (u.a. NAUMBURG und
SCHWARZBURG).

Mit der SANGERHAUSEN bin ich nach Fernost sowie mit der PRITZWALK und der
FREDERIC JOLIOT-CURIE rund um Afrika gefahren.

Zu jedem Schiffsnamen kénnte ich ganze Geschichten schreiben, z.B, wie ich als junger
Il. Nautischer Offizier der NAUMBURG zusammen mit dem Funker .illegal” in Nampo/Nord-
korea an Land war. Gleichzeitig wurde unser Chief Mate im Hafen verhaftet. Er hatte sich
die Ballennummern der fir uns bestimmten Tabakladung notiert, weil die unteren der viel zu
hoch gestauten Lagen unter dem Druck schon zerbréselten. Unglicklicherweise waren in
seinem MNotizbuch auch diverse Containernummern vermerkt, die vor 30 Jahren alle noch mit
.US-* begannen. Damit war der ,Hochverrat™ bewiesen. Nur mit sehr viel Wodka konnten wir
alle in der Nacht von Kapitan Manne Haarsch ausgelost werden.

lronischerweise absolvierte ich meine langste Seereise auf dem Schnellfrachter
FRIEDRICH ENGELS unter Kapitan Peter Jungnickel nach Indien und Pakistan. Als ich nach
acht Monaten zu Hause ankam, zeigte mir meine Frau unsere damals zweijahrige Tochter
am Fenster im finften Stock unserer Neubauwohnung in Greifswald. Sie war in der Zeit so
gewachsen, dass ich sie auf diese Entfernung und auf den ersten Blick zunachst fur meine
Nichte hielt. So kénnte ich zu jedem Schiff und zu jeder Reise etwas erzahlen, aber das
wirde den Rahmen eines Vorwortes sicherlich sprengen.

Nun bin ich bereits seit 15 Jahren Altermann oder wie man in Warnemunde immer noch
sagt, ,de Lotsenkummandudr* der Lotsenbriderschaft Wismar/Rostock / Stralsund, die das
Seelotsrevier der gesamten ostdeutschen Kiste bedient. Die Reede vor Warnemuinde ist in
den letzten Jahren wieder voller geworden und die Zahl der Rostock anlaufenden Schiffe
nimmit stetig zu.

Die vielen Reisen unter der blau-rot-blauen Flagge der DSR werden mir immer in schoner
Erinnerung bleiben. Ein Dankeschén dem Verein DSR-Seeleute e.V. und der Redaktion
BORDGESCHICHTEN, dass sie diese Zeit nicht in Vergessenheit geraten lassen.

Kapitan Dr. Christian Subklew
Lotsenbriderschaft Wismar/Rostock / Stralsund
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Walter Jangel
Der DSR-Seemann zwischen Wende und Halse

Lohnt ein Rickblick auf Ereignisse, die 25 und mehr Jahre zuriickliegen? Die Meinungen
dazu sind kontrovers, weil es zu den Vorgangen, die den gesellschaftlichen Umbruch 1989
begleiteten, sowohl bejahende als auch ablehnende Betrachtungsweisen gibt. Es soll hier
nicht um die wissenschaftliche Aufarbeitung der Wendefolgen gehen. An dieser Stelle gibt
es auch keinen abgehobenen Kommentar zur Lage der Nation” eines Parteikaders von
ganz oben. Letztlich bleibt eine Beurteilung der Schilderungen dem Leser dberlassen. Ihm
wird mit auf den Weg gegeben, dass jeder Mensch eine unterschiedliche, subjektive Sicht
autf die sozialen Erscheinungen in der Gesellschaft hat. Diese ist seiner ganz persénlichen
Entwicklung, seinem Wissen und seinen Erfahrungen geschuldet.

Ereignet sich in einem Landstrich ein politisches GroBereignis, sei es ein heiBer oder kalter
Krieg, sei es eine blutige oder friedliche Revolution, gibt es immer Gewinner und Verlierer.
Die Gewinne kdnnen politischer und/ oder materieller Natur sein. Das Gros der Volksmassen
gehort meistens zu den Verlierern. Genau das trifft auch auf die so genannte friedliche
Revolution” in der DDR zu, (Marxistische Definition der Revolution: ,Sprunghafte gualitative
Verdnderung der Macht durch die progressive Klasse". Hier fangt der Streit schon an.)

Am enttduschtesten sind danach meistens die eigentlichen ,Revolutionére”. Sie wurden,
geschichtlich gesehen, schon immer um die Frichte ihrer Revolution betrogen, seien es die
1B48er, die Roten Matrosen 1918 oder die Kampfer vom Maidan in Kiew heute. Die Gewinner,
die in der Regel kaum mit der Revolution zu tun hatten, reiBen sich um die Beute. Jeder will
der Erfolgreichste beim Raffen sein. Nach 1989 kaufte der Solvente alles zwischen Ragen
und Erzgebirge auf, was ihm unter die Finger kam, vom Schwermaschinenbau in Magdeburg
bis zum Abbruchhaus im Leipziger Osten. Diesem Schicksal mussten sich auch die DSR
und ihre Seeleute ergeben. Von einem auf den anderen Tag wurde ihnen beschieden, nach
fast vierzig Jahren der einschlagigen Tatigkeit zu blod fir das Geschaft der internationalen
Schifffahrt zu sein. Der materielle Wert der DSR wurde mit Hilfe der wohlwollenden Treu-
handanstalt durch die vorher in Hamburg bestimmten neuen Eigner der Schiffe einkassiert
und die Seeleute zum griBten Teil der Wohlfahrt des Staates (berlassen bzw. in die eigene
Selbststandigkeit mit dem Motto _Friss Vogel oder stirb” entlassen. Es interessierte die grofe
Palitik nicht, wer wo landete und wie er im Leben noch zurecht- oder weiterkam. Relativ
wenige Seeleute hatten das Gluck, noch eine Zeitlang auf den ihnen vertrauten Schiffen,
wenn auch unter anderen sozialen Vorzeichen, ihrer Arbeit nachzugehen. Durch die kennen-
gelernten unterschiedlichen Sitten und Gebriuche in den zuvor angelaufenen Hafen fiel es
Hein Seemann relativ leicht, sich auf aktuelle Situationen einzustellen.

Was wurde aus denen, die mit oder ohne Abfindung gegangen wurden? Wer das entspre-
chende Alter und die Voraussetzungen besaB, ging in den Vorruhestand oder in die noch
verhdltnismaBig gut bezahlte Arbeitsiosigkeit. Danach ibernahm die Seemannskasse die
Versorgung des einstigen Seemannes. Er glitt nahtlos in die Regelaltersrente (ber. Allge-
mein gesehen eine gliickliche Figung fur ihn. So erging es auch dem Autor. Praktisch
bedeutete das mitunter zehn Jahre langer Rentnerdasein bei ausreichender Versorgung
und noch vorhandener korperlicher und psychischer Gesundheit. Pfandflaschen sammeln
war nicht notig.

Wem das Glick hold war, der konnte sich Gber eine Wiederanstellung in seinem Beruf freuen,
sei es weiterhin als Teil einer Besatzung oder als Mitarbeiter in anderen deutschen Reedereien,
in Hafen oder Aufsichisfirmen wie Seeberufsgenossenschaft oder Klassifikationsbehdrde.
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Einige fanden Beschéftigung als Lotsen, Kanalsteuerer oder Festmacher. Das Angebot an
fahigen Seeleuten war fir den westdeutschen Seefahrtsmarkt plotzlich derartig groB, dass
sich Personalchefs die Rosinen herauspicken konnten. Im Verhaltnis zur einstigen Anzahl
von Seeleuten, die noch 1989 unter der DSR-Flagge fuhren, war die Anzahl solcher Glicks-
kinder allerdings verschwindend gering.

Trotz Weiterbeschaftigung im Beruf bekam das alles einen bitteren Beigeschmack. Obwohl
reine DSR-Besatzungen in der Anfangszeit der privatisierten Reederei ihre Schiffe und
Ladungen ebenso sicher und punktlich wie ihre altbundesdeutschen Berufskollegen ans
Ziel brachten, erhielten sie nicht die volle Heuer nach Tarif. Es herrschte halt die irgendwoher
ausgegebene Devise, dass der ehemalige DDR-Blrger nicht die volle Arbeitsproduktivitat
bringe. Diese Parole galt auf Jahre und noch immer fir die funf ,neuen” Bundeslander. Auf
gut Deutsch hieB das Urteil pauschal: .Alles faule Sacke.” Dem war aber nicht so. Die Betrof-
fenen zahiten durch diese Vorgehensweise einen Teil der Kosten der Einheit und mehrten
den Profit des Reeders.

Ein gewisser Teil der Seeleute verdingte sich auf Schiffen unter auslandischer Flagge. Das
galt in erster Linie fiir Nautiker und Ingenieure aller Dienstrange. Einige von ihnen konnten
durch die Weiterbeschaftigung im Beruf, egal unter welcher Flagge, ihren durch das Vorhan-
densein einer West-Oma vor der Wende gestoppten Aufstieg fortsetzen, wurden Kapitane
und Leitende Ingenieure.

Ohne groBen Nachruf verabschiedeten sich die Planstellen fir Politoffiziere und Purser, fur
den gesamten Bereich der Lehrlingsausbildung oder des Bereiches .Soziales und Kultur”.
Fiir die Betroffenen hief es fortan: ,Ab in die Marktwirtschaft und verdient euch die Banane,
fur die die Leute im Tal der Ahnungslosen auf die StraBe gingen.”

Was wurde aus den anderen Seeleuten? Manche zogen es vor, dem Land ganz und gar den
Rucken zu kehren. Viele verdnderten ihre bisherige Wohngegend, weil sie der sich bietenden
Arbeit in anderen Bundesldnder hinterher ziehen mussten. Sie wurden bei Beschaffungsém-
tern der Bundeswehr oder als technisches Personal bei der Bundesmarine eingestelit. Einige
fanden Anstellung bei der Deutschen Telekom, sei es als Burowerktatiger oder als Techniker,
der weltweit Sendeanlagen der Deutschen Welle betreute. Solche Tatigkeiten boten noch
eine gewisse Befriedigung. Wie groB das Gliicksgefiihl eines Kapitans war, der zum Natur-
schutzwéchter im Nationalpark Vorpommersche Boddenlandschaft ,umgeschult” wurde,
lasst sich kaum erahnen. Nautiker verdingten sich unter anderem fortan in der Lebensmit-
telherstellung oder als Pharmavertreter. Technische Ingenieure fanden Beschaftigung bei
Stadtwerken, Funkoffiziere wurden Pizzabacker, Versicherungsmakler, Physiotherapeut, frei-
schaffender Kinstler oder versuchten sich mit unterschiedlichem Erfolg in der IT-Branche.
Mannschaftsdienstgrade landeten als Kapitane der LandstraBe hinter Lenkrddern oder auf
dem Bau. Manche guten Kéche machten Karriere in der Gastronomie. Stewardessen fanden
sich hinter Supermarktkassen wieder oder wurden mit ArbeitsbeschaffungsmaBnahmen aus
der Statistik der Arbeitsamter heraus gerechnet. Viele konnten wieder in ihren einst erlernten
Beruf einsteigen. Einige wagten den Sprung in die Selbststandigkeit. Bei manchen ging es
schief. Andere setzten zur rechten Zeit aufs richtige Pferd, lieBen sich die von ihnen gestellten
Rechnungen fantastisch bezahlen. Solche Leute erlangten materiellen Wohistand. Denen
war die Wende ein Gliicksumstand. Aber auch fir sie galt der schweiBtreibende Spruch:
.Seht, durch Arbeit von frih bis spat ist mein Werk geraten.

Der Neider sieht nur das Beet, aber nicht den Spaten.”

Nicht immer brachten aus der Not heraus geborene Téatigkeiten die Erfiillung, sofern man

tiberhaupt eine ergattern konnte. Sie waren nur dem inneren Antrieb geschuldet, schlicht
und einfach Miete und Brot bezahlen zu kénnen. Durch Frust gingen einst intakte Familien
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zu Bruch. Die Betroffenen waren nicht glicklich und wurden zum Teil auch seelisch krank.
Krankt die Seele, krankt auch bald der Kérper. Und leider Gottes sind viele ob der kérperli-
chen Leiden vor ihrer Zeit verstorben. Nur zweimal Rente bezogen zu haben oder nur knapp
Uber die sechzig Jahre alt geworden zu sein, kann nicht als gliicklicher Lebensabend fiir sich
und die Familie bewertet werden. Es muss leider auch erwahnt werden, dass sich einige trotz
vorhandener Intelligenz in die so genannte Gosse gesoffen haben und dann anonym unter
der Grasnarbe bestattet wurden.

Alles in allem war die ,Freisetzung"” so vieler qualifizierter Menschen eine unglaubliche Ver-
schwendung von Intelligenz und fundierter Berufserfahrung. Das mag in den ersten Jahren
noch durch die taglich verfigbare Banane (bertincht worden sein. Die ,hart erkdmpfte”
Reisefreiheit hingegen nahm mit der Abnahme des verfligbaren Geldes im gleichen MaBe
ab. Vielen wurde in der Praxis das Wissen um die Ohren gehauen, was sie in ihrer Ausbil-
dung irgendwann gehort oder gar begriffen hatten. Unser Senior-Kommilitone zum Erwerb
des Funkzeugnisses an der Seefahrischule driickte es so aus: ,Wir sind alle nicht gerne zu
den Vorlesungen im Fach marxistische Philosophie gegangen, weil es flr den praktischen
Seefunk ohne Belang war. Aber: Sie haben uns nicht belogen! Die Realitat der Theorie
erleben wir jeden Tag."

Die Ansichten eines Neu-Bundesbirgers ohne Bruch oder .sozial vertraglichen Abbruch®
des Arbeitsleben sind zwangslaufig andere als die eines Betroffenen, der sich nach 1989
von Umschulung zu Umschulung, von einem befristeten zum anderen befristeten Job durch-
schlug. Einige merkten bald, andere spater, dass man von ,Freiheit” und ,Rechtsstaat” allein
nicht satt werden kann. Und das galt im vollen Umfang auch fir entlassene Seeleute.

Die Rickkehr mit dem Brotschiff in den Heimathafen barg nach 1989 immer die Moglichkeit,
die Kindigung in die Hand gedriickt zu bekommen. Bedriickend war es auch, wenn Hein
Seemann dann erfuhr, dass wieder 1000 Leute entlassen und 20 Schiffe durch die Treuhand-
anstalt verhdkert worden waren. Wann ist man selbst dran? Latenter Frust beim Seemann,
latenter Frust landauf landab, wenn Betriebe ,abgewickelt" wurden. Wem diese Zeit noch
immer schwer im Magen liegt, wer seither kein Bein mehr so richtig an Deck bekam und sich
entsprechend artikuliert, ist nicht wohl gelitten in der Friede-Freude-Eierkuchen-Gesellschaft.

Wie erging es dem Seemann, der noch eine Weile, im Glicksfall bis zu seiner Rente, blei-
ben durfte? Im Ruckblick gesehen war die Umstellung auf die neuen Verhéltnisse fir seine
restliche Seefahriszeit nicht so gravierend, als dass sie geistige Schéden hinterlassen hatte.
Manchmal vermisste man einst Bewédhrtes wie zum Beispiel die Kichenkommission. Einem
Koch auf DSR-Schiffen wurde es nicht (berlassen, nach Gutdinken zum Wohl oder zum
Unwohl der Besatzung in seinem Bereich zu agieren. Die Crew hatte mitzubestimmen, was
auf die Back kam. Solange sich noch ein DSR-Koch an Bord befand und die Ausriistung von
Rostock her erfolgte, war mit der Verpflegung eine Grundvoraussetzung fir die Bordzufrie-
denheit des Seemanns gegeben. Mit dem Zukauf von Lebensmitteln unterschiedlicher Art
und Qualitat im Ausland und/oder gar das Agieren eines Schweine"-Kochs auslandischer
Herkunft war die Bordzufriedenheit bald perdu. Eigenartigerweise stiegen mit den neuen
Eignern auch die Preise beim Stamm-Schiffshéndler an. Warum das, lautete oftmals die
Frage der Koche. Ja, die Reederei mochte auch ihre Prozente haben. Man war sich seitens
der .Hamburger Kaufleute" also nicht zu fein, am Bord-Verpflegungsgeld, das dbrigens nicht
stieg, mitzuverdienen.

Gut, Partei- und FDJ-Lehrjahr entfielen. Die ,Blindenschulung” der Nichtorganisierten in
Partei und FDJ entfiel ebenfalls. Es entfielen aber auch die gemeinsamen Abende wie Bord-
und Sportfeste, literarische Abende sowie andere Feieranidsse. Es gab keine bezahlten,



gemeinsamen Exkursionen mehr. Es war dem Seemann nun selbst Uberlassen, ob er mehr
von Land und Leuten zu sehen bekam oder es beim Ablesen des Tiefgangs belief. Die
Herausbildung eines Gemeinschaftsgefiihls war nicht mehr gefragt. Mach deine Arbeit und
halt's Maul!

Bis 1989 war es fur den Fahrensmann gut und ginstig, im Heimathafen auf- und abzustei-
gen. Der Absteiger konnte seine Bordsachen im Seesack oder Koffer verstauen und sie be
der Sozialen Betreuung/Effektenkammer der DSR zur Aufbewahrung bis zum nachsten
Aufsteigen abgeben. Er fuhr zur Familienbeglickung nur mit leichtem Handgepack nach
Hause. Und von dort zur Beglickung der Arbeitskraftelenkung wieder zuriick nach Rostock.
Mach der Wende gab es zum Aufsteigen, da die Plinnenaufbewahrung marktwirtschaftlich
weggefallen worden war, mehrere Moglichkeiten mit seinen Effekten an Bord zu kommen.
Ging die Reise vorn Heimathafen los, war halt Schieppen in die Schiuchten oder anderswo-
hin und wieder zuriick angesagt. Das galt auch bedingt fir die Anreise Rostock und weiter
mit dem Bus nach irgendwohin in Europa. Zu bedenken war dabei, dass das zeitlich nicht
mehr planbare Absteigen Uberall in der Welt passieren konnte. Man musste sozusagen
Wegwerl- oder One-Way-Klamotten bis zum Absteigehafen einpacken.

Eine relativ kurze Busreise zum Aufsteigen in Europa, zum Beispiel von Rostock nach
Aaarhus, war noch unter der Rubrik ,Land und Leute kennen lemen” einzuordnen, Eine
Busanreise Rostock — Bordeaux oder eine Heimfahrt Ravenna - Rostock bedeutete schon zu
viel des Guten. Man wurde nachtens durch Paris gekarrt und bekam es kaum mit. Das galt
analog auch fiir An- und Abreise per Flug. Langstreckenfiige Shanghai - Peking - Moskau -
Schonefeld oder Durban - Johannesburg - Zirich - Berlin hatten Pauschaltouristen vorbe-
halten bleiben sollen.

Mit der Verkiindung der Reisefreiheit am Abend des 9. November 1889 &nderte sich schlag-
artig das Prozedere der Aus- und Einklarierung im Heimathafen. Das wurde dber die vor-
angegangenen Jahre in unterschiedlichster Form durch die Behérden, sprich Zoll- und
Passkontrolle, gehandhabt. Mal war es Mode, dass sich jedes Besatzungsmitglied in der
Kammer aufzuhalten habe, mal nicht. Dort wurde dann das Passfoto im Seefahrisbuch mit
dem real existierenden Gesicht verglichen und bei Ubereinstimmung der Fall auf der akiuel-
len Besatzungsliste abgehakt. Der Zbliner schaute herum, um aus seiner Sicht verwerfliche
Trophéen zu finden. Mit der Zeit wurde den Beteiligten solch ein Aufwand zu viel. Also fan-
den sich spater alle Besatzungsmitglieder zur Kontrolle in der Mannschaftsmesse ein. Der
Schiffsbetrieb ruhte. Der Grenzer war damit schnell am Ende seiner Aufgabe. Der Zoll pickte
sich wahllos Besatzungsmitglieder oder auch gezielt seine Pappenheimer zur Kammerkon-
trolle heraus, die bereits durch vorangegangene Zollvergehen aufgefallen waren. Alles in
allem fiir den ehrlichen Seemann etwas nervenbelastend, wenn er tatenlos rumsaf und noch
irgendwelche notwendigen Arbeiten zum Auslaufen zu erledigen waren.

Am 10. November 1989, einen Tag nach dem Mauerfall, hieB es wieder einmal Auslaufen zu
giner Vietnam-Reise. Wenn nicht gerade das Kommando , Klar vorn und achtern” gekommen
ware, hatte so mancher die Ausklarierung nicht mehr mitbekommen. Zoll und Grenze, je eine
Person, kamen an Bord, driickten ihre Stempel in die Papiere und waren nach zehn Minuten
mit den Formalitaten fertig. War es wirklich nun so einfach geworden oder drickten sie mit
solch einer sehr abgespeckten Abfertigung nur ihren aufkommenden Frust aus? Auch ihre
berufliche Perspektive lag auf dem Roulett-Tisch.

Eine groBe Verdnderung trat im Verhaltnis des Seemannes zu konvertierbaren Wahrungen,
verbunden mit Einkaufen im Ausland und deren Transport nach Hause, ein. Bis 1989 musste
man sein Handgeld zusammenhalten, wenn ein gréBerer Einkauf geplant war. Das hat die
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Bildung des Wertgefihis fur ein Souvenir ader einen technischen Artikel stark beeinflusst,
So manche damalige Erwerbung wird auch noch nach vierzig Jahren wertgeschétzt. Der
Transport zum Heimathafen und weiter zum Heimatort war kein Problem. Es musste halt
dem Zoll lediglich verklart werden, dass die Stereoanlage statt 800 DM nur 150 DM gekostet
hat. Viele genossen durch solche Einkdufe in Singapore und anderswo den ungewollten
Vorteil, dass die Heimatwéhrung unangetastet und damit einiges davon auf dem Konto
bleiben konnte. Mach der Wende musste sich der Seemann andere Transportméglichkeiten
erschlieBen. So ging ein Tisch mit geschnitzter Platte und Messingintarsien aus Karachi mit
dem eigenen Schiff erst einmal bis Durban zur Seemannsmission. Sie Ubernahm den Tisch
und lagerte ihn ein. Von Durban fuhr gelegentlich ein Schiff nach Hamburg. Dort wurde der
Tisch abgeholt und erreichte sein ndchstes Etappenziel Neustrelitz. Irgendwann wurde auch
die letzte Etappe bis zur heimatlichen Bleibe absolviert. Und das konnte alles in allem schon
mal Monate dauern. Konvertierbare Wahrung und Auslandseinkauf hatten sich kontrér gean-
dert. Den ganzen technischen oder orientalischen Plunder gab es jetzt vor Ort zu kaufen.

Filme und Bucher wurden deutschen Seeleuten aus Ost wie West zur Verfiigung gestellt.
Der geistige Inhalt und Anspruch entsprach der jeweiligen Gesellschaftsordnung. Bei der
DSR umfasste die technische Ausristung fir die Betreuung Kinoanlage, Rundfunkanlage
mit Tonbandgerat. Spater kamen TV-Gerate, Videorekorder und Musikkassetten hinzu. Seit
Mitte 1987 waren samtliche Schiffe der DSR mit Videotechnik ausgestattet. Im Umlauf befan-
den sich rund 21.000 Kassetten mit dber 2.000 Programmstunden. 130.144 Biicher standen
in den Bordbibliotheken. Alles Ballast, weg damit! Wie die Versorgung auf einem Frachter
heute aussieht, kann nur vermutet werden. Eventuell |adt sich der Seemann seinen Feier-
abend(pornojfilm aus dem Netz runter.

Die Zusammensetzung der Besatzungen wandelte sich nach 1990 gewaltig. Die Mitglieder
der bisherigen rein (ost-)deutschen Besatzungen differierten in manchen ihrer Ansichten
naturbedingt. Aber das fiel kaum ins Gewicht, mal abgesehen vom Streit um ihre geo-
grafische Herkunft.  Fischkoppe® von der Kiste und ,Léffelschnitzer” aus dem Thiringer
Wald hatten halt Vorbehalte gegeneinander. Die gemeinsame Arbeits-, Gespréchs- und auch
Feierabendbasis war aber immer in trauter Einigkeit vorhanden. Es wére véllig undenkbar
gewesen, dass die Kommunikation Kapitan - Funkoffizier auBerhalb des FT-Bereiches der
Briicke lediglich im Durchschieben eines Zettels unter der Kammertir mit dem notierten
Begehr erfolgte, so wie auf MS PHARAS/DDQS erlebt. Mag sein, dass solch ein Umgang
miteinander der berihmte Einzelfall war. Die bisher erlebte gegenseitige Achtung gebot,
anzuklopfen und miteinander zu sprechen. Nachdem aber die Seefahrtskollegen aus
Philippinien, Vanuatien und Kiribatien die zahlenméBige l:lberlegerqheit bekamen, blieben
die Gruppen gleicher Sprache und Kultur unter sich. Ob sich da selbiger Schiffsfiihrer herab-
gelassen hatte, sich dazuzusetzen, um etwas Uber Familie, Sitten, Gebrauche, zu erfahren,
ist sehr fraglich. Der Kapitan der GORLITZ/YSVR, Rudi F., hat es getan. Er wére zu dieser
Geste der Wertschatzung seiner ,Decksarbeiter” nicht verpflichtet gewesen. Der Seemann
Tataio Bauriri, zuvor auf GORLITZ, nun auf PHAROS wieder getroffen, hat die unterschied-
liche Bedeutung des Bordklimas und den unterschiedlichen Umgang mit den so genannten
auslandischen Mitarbeitern seitens des Reiseleiters selbst erlebt. Dem neuen Reeder war
Bordklima in der gelebten Praxis nicht wichtig. Er lief es bei der Formulierung eines |, Leit-
bildes" bewenden. Eigentlich zahite nur der humane Kostenfaktor bzw. der Gewinn daraus.

Das alles waren auBerliche Anderungen des Alltages fiir den Seemann. Wie sah es aber in
ihm aus? Fast jeder hat sich unablassig seine Gedanken um Zukunft, Beruf, Familie, soziale
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Veranderungen gemacht. Manch einer tat es laut nach auBen, viele steliten die Fragen nur
fiir sich. Und es waren sehr viele Fragen, auf die vorerst kaum eine passende Antwort parat
war. Es konnte jeder nur seine eigene spezielle Lage analysieren.

Fir mich persénlich sah das Fazit der Wende in die soziale Marktwirtschaft und der Halse
ins Private so aus:

Fir einen beruflichen Neuanfang war ich 20 Jahre zu alt und fir die Rente 10 Jahre zu jung.
Also versuchen, so lange als mdglich bei der Seefahrt zu bleiben. Nitzlich dafir war auch
der Rat eines Insiders. ,Mach dich auf See, dort wird dir nicht gekindigt®. Daher erstreckie
sich mein letzter regularer Einsatz als konventioneller Funkoffizier auf acht Monate. Eventuell
besaf ich auch die Sympathie einer Arbeitskraftelenkerin, die mich auf die noch verbliebe-
nen Massengutschiffe delegierte. War es eine Art spater Dank ihrerseits dafir, dass sie von
mir in all den Jahren nie eine Absage zu einer Anmusterung erhielt? So kam es, dass ich
laut Aussage meines letzten Inspektors der letzte unseres Standes unter kaonventionellen
Seefunkbedingungen in der DSR war. Ab dem 1. Januar 1987 gehdrte ich dann auch zu
denen, die sich ein JEx-* vor ihre Berutsbezeichnung setzen konnten. Durch die Regelungen
der Seemannskasse war der Ubergang in die Altersrente gleitend. Fir die zehn Jahre mehr
Rentnerdasein bin ich dem Schicksal in Form der bundesrepublikanischen Gesellschafis-
ordnung im Nachhinein dankbar, obwohl die ersten Jahre chne Seefahrt verdammt hart
waren. Man befand sich in den nachtlichen Traumen oft an Bord, traf alte Bekannte oder
erledigte irgendwelche Aufgaben, war noch zu tief mit der Materie verwurzelt.

Schon fiir den, der selber noch unsere ,soziale" Seefahrt miterlebt hat und darin so manche
befriedigende Erinnerung finden kann.

Lothar Flagel
Als Lotse in Angola

DDR-Lotsen waren in verschiedenen Landern im Einsatz, in Agypten, Jemen , Algerien und
Angola.

Mach der ,Nelkenrevolution” in Portugal wurden die portugiesischen Kolonien in die Unab-
hangigkeit entlassen. Daraufhin verlieBen nahezu alle portugiesischen Spezialisten Angola.
Neben Arzten, Lehrern, Landwirtschaftsexperten wurden u. a. auch Hafenlotsen und Hafen-
experten dringend bendtigt. Von
1875 bis 1990 waren durchge-
hend DDR-Lotsen in Angola tatig.
Anfangs betrug die Einsatzzeit
sechs Monate, spéter zwei bzw.
drei Jahre. Die Einsatzhafen waren
Luanda, Lobito und Mocamedes
(Namibe).

Urspriinglich  soliten die Kolle-
gen als Hafenlotsen arbeiten und
gleichzeitig Angolaner als zukunf-
tige Hafenlotsen ausbilden und
ginarbeiten. Der Autor mit kubanischan Offizieren im Halen Namibe
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Ich war 1975 kurze Zeit in Luanda tétig, danach
in Lobito und zeitweise in Mocamedes. Fur
die Lotsungen im letztgenannten Hafen muss-
ten die Schiffe Lobito anlaufen, den Lotsen
mitsamt seinem Auto an Bord nehmen und
danach Mocamedes ansteuern. Nach dem
Festmachen wurde das Auto geldscht und die
abenteuerliche Heimreise mit Ubernachtung
in Lubango angetreten. Eine Einweisung fand
generell nicht statt.
Im Dezember 1975 wurde ich vom Ministerium
nach Lobito und Mocamedes entsandt, um
die aktuelle Situation in den Héafen einzuschét-
zen. Im Januar 1976 léste ich den Kollegen in
Lobito ab.
Stammeskrieger in der Nahe von Namibe Jeder deutsche Lotse bekam einen Lotsenan-
warter zugeteilt. Rekrutiert wurden diese
Aspiranten Uber die Tageszeitungen. SinngeméB hieB es dort: ,Zukinftige Lotsen gesucht.
Voraussetzung - Kenntnisse der englischen Sprache.”
Mein Aspirant war ein 18-jahriger Abiturient. Der Lotsenanwarter in Lobito hingegen war ein
Unterstufenlehrer. Der Abiturient war mit groBem Abstand die bessere Wahl. Nach vielen
Gesprachen kam er zu der Einsicht, ohne Seefahrtzeit und eine Praxis auf verschiedenen
Schiffen ist dieser Beruf nicht auszuilben.
Er fuhr spater illegal mit einem portugiesischen Schiff nach Lissabon, um zur See zu fahren
und ein nautisches Patent zu erwerben. Der Lehrer in Lobito hatte ein grundsétzliches Prob-
lemn mit Alkohol und fehlender Disziplin. Fehlende Pinktlichkeit und Unzuverldssigkeit waren
Veranlassung, ihn mit einem Bordverbot zu belegen.

Das Land lebte von den Reserven aus der Kolonialzeit. Die Versorgungslage wurde immer
schlechter. Die MPLA war an der Regierung und die UNITA befand sich im bewaffneten
Untergrund. Die MPLA wurde vom sozialistischen Lager unterstiitzt und die UNITA vom
Westen. Auf ,unserer” Seite waren militdrisch die Kubaner prasent, auf der anderen Seite
Sidafrika. Der klassische Stellvertreterkrieg.

Nach meiner Rlckkehr im Sommer 1976 arbeitete ich wieder als Lotse in Rostock. Mein
Bedarl an Afrika war gedeckt, und ich konnte in den kommenden zehn Jahren vorgeschia-
gene Angola-Einsatze erfolgreich
abwenden. 1986 wurde keine
Ausrede mehr akzeptiert und ich
musste mich fir 1987 zu einem
zwei- bis dreijahrigen Einsatz in
Angola bereit erklaren.
Wunschgemah durften wir (noch
zwei weaitere Kollegen aus Rostock)
an einem sechsmonatigen Portu-
giesisch-Intensivkurs der Universi-
tat Rostock teilnehmen,

Im Sommer 1987 ging es nach
Luanda, dann mit dem Schiff bis
Am Wegesrand ein Opfer des Birgerkriages Namibe. Der Vorganger befand




sich bereits seit Wochen zurick in Stralsund,
somit konnte eine Ubergabe nicht stattfin-
den.

Angeblich sollten wir eine vollstandig einge-
richtete Wohnung vorfinden, zusatzlich mit
Auto vor der Tur. Tatsachlich war die Woh-
nung leer gerdumt und vollig verdreckt. Ein
Auto war auch nicht vorhanden. Die erste
Nacht schliefen wir auf dem FuBboden, den
wir mit unseren SchweiBtichern notdlrftig
gereinigt hatten. Am kommenden Tag hatte
ich bereits drei Lotsungen durchzuflihren. Angehiirige eines kleinen stolzen Stammes am Rande
Mun ging es langsam mit der Wohnungs- ~ derwuste

ginrichtung voran. Ein alter Lada stand

inzwischen auch zur Verligung. Wir waren die einzigen Deutschen in Namibe und total
auf uns selbst gestellt. Post konnte nur per Schiff (ber Luanda gesendet oder empfangen
werden. Telefonieren war nicht moglich. Fernsehen gab es nicht und der Radioempfang
beschrankte sich auf ginen lokalen Sender. Geschéfte existierten nicht. Die Bevolkerung
wurde tiber die Betriebe notdurftig mit Grundnahrungsmitteln versorgt.

Wir hatten eine Grundausriistung Proviant rechtzeitig von Rostock abgeschickt und konnten
manchmal auf Schiffen Nahrungsmittel kaufen.

In den drei Jahren lief nur ein einziges Mal ein DSR-Schiff den Hafen von Namibe an. Im
September des Jahres erhielt ich einen Landrover und war damit endlich mobil. Weihnachten
1987 erkrankte ich an Malaria. Ich war noch nie dem Ende so nahe. Nach zwei Wachen war
alles Gberstanden und mit den immer wiederkehrenden Malariaanfallen konnte ich leben,
Mein Kollege Mario, ein junger Angolaner, lotste wahrend seiner Wache Kimos. Waren
grofere Schiffe avisiert, wurde der deutsche Lotse aus der Freizeit geholt.

1988 hatte die UNITA, von Siden kommend, erhebliche Landgewinne erzieit. Rund um
Namibe wurden Verteidigungsstellungen vorbereitet. Zeitgleich landeten die Kubaner zwei
Divisionen mit voller Ausrlstung, Panzern, Artillerie, Hubschraubern usw. an.

Offiziere der UNC belm Uberwachen des kubanischen Rlckzuges
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MS HAVANNA wird nach erfolgreicher Bergung aus dem Halen geschleppt und spéter gesprengt.

Der Transport wurde durch sowjetische RoRo-Schiffe realisiert. In Namibe wurde eine kuba-
nische Garnison errichtet,

An der Pier lag ein gesunkenes kubanisches Schiff, Das Schiff war durch Unterwasserkrafte
des Gegners mittels Haftminen versenkt worden. Die HAVANNA blockierte einen sehr wich-
tigen Liegeplatz. Das Wrack des Schiffes wurde im Laufe eines Jahres gehoben und vor der
Bucht in tiefern Wasser gesprengt. Die Kubaner feierten diese Aktion als Sieg. 1989 mussten
sie den Slden Angolas raumen. Wieder wurden Menschen und Ausriistung verladen und
verliefien unter Aufsicht von UNO-Offizieren den Hafen. Diese Kontrolleure kamen aus so
genannten blockfreien Staaten.

Da wir keinen Radio- und TV-Empfang hatten,
erhielten wir keinerlei Kenntnisse dber die Ver-
dnderungen in der Heimat. Die Botschaft in
Luanda hilite sich in Schweigen.

Die ersten Informationen erhielten wir von
ginem griechischen Schiff. Wortlich sagte mir
der Kapitan nach dem Festmachen: _lhr Deut-
schen nehmt euch immer so wichtig. Am Tage
des Mauerfalls lagen wir in Rotterdam und
sahen in der O-Messe TV. Als wir die Emotionen
und die EE‘QEE[GFUF‘IQ der Menschen an der Abtransport von schwerem kubanischen Kriegsgerét
Mauer sahen, hatten wir Tranen in den Augen.®

Alle Informationen lber die Verdnderungen in Deutschland erreichten uns Wochen spéter
und waren dann schon wieder (berholt. Die Botschaft in Luanda meldete sich nicht ein
ginziges Mal.

Im Sommer 1990 war mein Vertrag beendet und das Kapitel Angola abgeschlossen.

Wir kehrten in die Heimat zurGck und alles dort war anders als bei unserer Ausreise im
Sommaer 1987.
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Klaus Ammersdorier
ich wollte bleiben — musste ich gehen?

1989 - in der DDR rumorte es, Demonstrationen in den grofien Stadten. Die Menschen
wollten reisen, nicht mehr bevormundet werden, sie wollten den Mangel nicht mehr schén
geredet haben.

Wir Seeleute waren damit ebenfalls konfrontiert, auch wenn wir in der Welt mehr herumka-
men als der normale DDR-Barger und wenige Mittel in westlichen Wahrungen zur Verfigung
hatten. Aber selbst dieser Vorzug hatte seinen Preis, Oberwacht wurden wir ebenfalls. Es
gab eine Menge Verhaltensvorschriften, die dafiir sorgen soliten, dass niemand von uns im
westlichen Ausland verloren ging.

Auf den Schiffen fuhren .Beauftragte” mit, die im Vorfeld verhindern sollten, dass jemand
auf ,dumme Gedanken" kam. Ich war gerne DDR-Burger, ware nie auf die Idee gekommen,
dass ich in einem der kapitalistischen Lander, wo ich an Land ging, hatte bleiben wollen.
Deshalb traf mich das folgende Erlebnis besonders hart und ich erinnere mich auch deshalb
so genau und mit personlicher Enttauschung an alle Einzelheiten, weil die Transportaufgabe,
die wir zu erfillen hatten, nicht ganz alitaglich war und viel personlichen Einsatz von der
ganzen Mannschaft forderte.

Im Telex fir die Reise X/89 stand: .Laden Sie eine Gesteinsmuhle von Visby/Gotland nach
Hamburg. Die Ladung ist fir die Schweiz bestimmt und wird in Hamburg von einem Binnen-
schiff tbernommen.”

Die Beladung des Schiffes mit dieser Gesteinsmilhle brachte die Schiffsleitung und auch
den Hafen in grofe Bedréngnis. Man stelle sich einen Brummkreisel vor, 7 m hach mit einem
Umfang von 8 m.

Mit dem Gerat soliten Steine und Felsbrocken zermahlen werden. Die Mihle musste mit
der Spitze nach unten geladen werden. Aber jede Bodenplatte eines Schiffes hat einen
bestimmten Druck- und Stabilitatsfaktor — hier waren es 80 Tonnen, die auf einen Quadrat-
meter einwirkten. Bei Seegang wiirde das Geréat durch die Bodenplatten rutschen. Wir lGsten
das Problem in der Weise, dass wir Eisenbahnschwellen aus Eiche kauften und damit den
Schiffsboden groBraumig ausleglen. Schwedische Hafenarbeiter sind gute Stauer und nur
der Vormann hat was zu sagen, da geht die Arbeit gut voran,

Nach Laschen des Kreisels wurde die Oberkante noch innen an das Lukensill angeschweiBt.

Wir kamen gut liber die Ostsee, die NOK-Passage verlief perfekt. Um 17.15 Uhr kam der
Elbe-Lotse, Herr v. R., an Bord. 17.50 Uhr verlieBen wir die Schleuse Brunsbittel nach
Hamburg.

Lotse Herr v. R. freute sich auf seinen Dienst
auf einem kleineren DDR-Schiff. Hier war
kein Politoffizier an Bord, der angeblich
auf den gréBeren Schiffen immer die
Ohren spitzte. Es kam zu einer lebhaften
Unterhaltung zwischen uns beiden, die
immer politischer wurde. Es ging um die
Demonstrationen in Leipzig und anderen
Stadten usw. Mich bewegte die Situation
in der DDR personlich sehr und im Eifer
lieB ich mich zu AuBerungen hinreiBen, die
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ich als Kapitan und Parteimitglied nicht hatte machen dirfen. Als die vielen Fragen kein Ende
nahmen, kam mir alles etwas merkwurdig vor.

Dann der Schock - es brannte die griine Signallampe der UKW-Sprechfunkanlage fiir den
Zustand Senden. Herr v. A. hatte seit Beginn Auslaufen Schleuse den Horer gedriickt gehal-
ten!

«Herr v, R., warum haben Sie das getan?”, stelite ich ihn zur Rede. .Sorry Kapitédn, unsere
Unterhaltung war so spannend, dass ich vergessen habe, den Horer auf die Gabel zu legen.”
Wir hatten kaum den Hodrer aufgelegt, da meldete sich Hamburg Radio. ,Motorschiff
HAGENOW, Sie haben den Anruf- und Seenotkanal 16 von 17.57 bis 18.45 blockiert. Sie
werden von uns horen,"

45 Minuten lang haben alle Schiffe von Cuxhaven bis Hamburg unser Gesprach mitharen
kdnnen. Zwei oder drei DSR-Schiffe waren immer auf der Elbe. Hunderte Gedanken gingen
mir durch den Kopf, mir war total Gbel.

Nun hatte der Lotse Mitleid und rief bei Hamburg Radio an, mit welcher Strafe ich zu rech-
nen hétte. Hamburg Radio wollte sich daraufhin mit der Hauptzentrale in St. Peter Ording in
Verbindung setzen.

Nach ca. 30 Minuten meldete sich Hamburg: ,Den Herrn Kapitdn trifft keine Schuld, aber Sie,
Herr v. R., sollten sich schamen, solche provokanten Gesprache zu fiihren. Aber sagen Sie
dem Herrn Kapitan, auch ich fahre einen Lada und bin sehr zufrieden damit.”

In Hamburg angekommen, sah ich schon in jedem Menschen einen getarnten Stasi-Offizier,
Die Nacht verging, an Schlaf war nicht zu denken. Am Morgen machte ein Binnenschiff aus
Basel langsseits fest und Gbernahm unsere Ladung.

Was wird mich nun in Rostock erwarten? Werde ich Schwierigkeiten bekommen? Soll ich
gleich hier in Hamburg bleiben? Undenkbar! In all den 28 Jahren wére mir nie der Gedanke
gekommen, Familie, Eltern und Freunde in Stich zu lassen. Wenn mich wesideutsche Lotsen
oder Zoliner ansprachen: ,Bleiben sie doch hier, ihre Familie wird freigekauft”, war meine
Antwort immer: Ich bin lieber in der DDR ein kleiner Herr, als im Westen ein groBer Diener."
Damit war ich in deren Augen ,geschultes Personal”,

Ankunft in Rostock am Liegeplatz 37. Seit Einlaufen Warmemunde hatte ich das Fernrohr in
der Hand, Von der Wendeplatte her konnte ich nur die Festmacher ausmachen, aber keine
blauen Trabis der Staatssicherheit. Konnte doch alles gllicklich verlaufen?

Der Barkas fuhr vor, die Klarierung ging schnell vonstatten. Zwei Stunden spéater kam der
blaue Trabi, Alle Schiffe der DSR hatten einen FUhrungsoffizier der Staatssicherheit, der fiir
vier bis sechs Schiffe zustandig war.

«Hallo Kapitan, gab es Besonderheiten auf der Reise?* ,Nichts Besonderes®, war meine
Antwort. Dann kam seine fast &ngstliche Frage: ,Kapitdn, was soll das noch werden in der
DDR?" Und nach dieser Frage habe ich ihn nie wieder gesehen.

Am néachsten Tag war das Schiff wieder im Nord-Ostsee-Kanal und am Abend war die Grenze
offen. Da in der Nordsee Sturmgefahr angesagt war, machten wir fiir drei Tage in Brunsbiittel
am Felsenkeller fest. Makler, Zéliner und Polizisten feierten auf ,meine Kosten" die Wieder-
vereinigung.
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Reinhard Lachs
Grenzdurchbruch paradox

Fir den Rostocker Seemann war &s im Normalfall kein Problem, die Seegrenze seines
Heimatlandes zu Uberqueren. Voraussetzung waren ein glltiges Seefahrisbuch, ein giltiger
Sichtvermerk in diesem Buch und die Tauglichkeitsbescheinigung, also ein Gesundheits-
zeugnis. Falls man dann nicht aus irgendwelchen Grinden auf der Liste der Rechtsfahrer
stand, Rostock-Warneminde raus und dann gleich rechts rum nach Polen oder in die
Sowjetunion, konnte man mit dem Dampfer in jedes Land, das einen Hafen besal, reisen,
also auch in kapitalistische Lander wie die Bundesrepublik Deutschland, Belgien oder die
Miederlande. Kam man mit dem Schiff wieder in einen DDR-Hafen zurick, war die Ein-
reise auch kein Problem, abgesehen von den Fragen des Zolls und der anderen Behorden.
Meistens waren die zustandigen Stellen froh, auch die Abteilungen der DSR, wenn alle Mann
immer noch an Bord waren.

Anders sah es allerdings aus, wenn Hein Seemann auf dem Landweg nach Hause wollte.
Dann gab es an einigen Grenzstellen unserer Republik Probleme. In den ZGgen von Hamburg
nach Rostock war das nicht der Fall, weil dort flir Besatzungswechsel oft Seeleute die Grenze
iiberquerten. Den Grenzern und Zolinern waren Seefahrisbuch und diverse Schmuggel-
versuche bekannt. Es ging alles seinen sozialistischen Gang auf dieser Strecke.

Wie ein Einreiseversuch an der Sidgrenze unserer Republik verlief, méchte ich in dieser
Stelle schildern.

Dazu gibt es eine Vorgeschichte.

Irn September 1966 wurde ich zur Bauaufsicht in die Werft \De Biesbosch” nach Dordrechtin
die Niederlande geschickt. Dort wurde die FLAMING, einer von den drei ,Hollandfrachtern®,
gebaut.

Mit dem Flugzeug von Berlin-Schénefeld nach Amsterdam zu fliegen und weiter mit dem
Aute nach Dordrecht zu fahren, das war kein Problem. Dort bekam ich von der Polizei eine
Aufenthaltsgenehmigung fur einen Monat mit dem Hinweis, dass ich nach deren Ablauf ein
ordentliches Visum vorlegen solle. GroBziigig wie die Hollander nun mal sind, verlangerten
sie mir zweimal die Ausnahmegenehmigung bis zum Dezember 1986 — aber immer mit
erhobenem Zeigefinger.

Im Verlaufe dieses Dezembers soliten mehrere Leute der Bauaufsicht zu einem Einweisungs-
lehrgang fir die Fernsteuerung der Hauptmaschine zum Hersteller Siemens nach Erlangen
und Karlsruhe fahren. Nach den Weihnachtsfeiertagen wirden sich dann alle wieder in
Dordrecht treffen. Mit zwei PKW der Werft fuhren wir in den ersten Dezembertagen Uber
die ,Grine Grenze" von den Niederlanden nach Deutschiand. Zéliner und Grenzschutz
tippten nur kurz an die Mitze, dann waren wir in der Bundesrepublik Deutschland. Die eine
Lehrgangswoche ging viel zu schnell voriber. Da wir in Holland schon einige Valuta-Mittel
angespart hatten, konnten wir in der Vorweihnachtszeit in Karlsruhe so richtig zuschiagen.
Es mussten zusatzlich Koffer gekauft werden, um die Waren zu verstauen. Damit konnte die
Heimreise nach Rostock angetreten werden. Seinerzeit existierte eine glnstige Zugverbin-
dung zwischen Koln und Rostock. Besser konnte es fur uns nicht laufen. Dieser  Interzonen-
zug” fuhr Gber das frankische Hof in die DDR.

Auf der Westseite” gab es keinerlei Anzeichen einer Kontrolle. Nachts gegen zwei Uhr,
als wir die schweren Schritte und das Knallen der Abteiltiren vemahmen, wussten wir,
dass wir wieder zu Hause waren. Noch waren wir aber nicht eingereist, rechtlich gesehen.
Jetzt kamen erst einmal die Grenz- und Zollorgane der DDR zum Zuge. Jeder, der einmal
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derartige Kontrollen erlebt hat, kann sich noch an den  herzlichen® Ton dieser Vertreter
unserer Republik erinnern,

Unser Abteil war mit acht Seeleuten belegt und die Kofferablagen (berladen. Nun fing der
SpaB an. Der begann mit den Routinefragen nach den Aus- und Einreisepapieren und Zoll-
bescheinigungen, den Devisenanmeldungen und den mitgefihrten zollpflichtigen Waren.
Wir hielten alle unsere Seefahrtsbicher in der Hand und sahen freudig den Dingen, die da
kommen sollten, entgegen. Dann setzte das groBe Kopfschitteln bei den ,Organen” ein.
Keine Einreisepapiere, keine Zollbescheinigung, keine Devisenbescheinigung und vor allem
keine Ausreisepapiere. So etwas hatte es noch nie gegeben. Nun begann das Frage- und
Antwortspiel.

+Wo kommen Sie her?"

LAus Numberg.”

Wenn Sie aus MNirnberg kommen, miissen Sie doch irgendwann dorthin ausgereist sein.”
.Mein, eigentlich kemmen wir aus den Niederlanden."

.Wie jetzt, wie kommen Sie von den Niederlanden nach Nirmberg?”

.Uber die Grenze mit dem PKW."

.Wie kommen Sie (ber die Grenze ohne Papiere?”

.Es hat uns keiner danach gefragt.”

Wie kommen Sie Uberhaupt nach Holland?"

Mit dem Schiff, wir bauen dort ein neues Schiff.”

.Dann benbtigen Sie doch Ausweispapiere!”

~Ja, unser Seefahrtsbuch.”

.Sie missen doch einen Ausreisestempel oder andere Papiere haben!”

~Stempel haben wir noch nicht, das Schiff ist ja noch nicht fertig.”

+Aber einen Kapitan missen Sie doch haben, der einen Schiffsstempel hat.”

«Ja, einen Kapitan haben wir, dort am Fenster sitzt er.”

Kapitan Juhlke konnte aber keinen Schiffsstempel vorweisen.

Das alles war den Grenzern unverstandlich. So wurden die Seefahrtsbicher eingesam-
melt und der Gang zum Vorgesetzten angetreten. Mehrmals kam dann ein Grenzer zur(ick,
um Nachfragen zu stellen. Leute, die in die DDR einreisen wollten und keine ordentlichen
Papiere vorweisen konnten, hatte es an dieser Grenzstelle noch nie gegeben. Zum Glick
traten wir ja im Rudel auf, da musste also an der Sache etwas Wahres dran sein.

Die Zeit verging, die eine Stunde Kontrollzeit fir den Zug war vorbei. Die Zoliner wussten
auch nicht, was sie mit uns machen sollten, sie gingen einfach an unserem Abteil vorbei.
Sollten sich doch erst einmal die ,Grinen” mit den undurchsichtigen Subjekten befassen
und einig werden. Kurz vor der Weiterfahrt des Zuges kam dann ein Grenzer mit unse-
ren Seefahrtsbichern zurlick, schrieb sich auf einem Zettel, den er aus einem Heft heraus
trennte, unsere Heimatadressen auf und sagte: .Nun, bis Berlin kommen Sie erst einmal.”
Damit war die Grenzpassage beendet. Einfach nach unseren Personalausweisen zu fragen,
kam ihnen nicht in den Sinn. Unsere ihnen unbekannten Seefahrtsbiicher hatten sie wohl
zu sehr verwirrt.

Die bis zum Platzen voll gepackten Koffer und Taschen in den Ablagen sowie den Rest der
Tagegelder an hollandischen Gulden brachten wir unkontrolliert zum Weihnachtsfest nach
Hause. In Berlin kiimmaerte sich kein Mensch mehr um uns. Die Grenzer waren wohl mehr
erleichtert als wir, dass dieser Grenzdurchbruch einiger Seeleute ohne Machspiel blieb.

Eine Vorgeschichte bedingt auch einen Nachtrag. Da mein Travelpass noch nicht fertig war,
solite ich nach dem Weihnachtsfest im Januar mit der CONDOR nach Rotterdam mitfahren.
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Der Kapitan weigerte sich aber, mich mitzunehmen, da ich nicht gemustert war. Einen blin-
den Passagier wollte er nicht in Rotterdam absetzen. So wurde ich auf der CONDOR, dem
heutigen Jugendschifi LIKEDEELER, als E.-ing gemustert. Ein Vertreter der Maklerfirma Pak-
huismeesteren sollte mich empfangen und nach Dordrecht bringen. Auf keinen Fall durfte
ich mich bei der Fremdenpalizei vorstellen, Mit diesem Hinweis meldete ich mich in Rotter-
dam beim Makler, der gerade beim Chief Mate die Papiere klarierte. Er meinte, es wére alles
in Ordnung, ich wirde bald abgeholt. Kurz darauf erzdhite mir der Chief Mate, der Makler
ware auch gleichzeitig der Beauftragte der Fremdenpolizei.

Das war es dann wohl, dachte ich. Aber die Holldnder waren groBmdtig. Eine letzte Frist
wurde mir eingerdumt, dann ware aber endglltig das Maf voll, wurde mir bedeutet.
Irgendwie hatten die Behérden zu Hause wohl ein Einsehen, denn im Marz war mein Travel-
pass fertig. Ich konnte also in einem Kurzurlaub nach Westberlin fahren und endlich meinen
internationalen Pass abholen. Dazu musste ich alle Botschaften der Alliierten einzeln aufsu-
chen und mir die entsprechenden Stempel besorgen. Aber das ist schon wieder eine ganz
andere Geschichte.

Karl-Heinz Flegel
Schillers ,Biirgschaft” maritim

Auf dem Tanker HEINERSDORF trinken der Il. Nautische Offizier und sein technischer Pedant
aus dem Keller, mit Nicknamen Ecki und Me genannt, fir gewohnlich allmorgendlich nach
vier Uhr wechselseitig in ihren Behausungen ein ,Wachbier". Sie bilden im trauten Einver-
nehmen ein starkes Team.

Der Tanker liegt bei Hansamatex in Hamburg-Wilhelmsburg zum Tank-Cleaning. Der sonst
iibliche Wachrhythmus ist ausgesetzt. Ecki und Me gelistet es nach der Reeperbahn. Sie
sind keine heurigen Hasen. ,Wir lassen uns von denen nicht anscheifien!”, nehmen sich
beide fest vor. So um die 100 DM wertvoller Valutawahrung gedenkt ein jeder zur Erbauung
und Freizeitgestaltung in's Geschaft zu stecken.

Die Getrankekarte eines der Lokale, die maBgeblich dazu beitragt, sich letztlich fir diese
Amisierstatte zu entscheiden, bietet einigermaBen akzeptable Konditionen. Des Morgens
in der Frihe haben sich beide an die Oberkante ihres gesetzten Limits herangetrunken.




Die beiden frohlichen Zecher
verlangen nach der Rechnung,
und vor dem langen Heimweg
gehen beide sicherheitshalber
noch einmal gemeinschattlich
lenzen.

Zurlickgekehrt erstarren sie
zur Salzsdule. Statt der von
ihnen anvisierten finanziellen
Grenze kostet ihr Freizeitver-
gnigen so um die 600 wert-
volle Valutamark. Die Preise
auf der Rechnung fiir die ein-
zeln aufgeschlisselten Posten
korrespondieren durchaus mit den dafir ausgewiesenen auf der prasentierten Getranke-
karte. Dieser Nepp-Laden legt eine Niedrigpreis-Karte zum ersten zugigen Bestellen aus und
hat dann eine vollig deckungsagleiche, nach welcher der Gast die Zeche zu begleichen hat.

Onkel Me erwischt es von beiden am hartesten. ,So, der bleibt hier und du ziehst los und
besorgst Geld. Erst wenn du zuriick bist, lassen wir deinen Kumpel laufen. Also zisch los!”
Mehrere gut gebaute Bedienstete des Etablissements unterstreichen die Ernsthaftigkeit die-
ses Begehrens.

Die maritime Version von Schillers Blrgschaft beginnt (ber die Blihne zu gehen. Der zu Tode
betrubte Ecki erfreut den angeforderten Taxichauffeur. Von St. Pauli nach Wilhelmsburg und
retour und mit dem dann hoffentlich freigekauften Me noch einmal hin zum Schiff, da rappelt
das Taxometer, zumal dort im Getriebe auch noch das gréBere Zahnrad fir ,Unkundige des
Milieus" eingeriickt wurde.

Ich schiafe als ehrenamtlicher Devisenverwalter wahrend der Liegezeit auf der recht ordent-
lich gefullten Handgeldkasse. Auf den langen Tankerreisen mit unattraktiven Ladehafen sum-
mieren sich die Handgeldanspriche. Fruhmorgens nach vier Uhr zupft einer an meinem
Nachtgewand. .Felix, ich brauche Geld, viel Geld!"

Da Ecki und Me, wie alle meine Kostganger, im finanztechnisch attraktiven Hamburg
ziemlich im Soll stehen, druckst er noch herum, die Summe zu benennen. Zeit zum langen
Lamentieren hat er aber auch
nicht, vor der Gangway dreht
das groBe Zahnrad die Zahlen-
kolonne im Taxometer weiter,
.Schnell, Felix, 500 DM, das
kann ich dir erst morgen erkla-
ren, Me sitzt auf der Reeperbahn
fest!" Eckis korperlich-psychi-
sche Konstitution unterstreicht
den Ernst der Lage.

Er hastet mit 500 DM zu seinem
Taxi hinab. Freundschaft und
Vertrauen sind auf eine auBerst
riskante Probe gestallt. Auf was
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ich mich jetzt eingelassen
habe, das ware eigentlich
Sache des Maklers, aber par-
allel dazu hatte der Vorgang
auch in Rostock seine Inte-

ressenten gefunden. Dann erberistrafie’
hatten wir hochstwahrschein- —E

lich die Abmusterung der bei-
den bedauern durfen.

Beim .Kadergesprach® am
nachsten Mittag kommen
Kapitan Hagen Uloth, die
beiden Missetdter und ich
Oberein, das Manko in mei-
ner Devisenkasse zwischen
dem Irak und Géteborg noch
ein wenig hin- und herzufahren. .Und z(gelt ja eure Urlaubsgellste”, lege ich den beiden
Geneppten noch ans Herz.

Die ausgezahlte Summe nebst Unterschriften weist meine Auszahlungsliste naturlich nicht
aus und die Posten ,Ubertrag” und .Gesamt” werden auch erst spater zugefugt. In den
Rostocker Hafen passt unser Dickschiff zum Gliick nicht hingin. (Die HEINERSDORF war das
grofte unter DSR-Flagge fahrende Schiff, 88.403 tdw — 256 x 38,60 x 13,60) Sollte es hart
auf hart kommen, hatten wir zusammenlegen mussen und das auch getan!

Spéter bekamen der Alte und ich dann doch mal hettig einen auf den Deckel, weil wir Hand-
geldanspriiche nicht in fragwirdigen Landeswahrungen auszahiten, sondern Schwedenkro-
nen aus Goteborg in der Devisenschatulle mitflhrten.

Freundschaft, Verlasslichkeit und Mut zum Risiko, charakterliche Eigenschaften, die allge-
mein aus der Beschaffenheit unserer Heuer erwuchsen; und bei den beiden armen Wichten
speziell aus der Geldgier der Ganoven auf der Reeperbahn,
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Joachim Paul
West-dstliche Begegnungen

Als auf den Briefmarken noch Deutsches Reich statt Deutschland zu lesen war, begab ich
mich erstmalig, mehr unfreiwillig, in die spater so genannte ,Zone*, noch spater GansefiiB-
chen-,DDR" geheiBen. Als achtjahriger Junge hatte ich den ersten groBen Luftangriff der
Royal Air Force auf Hamburg in der Nacht vom 24, auf den 25. Juli 1943 miterleben miissen.
Der ,strategische Bomberkrieg" war zum ersten Mal erfolgreich - das Flachenbombarde-
ment legte eine Stadt lahm (wenn auch nur voriibergehend). Schatzungsweise 45000 Men-
schen fanden den Tod, allein 40000 in einer einzigen Macht, der Nacht des ,Feuersturms”
vom Dienstag, 27, Juli, auf Mittwoch, den 28. Juli: Verbrannt, erstickt, mumifiziert, erschia-
gen, verschiittet, geschmolzen, in einem Rechteck von vielleicht drei mal finf Kilometer,
Mein Vater befand sich als Soldat an der Ostiront, und zusammen mit meiner Mutter war
ich da mitten drin. Im Keller horten wir die gewaltigen Bombeneinschldge links und rechts.
Unser Haus blieb wie durch ein Wunder in dieser Nacht von einem Einschlag verschont. Der
einzige Wunsch am Morgen danach, nur weg hier. Aber wohin?

Mein Grofivater miitterlicherseits war Schafmeister am Gut derer von Bilow in Camin, wenige
Kilometer sidlich von Wittenburg gelegen. Dorthin wollten wir filichten, aber womit? Ein
Bekannter, der einem funktionierenden Holzgas-LKW besaB, brachte uns am 25. Juli 1943
raus aus dem brennenden Hamburg zu den GroBeltern nach Camin ins Mecklenburgische.

Am 1. Mai legten die deutschen Wehrmachtsangehorigen im Ort inre Waffen nieder, entledig-
ten sich der Uniformen und versuchten Privatkleidung von den Dorfbewohnern zu erhalten.
Am 2. Mai wurde Camin dann an die einrickenden Amerikaner iibergeben. Die blieben
ginige Tage, danach Gbernahmen englische Truppen die Kommandogewalt. Wieder eine
Zeit spater ruckte die russische Armee in den Ort ein. Wie bekannt, blieb die etwas langer.
Im Jahr 1947 konnte man noch ohne besondere Formalitaten von Camin nach Hamburg
reisen. Immer deutlicher zeichnete es sich aber ab, dass die Grenzlinie zwischen dem west-
lichen und dstlichen Teil Deutschlands bald geschlossen sein wiirde. Deshalb entschlossen
wir uns, zum aus der Kriegsgefangenschaft heimgekehrten Vater nach Hamburg zuriickzu-
gehen. In Hamburg ging ich von 1950 bis 1953 in die Lehre und fing unmittelbar danach bei
Hagenuk Radio Service in Altona als frisch gebackener Techniker an. Das war der Grund-
baustein dafiir, dass ich hier iber meine Begegnungen mit DSR-Schiffen und deren Besat-
zungen berichten kann. 1959 wechselte ich von Hagenuk zur Firma DEBEG (Deutsche
Betriebsgesellschaft fiir drahtlose Telegrafie).

Die DSR befand sich seinerzeit im Aufbau ihrer Flotte. In der Anfangszeit wurde auch
Gebraucht-Tonnage aus dem Ausland angekauft, Auf ,mein” erstes DSR-Schiff kletterte ich
an Bord, als es noch gar kein DSR-Schiff war. Es fiihrte noch die griechische Flagge. Aus
Kostengriinden lag das Schiff an den Pfahlen und nicht an der Pier. Aus Rostock war von
der Bezirksdirektion der Deutschen Post, Abteilung Seefunk, der Oberrat Werner Molden-
hauer angereist, und wir beide haben alle Komponenten der Funkstation, Peilanlage, Radar,
Echolot, Rettungsbootstation etc. sorgféltig gepriift. Bei dieser meiner ersten Seefunkstelle,
die ich fir die DSR auf Vordermann brachte, handelte es sich um Anlagen der belgischen
Firma SAIT (Société Anonyme Internationale de Télégraphie). Ich war an Bord Zugegen, um
mit meiner Kenntnis der Anlage bei der Durchfiihrung der Funksicherheitspriifung zu helfen.



Diverse Telle mussten erneuert werden,
zum Beispiel die Notbatterie auf dem Peil-
deck. Natirlich wurden auch alle anderen
Bestandteile des Schiffes genau untersucht,
die Maschine, Beschaffenheit des Ladege-
schirrs etc. Letztlich wurden dann im Ham-
burger Hafen die DDR- und die DSR-Flagge
aufgezogen.

Alle Prifungen waren abgeschlossen, das
Funksicherheitszeugnis ausgestelit. Trotz-
dem wollte Herr Moldenhauer auch am
nachsten Tag zwecks Prifungen wieder an
Bord kommen und auch den Tag darauf
noch einmal. Das konnte ich zuerst nicht
verstehen, dann dammerte es aber bei mir.
Fir jeden Tag in Hamburg gab es Reisespe-
sen in der harten Wahrung Deutsche Mark.
Dafiir konnte man seinen Lieben daheim
Andenken und Sonstiges mitbringen. Aut
diese Art haben wir beiden spater noch
mehrere Schiffe auslandischer Flagge unter
die der DSR gebracht, ’
Langere Zeit nach der Wende habe ich den  Der Autor am Orisschild von Camin

Kontakt zu Herrn Moldenhauer gesucht. Im

November 2012 meldete sich seine Tochter bei mir und teilte mit, dass ihr Vater bereits 1986
mit 63 Jahren verstorben ist. Sie konnte sich noch gut daran erinnern, dass er von seinen
Reisen in das nichtsozialistische Ausland stets Geschenke fir die Familie mitgebracht hat.

Wie erwahnt, fuhren in den Anfangsjahren der DSR noch viele Schiffe, welche aus dem
nichtsozialistischen Ausland angekauft worden waren. Die Funkstationen auf diesen Schiffen
kamen von der DEBEG, Hagenuk, SAIT, Marconi und anderen. Nun passierte es hin und
wieder, dass ein derartiges Schiff auf GroBe Fahrt auslaufen wollte, aber die Funkstation
defekt war und ein spezielles Ersatzteil in Rostock nicht vorratig war. In diesem Fall erreichte
uns ein Anruf bei der DEBEG in Hamburg mit der Bitte um Hilfe.

Heute reist man von Hamburg nach Rostock mit dem PKW in etwa zwei bis drei Stunden.
Damals war dieses Unternehmen fiir mich nicht ganz so einfach. Normalerweise musste man
fiir eine Reise (ber die Zonengrenze umfangreiche Reisepapiere, lange vor Antritt, bean-
tragen. In solch einem Notfall, jeder Liegetag kostet viel Geld, ging das Ganze allerdings
wesentlich zligiger. An der Grenzibergangsstelle Selmsdorf wurde far meinen Grenzlbertritt
gin Telexstreifen mit meinen personlichen Daten hinterlegt. An der Grenze selbst wurde ich
dann bevorzugt und schnell abgefertigt. Ein Reisedokument wurde ausgehandigt, zusam-
men mit der Ermahnung, die Transitstrecke nicht zu verlassen.

Mein Wagen war vollgepackt mit Messgeraten und Ersatzteilen. Hinter Selmsdorf musste ich
noch mehrere Kontrollpunkte passieren, aber mit meinem Dokument ging das schnell. In
Rostock selbst sollte ich mich bei einer bestimmten Eingangskontrolle melden, auch einen
dazugehorigen StraBennamen hatte ich genannt bekommen, aber zu der Zeit besaf} ich
weder ein Navi noch einen Stadtplan von Restock. So war ich im Zweifel, ob ich mich immer
noch auf der vorgeschriebenen Transitstrecke befand. Mit Hilfe einiger Rostocker fand ich

23



den Weg zu jener Dienststelle, wo mir auch der Weg zum Uberseehafen beschrieben wurde.
Im Eingangsbereich des Uberseehafens erhielt ich fiir meine Weiterfahrt gine .Drehgeneh-
migung” ausgehandigt. Damit sollte ich mich beim Dispatcher dort hinten in dem hohen
Haus melden.

Wenn ich mit dieser Drehgenehmigung begonnen hatte, dort einen Schmalfilm zu drehen,
dann weifl ich nicht, ob das so glnstig fir mich gewesen ware. Falls mich heute noch
jemand aufilaren kénnte, warum ich dort eine , Drehgenehmigung* bekommen habe, kénnte
ich endlich ruhig schlafen. Vielleicht gab es flr mich Exoten einfach nur kein passendes
Formular. In dem hohen Haus, ich denke es war das DSR-Gebaude, meldete ich mich an, um
mit dem Dispatcher Kontakt aufzunehmen. Wer war denn das? Die Bezeichnung Dispatcher
hatte ich in diesem Zusammenhang vorher auch noch nie gehért. Nun erwartete ich, gleich
einen griesgramigen Polit-Dispatcher begrifien zu diirfen, der mich agitieren wirde, aber
stattdessen kam ein freundliches Rostocker Madchen auf mich zu, Das war meine mich zum
Schiff begleitende Verantwortliche fiir die operative Lenkung und Kontrolle meiner Repara-
turarbeiten. An der Gangway des Schiffes durfte ich meinen Reisepass abgeben, was ich
absolut nicht verstanden habe weshalb und warum. Dann war ich endlich an Bord. Die Fahrt
von Hamburg in den Rostocker Uberseehafen und bis an Bord hatte von friih 7 Uhr bis um
19 Uhr gedauert|

Der Fehler an der Funkstation war relativ schnell gefunden, ein spezielles Teil in der Endstufe
des DEBEG-Mittelwellen-Hauptsender war arg verbrannt. Dieses Teil hatte ich nicht dabei.
Deshalb wurde durch einen Fahrer der DEBEG dieses Teil Giber Macht von Hamburg nach
Rostock gebracht,

Meine hiibsche Dispatcherin hat mir dann zwei Ubernachtungsmaéglichkeiten, entweder im
Hotel Neptun in Warneminde oder alternativ bei inrer Mutter, welche ein Zimmer in der
Rostocker Innenstadt vermietete, vorgeschlagen. Na, ich habe das Zimmer mit Familienan-
schluss gewahit und wurde dort auch prompt zum Abendessen eingeladen. Zuerst wurde
dieser Wessi vorsichtig bedugt, aber als sich herausstelite, er spricht sogar Plattdeutsch mit
Mecklenburger Akzent wurde die Unterhaltung flissiger.

Am anderen Morgen habe ich das Ersatzteil in den Mittelwellen-Hauptsender eingebaut und
alle Funktionen an der kinstlichen Antenne ausgiebig erprobt. Unmittelbar danach verlieB
das Schiff den Rostocker Hafen mit dem Ziel Kuba. Wahrscheinlich hatte man beim Einzug
meines Reisepasses an der Gangway vermutet, ich wolle von Hamburg kommend iiber
Rostock als Spion illegal nach der sozialistischen Zuckerinsel emigrieren. Meine Ruckfahrt
nach Hamburg verlief auch nicht viel schneller als die Hinfahrt, aber dank meiner Spezialbe-
scheinigung wurde ich nirgendwo ,gefilzt”.

Flr meine Firma war ich viel auf Reisen, sowohl im westlichen Ausland als auch haufiger
in den so genannten Ostblock-Staaten. Infolgedessen kam es zu einem interessanten
Zwischenfall. Meine Frau und ich hatten ein Grundstick gekauft und waren dabel, darauf ein
Haus zu errichten. Zu dieser Zeit bereitete ich mich gerade auf den Besuch einer Schiffswerft
in Ungarn vor. Diese Werft exportierte Schiffe, vorwiegend in die Sowjetunion. Auf Grund die-
ser Vorbereitung hatte meine Frau die Bauaufsicht auf unserem Grundstiick Gbernommen.
Auf dem Grundstick und beim Hausbau waren gewdhnlich nur die typischen Bauhand-
werker zu finden, aber dort lieB sich mehrfach auch ein gut angezogener Mann sehen,
welcher offensichtlich nicht zum Team gehdrte. Meine Frau sprach ihn an und fragte, was er
hier suche. Er meinte daraufhin, solch ein Hausbau wére doch sehr teuer und etwas Unter-
stitzung in finanzieller Art konne man immer gebrauchen,

Er kam dann schnell zu seinem Anliegen. Er sei vom Verfassungsschutz und hatte gehért,
ich reise nach Ungam. Der Verfassungsschutz habe dort gewisse Interessen, aber keine
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guten Kontakte dorthin. Wenn ich auf L

meiner Aeise ein wenig die Augen offen \ :
hielte und anschlieBend einen Bericht fiir '
den Verfassungsschutz schriebe, wirde
das meinem Bausparkonto ganz sicher-
lich gut tun. Meine Frau hat richtig gehan-
delt und mich sofort angerufen. Ich habe
mit meinem Chef umgehend (ber dieses
freundliche Angebot gesprochen. Da
es bei der DEBEG eine spezielle Abtei-
lung gab, welche direkt im Marineschifi-
bau tatig war, hatten wir einen direkten
Draht zu einer hoheren Ebene beim Ver- .
fassungsschutz. Es stellte sich schnell DEBEG-Gebaude in Kiel-Holtenau

heraus, der Mann war tatsachlich ein Mit-

arbeiter dieser Abteilung. Natlrlich habe ich dieses Angebot sofort entschieden abgelehnt,
denn ich wollte unbehelligt meine Projekte im Westen aber auch im Osten durchfihren. Da
ich haufig in und mit der DDR zu tun hatte, wirde ich heute eigentlich doch ganz gerne ein-
mal wissen, ob von meinen dortigen Aufenthalten eine gewisse Akte angelegt wurde.

Ein Spezialgebiet von mir war die elektronische Ausristung und die Schulung der Anwender
auf groBen Fischfang-Trawlern. Die DEBEG war Partner der norwegischen Firma Simrad,
welche derartige System herstelite. Auch in der Fischfangflotte der DDR waren einige dieser
Systeme installiert.

Mich erreichte der Anruf, dass ein Rostocker Trawler in Kiel-Holtenau an der Schleuse lage
und dringend auf meinen Besuch warte. Dazu die Fehlermeldung, das elektronische Fisch-
fangsystem arbeite nicht.

Dazu muss man wissen, dass auf einem typischen Trawler meistens drei spezielle Sonare
installiert waren, dazu spezielle Echolote und ein Trawl! (ein Netz welches ca. zwei Kilometer
hinter dem Schiff hergeschleppt wird). An diesem Metz befinden sich Sensoren, welche
messen, wie der Fisch in das Netz hineinstromt, Zusatzlich gibt es am Netz verteilte Fill-
stands-Sensoren. Mit solchen Systemen hat der Fisch keine Chance zu entkommen. Im
Umkehrschluss heifit das allerdings, wenn das System defekt ist, funktioniert der Fischfang
nicht mehr. Das war nun bei diesem Trawler aus Rostock-Marienehe der Fall. Wahrend meines
Besuchs konnte ich keine besondere Hektik oder Angespanntheit registrieren, wie es bei
einem westdeutschen Trawler der Fall gewesen ware. Soviel ich wusste waren auf westdeut-
schen Trawlern alle Besatzungsmitglieder prozentual am Fangergebnis beteiligt. Also waren
alle hochst interessiert, dass gefischt und gefangen wird. Diesen Eindruck konnte ich auf
dem Trawler aus dem Fischkombinat Rostock nicht gewinnen.

Ich habe meine Fehlersuche durchgefiihrt und musste dabei feststellen, dass der Schaden
nur im Dock und mit den entsprechenden Reserveteilen zu beheben ist. Um das zu organi-
sieren, telefonierte ich mit verschiedenan Stellen. Letztlich habe ich den Trawler nach Rotter-
dam ins Dock geschickt und die dortige DEBEG-Vertretung hat den Schaden behoben. Erst
spéter habe ich realisiert, warum die Trawlerbesatzung so ruhig und gelassen war. Jeder Tag
im nichtsozialistischen Ausland und dabei on shore brachte Valuta in die Tasche der Fischer.
Und das bedeutete, siehe oben, Geschenke fiir die Familie mit nach Hause zu bringen.
Wenn das Resultat meiner Bemihungen diese Seeleute mit einem Landgang in Rotterdam
nicht glicklich gemacht haben solite, dann weil} ich auch nicht mehr weiter.

25



Fritz Stiller
Eine Freundschaft Uber Grenzen

Ein Hohepunkt wahrend meiner Fahrenszeit bei der Deutschen Seereederei war der
Umstand, dort eine Freundschaft zu finden, die bis auf den heutigen Tag anhalt und mit den
Jahren immer enger geworden ist.

Am 13. Mai 1967 liefen wir mit MS ERFURT in den Hafen von Colombo ein. Wir kamen van
Port Sudan. Sechs Tage Hafenliegezeit in Colombo waren veranschlagt worden. Im Hafen
lag auch MS OCKENFELS, ein Schiff der Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,Hansa",
Bremen.

Was lag naher, als ein FuBballspiel zwischen beiden Schiffen zu organisieren. Wahrend die
Reederei es damals lediglich mit einerm gewissen Missvergnigen sah, wenn unsere Besat-
zungen gegen auslandische Schiffe FuBballspiele austrugen, so wurde es gegen Mann-
schaften bundesdeutscher Schiffe schon ausdricklich missbilligt. Jedenfalls gefiel dem
Parteisekretar unser Vorhaben gar nicht, dem Klassenfeind ans Schienbein zu treten. Was
fiur ein ideclogischer Schwachsinn, die Seefahrt war und ist nun einmal international.

Als sich ein wunderschdner Sportplatz mit einem gepflegten Rasen fand, wurde das Spiel
organisiert. Vom Indischen Ozean her wehte eine laue Brise herlber und das Match ging los.
In den Reihen der Besatzung der OCKENFELS spielten auch Pakistani mit. Auslandischen
Seeleuten auf einem deutschen Schiff zu begegnen war fir uns Neuland. Aber das tat der
sportlichen Sache keinen Abbruch. Der Gegner brachte eine starke Mannschaft auf's Feld,
wir jedoch besaBen eine gute Abwehr. Ich erinnere mich an den Tarmann Dieter Kohler, an
Werner Podema, Klaus Bachmann und Heiner Pape. Ich spielte in der Abwehr den rechten
Verteidiger. Mein Gegenspieler war Uwe Klein, der |I. Offizier der OCKENFELS. In den Duellen
zwischen uns ging es stets fair zu. Er war zwar schneller als ich, aber meine Zweikampfstarke
glich vieles aus. Wahrend der Halbzeitpause verabredeten die Mannschaften, ihre sport-
liche Begegnung in eine frohe Runde an Bord minden zu lassen. Nur auf welchem Schiff?
Es gehorte zur Tradition, dass der Sieger vom Verlierer zu einem Bier eingeladen wurde.
Und was soll ich sagen, nach einer starken Leistung in allen Mannschaftsteilen siegten wir
mit 4:2 Toren. Also ging es abends an Bord der OCKENFELS. Deren Kapitan empfing uns
freundlich, ebenso wie die gesamte Besatzung. Auch die Pakistani lernten wir dabei naher
als absolut tolle Sportier und Seeleute kennen.

MS OCKENFELS (1874)
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Wir besichtigten den Maschinenraum und das Oberdeck, ausge-
rustet mit einem Schwergutgeschirr mit einer Hebefahigkeit von 140
Tonnen. Das Schiff fuhr Transformatoren in den indischen Raum.
Machdem wir bei einem gepflegten Beck's Bier und Schnittchen
geplaudert hatten, verzog ich mich in die Kammer des Il. Offiziers.
Das war der Beginn unserer Freundschaft.

Er erzahlte mir, dass er seine seemannische Laufbahn auf der
SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND begonnen hatte und seine Karriere
bis zum Kapitan auf GroBer Fahrt fortsetzen wollte. Seine Familie
lebte in Bremen. Er gab mir deren Adresse und meinte, ich solle
dort ruhig einmal vorbeischauen, wenn wir in Bremen festmachen
wiirden.

Zu seinen Hobbys gehorte es, Briefmarken aus der DDR zu sam-
meln. Also bewegte ich alle Besatzungsmitglieder der ERFURT  Der Autor

dazu, die Briefmarken von ihren bisher aus der Heimat empfan-

genen Briefen zu trennen, die ich Uwe (bergab. Am Ende der gemeinsamen Liegezeit
verabschiedeten wir uns. Er fuhr weiter nach Madras, wir nach Bombay. Und wie das unter
der Bekanntschaft von Seeleuten nicht undblich ist, wir begegneten uns wahrend unserer
gemeinsamen Fahrenszeit nie wieder.

Mit der ERFURT legten wir tatsachlich ofter in Bremen an und ich besuchte Frau Klein mit den
beiden Kindern. Sie war eine tolle Seemannsirau, gastfreundlich und offen fir alle Fragen.
Was wollte ein Seemann aus der DDR? Keine Geschenke, nur Lektlre zum Lesen an Bord,
und die bekam ich reichlich von ihr dbergeben. Das funktionierte mehrere Male. Einmal
war ich zu einer Gartenparty eingeladen worden. Die Bremer, als offenherzige Menschen
bekannt, empfingen mich mit Anstand, Ich bemerkte keine Unterschiede zwischen Ost und
West in den Gespréachen.

Die Jahre vergingen. Bremen liefen wir nicht mehr an. Ich stieg von der ERFURT auf das
XD-Schiff NAUMBURG auf. Dessen Reisen fihrten nach SOdostasien und Indonesien. Der
Schreibkontakt mit Frau Klein blieb bestehen. Wahrend meines letzten Besuches in Bremen
hatte mir Frau Klein ein Buch dber Napoleon bestellt. Dieses Buch kam in Antwerpen an
Bord der NAUMBURG. Kapitan Hafenrichter verlangte, dass ich das Paket vor ihm &ffnete.
Ich gehorchte und zeigte ihm das Buch. Er fand es okay und lieB es dabei bewenden.
Uber Uwe, meinen Gegenspieler aus Colombo, erfuhr ich nur noch, wo er gerade mit seinem
Dampfer lag und wann er wieder in Genua anlegen wurde, wenn ihn seine Frau dort besuchte.
Mach zehn Jahren Seefahrt, zuletzt als Bootsmann, beendete ich meine Laufbahn bei
der DSR. Der Schreibkontakt mit Bremen blieb erhalten. Weihnachten kamen Pakete, ich
schickte Sonderbriefe mit gestempelten Sonderbriefmarken aus der DDR als Dankeschén
zurdck. Als mein Vater schwer erkrankte, besorgte Uwe notwendige Hilfsmittel, die auch
beim Empfanger ankamen,

Uwe war mittlerweile als Kapitan Leiter und nautischer Geschaftsfuhrer der deutschen
Seenotrettungsgesellschaft (DGzRS - Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbruchiger)
mit Sitz in Bremen geworden. Sein 50. Geburtstag stand an. Ich wurde dazu eingeladen.
Ich war inzwischen verheiratet und hatte eine Tochter. Meine ganze Familie setzte alle Hebel
in Bewegung, damit ich nach Bremen fahren durfte. Alles vergebens, die Behirden verwei-
gerten mir die Reise nach Bremen. Ja, als Seemann hatte ich den Staat im Ausland vertreten
dorfen, damals wurden wir als dessen Reprasentanten gewdrdigt. Ich hatte keinen Grund
besessen, diesem jemals den Ricken zu kehren. Das hatte ich den Genossen der Einheits-
partei zwischen 1965 und 1968 in Hamburg uberlassen, wie ich es nicht nur einmal erlebte.
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Ich war inzwischen in zweiter Ehe verheiratet und eines Tages, im
August 1989, kam der Moment, als ich endlich, lange Jahre nach
meinem letzten Passieren der Mole Warnemiinde, das Land wieder
verlassen durfte. Zusammen mit meiner Frau Sigrid fuhren wir nach
Gelsenkirchen zu einem runden Geburtstag in der Verwandtschaft.
Von dort reisten wir nach Bremen. Uwe Klein holte uns am Bahnhof
ab. Eine tranenreiche Umarmung folgte. Wir waren beide aufgereqt,
verstanden uns aber wieder sofort. Meine Frau und ich weilten einige
Tage in Bremen, genossen &s, uns frei bewegen zu dirfen und kauf-
ten von den 100 DM BegriiBungsgeld ein.
Der Besuch des Sitzes der Seenotrettungszentrale Bremen war der
Uwe Kigin absolute Hohepunkt unseres Aufenthaltes. Die fachkundigen Erkla-
rungen der Angestellten beeindruckten. Die Zentrale ist immer ,am
Ohr der Weltmeere". Nach der Einstellung des Dienstes deutscher Kistenfunkstellen kbnnen
heute Alarmierungen von See Uber Bremen Rescue Radio (Rufname: Bremen Rescue) erfol-
gen. Aus Dankbarkeit fiir die Fihrung kochte meine Frau am nachsten Tag einen grofien Topf
Soljanka. Den musste Uwe zum Dienst mitnehmen. Das Gericht wurde ein voller Erfolg, so
etwas hatte man in Bremen bisher noch nie gegessen. In Bremerhaven zeigte uns Uwe Klein
den Trawler GERA des ehemaligen Fischkombinates Rostock, nun nur noch flr Touristen ein
Anschauungsobjekt aus der Geschichte eines einstigen groBen Fischfangunternehmens.
Der Besuch des Dreimasters SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND in Bremen-Viegesack war ein
weiterer Hohepunkt unserer Visite gewesen. Hier erlernte Kapitan Klein seinerzeit das See-
mannshandwerk. Die Takelage an Oberdeck forderte mir als Bootsmann Hochachtung und
Respekt ab. Gemitliche Stunden bei den Kleins beschlossen unseren Besuch im Westen,
bevor wir wieder in den SchoB der ,DDR — unser Vaterland” zurlckkehrten.
Die Wochen vergingen, der Herbst kam und mit ihm die groBe Volksbewegung in der
Republik. Die Mauer fiel. Unsere Beziehungen blieben darlber stabil. Mit Briefwechsel
hielten wir unsere Freundschaft aufrecht und natirlich mit den nun moglich gewordenen
Telefonaten, die niemand mehr abhorte. Der Wunsch nach einem Wiedersehen wuchs mehr
und mehr, aber es klappte nie, wie man es gerne hatte haben wollen.
Kapitan Uwe Klein war nun mit seinen Mitarbeitern verantwortlich, die gesamte Seekiste
zwischen Boltenhagen und Ahlbeck in die DGzRS einzubinden, ein wahrlich groBes Unter-
fangen. Was immer angepackt und vor allern verandert werden musste, aus dem Munde von
Uwe Klein kamen stets anerkennende Worte zu den Leistungen und dem Fachwissen seiner
neuen Kollegen aus der ehernaligen DDR. Ich hatte einen Mann zum Freund gewonnen, der
frei von Vorurteilen dber die Leute aus dem Osten war, der stets mit Anstand und Augen-
mafl gerichtet hat, wenn es denn sein musste. Heute sind die Seenotkreuzer mit ihren
Besatzungen, die Retter aller in Seenot geratenen Menschen, ein gewohntes Bild an den
Kisten von Mecklenburg und Vorpommern geworden.
Inzwischen ist Kapitan Uwe Klein im Ruhestand. Im Kreise seiner ehemaligen Seefahrer-
kollegen aus dem Oslen war er als Wegbereiter und Fachmann stets anerkannt. Sein Rat
fand Gehdor. Endlich im November 2013 sahen wir uns nach Jahren wieder. Es herrschie die
gleiche Freude und Herzlichkeit wie zuvor,
Die Seefahrt von einst, sie gibt es nicht mehr. Das sehen wir nicht nur am verlassenen Uber-
seehafen in Rostock. Die Fahrenszeit vergessen wir nie, sie kommt nicht wieder. Unsere
Freundschaft hingegen, die in Colombo begann, trotzte allen Wirren der Zeit bis hin zur
Offnung der Mauer und dartiber hinaus, Kapitdn Uwe Klein und Bootsmann Fritz Stiller, zwei
Seeleute aus Deutschland, getrennt durch den Eisernen Vorhang, wir waren lber die Jahre
vereint in Freundschaft und Dankbarkeit.
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Rolf Marschner
Mit MS OCKENFELS in den Persischen Golf

Schneesturm, Minustemperaturen, Ostwind, Gerade aus Flensburg kommend, war ich in
Hamburg eingetroffen, um wieder auf der OCKENFELS einzusteigen. Es war saukalt!

(MS OCKENFELS/DLCD, DDG Hansa, Abmessung; L.0.a.; 141,41 m; B.0.a.: 17,86 m; 5H.: 10,38 m;
AT: 9,52 m; Tig.: 8,03 m. Vermessung: 8720 tdw.)

Bevor ich jedoch mit einem Taxi an Bord fuhr, suchte ich noch einen Buchladen auf, um
mich fiir die Reise einzudecken. Mal ehrlich, ich weill nicht, was ihr in so einer Situation
empfunden habt, fir mich war der Abschied abgehakt. Ich wusste meine Familie in guter
Obhut, und jetzt freute ich mich auf eine neue Reise und auf meine Arbeit.

An Bord angekommen, dauerte es nicht lange, bis das Schiff auslief. Wir hatten in Hamburg
Stiickgut geladen und sollten danach nach Bremen fahren. Schnell noch ein Gesprach iber
Hamburg Radio auf UKW, urm meiner Frau mitzuteilen: _lch bin gut angekommen, schon an
Bord und alles ist ok! Tschiiss mein Schatz, bis in vier Monaten!"

Als Funkoffizier war es mir nach dem

Ablegen sehr wichtig, so schnell wie ch M m
maglich die Antennen aufbringen zu o e e i A Bt Sy e
lassen. Fir eine schnelle Arbeit der
Matrosen lieB ich mich auch nicht
lumpen. Sie erhielten fir jedes Auf-
holen eine Buddel .Beck's" von mir.
Die Kurzwellen-Sende- und Emp-
fangsantennen waren vom Ausgang
der FT-Station zu den ersten beiden
Schwergutpfosten gespannt und MV Dckenfels Y DLED Q1O Hamlurg
mussten wahrend des Lade- und
Léschbetriebes heruntergenommen
werden, Wahrend dieser Zeit lagen sie aufgerollt und sauber an Deck verstaut, um eine
Beschadigung zu vermeiden. Noch schnell einen Blick zur Seefahrischule hoch, wo, so hoffte
ich jedenfalls, jetzt alle zukinftigen Schiffsoffiziere uns sehen wirden. Am nachsten Tag lagen
wir in Bremen und Gbernahmen weitere Ladung.

Von Bremen liefen wir Gber Rotterdam nach Antwerpen. Als wir das Weser-Feuerschiff pas-
siert und den Lotsen abgesetzt hatten, nahm ich die Wetterberichte. Sie kamen schén in
zeitlicher Reihenfolge, erst von Norddeich, dann von Scheveningen, Antwerpen, Niton und
Landsend Radic, Damit hatte ich alle Seegebiete bis in die Biscaya abgedeckt. Der Kapitan
bekam eine Vorhersage fir alle Gebiete, die vor uns lagen. Im Verlauf der Reise folgte spater
der Wetterbericht vom portugiesischen Monsanto Radio. Wer kennt nicht deren Text, meis-
tens hatte er den gleichen Wortlaut, . /ight to gentle breeze".

Das Wetter hatte sich inzwischen erheblich verbessert, es wurde hier schon richtig warm.
Der Dienst war nun gepragt von Routinearbeiten. Abends auf der letzten Wache nahm ich an
der ,Hansa"-Periode teil, einer willkommenen Abwechslung, horte man doch, wo Schiffe der
.Hansa" standen oder ob sie einem entgegenkamen. Auierdem wurden die so genannten
Offizierslisten” ausgetauscht und in ein kleines Vokabelheftchen eingetragen. Wer fahrt
jetzt wo, ist er schon befordert worden oder noch nicht? Letztgenanntes war hauptsachlich
wichtig fur die Nautiker und Ingenieure, sie nahmen bei jeder Gelegenheit Einsicht in das
Heftchen. Der Funker hatte beizeiten den Hohepunkt seiner Karriere erreicht,

Visitenkarie des Autors als Funkamateur
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Es war 1968, der Suez-Kanal geschlossen und wir mussten um das Kap der Guten Hoff-
nung herum. Ungetéhr ab Hohe Gibraltar kam schlechtes Wetter auf, ein Wetter, das ich
so in diesem Seegebiet noch nicht erlebt hatte. Wind in Sturmstérke, verdammt raue See.
Die OCKENFELS hatte Réhren von Mannesmann Ubereinander gestapelt an Deck liegen,
auBerdem wieder vollgeladene ,Hansa"-Bargen auf Luke zwei. Wir mussten mit der Nase
gegen den Wind einige Tage gen Westen fahren. Durch die See, die Uber das Deck rauschte,
verrutschie die Ladung. Allerdings blieb sie zum Glick an Deck liegen. Nachdem sich der
Sturm gelegt hatte, fuhren wir westlich urm die Kanarischen Inseln herum und mussten Dakar
als Nothafen anlaufen, um alles wieder richtig zu stauen.

Nachdem die Decksladung wieder verniinftig gestaut war, ging es weiter Richtung Siden.
Wir kamen jetzt in ein Seegebiet, in dem es fir eine kurze Strecke unseres Weges keinen
Wetterbericht in englischer Sprache gab, bis das Schiff den Vorhersagebereich von Kapstadt
Radio/ZSC erreichte, Dessen Wetterbericht begann bereits am Aquator und bestand aus
zwei Teilen, Teil 1 der Kisten-, Teil 2 der Hochseewetterbericht. Das erste Vorhersagege-
biet, das uns im Hochseewetterbericht interessierte, war Ascension, und er endet mit dem
Bereich der Strafie von Mosambik.

Zwei Tage vor Kapstadt hatten wir wieder ziemlich raue See, aber wie so oft in diesem See-
gebiet schien wenigstens die Sonne auf uns herab.

Auf den ,Picasso®-Schiffen war die Funkbude nicht nur sehr klein. sondern auch noch ein
Stockwerk héher als die Wohnkammer des Funkers gelegen. Ich ging also richtig .auf
Arbeit®. Bei rauer See, die Bricke stand ganz vorne auf der Back, fuhr man wie in einem
Fahrstuhl hinauf und hinunter. Das war sehr gewohnungsbediirftig, ja, im wahrsten Sinne
des Wortes zum Kotzen. Bekamen wir gleich zu Anfang der Reise schweres Wetter, ging es
mir meistens sehr schlecht, spater gewbhnte ich mich daran. Kam die See von vorne und
der Bug stieB mit lautem Krachen in ein Wellental hinein, Gbernahmen wir viel Wasser, die
Mittelwellenantennen waren voller Meersalz und die Sendeleistung ging rapide herunter. Es
war daher immer gut, wenn es irgendwann regnete, damit dieses Salz wieder abgewaschen
wurde. Dieses Fahrstuhlfahren” hatte ein Kollege auf der MARIENFELS, einem Schwester-
schiff der OCKENFELS, einmal mit vier Meter/sek gemessen. Habt ibr jetzt eine bessere
Vorstellung davon?

In Kapstadt stoppten wir nur kurz, um die Post zu (bermnehmen. Deren Ubergabe funktio-
nierte reibungslos, und schon waren wir wieder unterwegs in Richtung Durban und weiter
zum Mozambik-Kanal. Herrschte hier schlechtes Wetter, hGrte man garantiert irgendwann
Sicherheitsmeldungen von Schiffen, die ankiindigten, dass irgendwo Baumstamme im Was-
ser trieben. Die BAume brachen einfach durch Unterspilung an der Kiiste von Madagaskar
ab und fielen ins Meer. Hauptsachlich im Norden der Insel war dies der Fall.

Schiffe, die den Persischen Golf ansteuerten, mussten an der Golf-Periode der ,Hansa“
teilnehmen. Das heiBt, ein Schiff an der Pier in Khorramshahr fungierte als Kistenfunkstelle
und vermittelte die Telegramme aller sich im Golf befindlichen Schiffe. Die Hauptagentur der
,Hansa" befand sich in Khorramshahr. Jeder Funker hatte natirlich den Ehrgeiz, sich schon
von weit her zu melden. Manche gaben schon ihren Standort ab, als sie Kapstadt passiert
hatten. Das funktionierte meistens auch hervorragend.

Wir standen zwischenzeitlich schon im Indischen Ozean zwischen den Seychellen und
Sokotra. Auf der Insel Sokotra, so sagte man, solite es noch Piraten geben. Ich habe in dem
Seegebiet davon nie etwas bemerkt. Trotzdem weiB ich heute, dass es tatsdchlich schon
damals Falle gegeben hat, in denen Schiffe auf gemeinste Art angegriffen worden sind. Die
Piraten liefen sich irgendwo treiben, und wenn ein Schiff in ihre Nahe kam, signalisierten sie
Motorschaden oder Kraftstoffmangel. Kam ihnen das Schiff zur Hilfe, schossen sie einfach
drauflos.
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Die Hansa-Schiffe bedienten fast alle Hafen im Persischen Goeli. Fuhr der Dampfer nach
Khorramshahr (Iran) oder Basrah (lrak), wurde in Outer Bar der Lotse an Bord genommen,
der uns dann den Shatt el Arab bis hinauf an die Pier von Khorramshahr oder in den Haten
von Basrah brachte. War das Schiff fir Basrah bestimmt, musste man in Outer Bar ein Tele-
gramm an den Hafenkapitan bzw. an die Gesundheitsbehdrde Basrah schicken, in dem u. a.
folgendes angegeben werden musste: .no syphilis, no gonarrhoe, no smallpox, no yeliow
fever, no chinese on board”.

Es kam vor, dass in Khorramshahr gleich mehrere Schiffe der Reederei hintereinander an
der Pier lagen. Das war immer sehr interessant, denn man bekam dadurch ausgiebig Gele-
genheit, mit den Kollegen zu sprechen oder gemeinsam etwas zu unternehmen. Der Shatt el
Arab besteht bekanntlich aus den vereinigten Fiissen Euphrat und Tigris, die gemeinsam in
den Persischen Golf minden, das heift die Pier in Khorramshahr lag direkt am Fluss. Waren
viele Schiffe dort, so konnte es vorkommen, dass einige von ihnen mitten im Fluss vor Anker
lagen, um darauf zu warten, an die Pier zu kommen,

Schiffe, die von der Pier ablegen wollten, fuhren an den Ankerliegern vorbei bis sie einen
freien Platz fanden, auf dem sie wenden konnten. Man warf den Anker und lie8 sich einfach
von der Stromung drehen, nahm den Anker wieder auf und fuhr den Fluss hinunter.
Nachdem wir die Ladung geléscht hatten, machten wir es genauso. Als wir an den Ankerlie-
gern vorbeifuhren, kollidieren wir mit einem von Basrah kommenden Kimo, der vollkormmen
gegen alle Regeln verstoBend, plétzlich zwischen den vor Anker liegenden Schiffen auf die
linke Seite hindberfuhr. Wir bekamen an der Backbordseite ein Loch in der Vorpiek und ver-
loren Frischwasser. Nach dem Wenden auf demn Fluss fuhren wir zum Bunkern nach Abadan
weiter. Hier wurde dann auch der ganze Papierkram wegen der Kollision erledigt.

Beim Ablegen in Abadan, die Stromung war wohl ziemlich stark, auBerdem wird wohl die
Leine nicht zum richtigen Zeitpunkt losgemacht worden sein, krachen wir Achterkante Back-
bordseite gegen die Pier. Ergebnis: Ein
etwa zwei Meter langes und ein Meter
breites Loch in der AuBenhaut. Wir
gingen vor Anker, um notdurftig eine ‘
Stahiplatte (Ober das Loch schweiBen !
zu lassen. Natirlich wurde aus Zeit- .
grinden diese schwarze Platte nicht
erst noch grau angestrichen.

Unser néchster Hafen hieB Dubai, ein
Reedehafen. Hier sollten wir unter
anderem leere ,Hansa“-Pontons an
Deck nehmen, um sie zuriick nach
Bremen zu bringen. Sie wurden von
einem Schlepper aus dem Hafen zu
uns gebracht. Da der Schiepper gleich
mehrere dieser Pontons schleppte und
keinen genigend groBen Bogen um
unseren Bug machte, kollidierte einer
dieser Pontons mit unserem Schiff.
Wieder riss es ein Loch in den Bug,
dieses Mal an der Steuerbordseite. Wir
erhielten daraufhin die Order, in Karachi
in die Werft zu gehen.

-
garane® _ﬂ_
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Wahrend der Werfthiegezeit wurde die Stahlplatte, die in Abadan notdurftig angeschweifit
warden war, hier noch einmal herausgenommen und besser verschweit. So fuhren wird
dann nach acht Tagen Werftzeit endlich Richtung Heimat. Vorher soliten wir jedoch noch ins
Mittelmeer rein und Benghazi anlaufen, um dort Ladung zu Gbernghmen.

Auf der Rickreise passierte nichts AuBergewohnliches, Trafen wir unterwegs ein anderes
.Hansa"-Schiff, dann fragten die MNautiker uns immer: ,Was habt ihr denn da hinten an der
Bordwand?* Wir entgegneten dann: \Wo? Wir sehen nichts!”

Benghazi hat einen Hafen, der fast viereckig ist. Hier wurde das Schiff langsam gedreht.
Bekam man seinen Liegeplatz ganz an der Innenpier, so lief das Schiff in den Hafen ein und
wurde von zwei Schieppern ganz vorsichtig an die Pier gedrickt. Beim Auslaufen wurde der
Dampfer von der Pier weggezogen, kurz vor der Einfahrt langsam gedreht und konnte dann
auslaufen. Wir hatten beim Auslaufen einen Lotsen an Bord, der, wie so oft bei diesen Frach-
tern der  Picasso“-Klasse, nur einen kurzen Bug mit dem Steuerstab vor sich sah, aber das
lange Schiff hinter sich nicht beachtete. Ergebnis, er drehte viel zu schnell und unser Heck
rauschte mit der Schraube Uber die Mole. Also gingen wir auf der Reede vor Anker und lieien
einen Taucher kornmen, der uns mitteilte, dass kein Flunken gebrochen, aber zwei zum Teil
verbogen seien. Damit konnten wir allerdings unsere Heimreise fortsetzen.

Waohin das Schiff in die Werft zur Behebung aller Schaden ging, entzieht sich meiner Kennt-
nis, denn ich verlied es zusammen mit dem Kapitan in Antwerpen, um einige Tage Urlaub
zu verleben. AnschlieBend wurde ich auf dem Semi-Containerschiff GUTENFELS/DEAQ
eingesetzt, das im neu eingerichteten Container-Dienst zwischen dem Mittelmeer, Lissabon
und der Ostklste der USA fuhr.

Kein Schiff war vor Havarien gefeit und zum Sterben waren auch die Frachter mit dem tra-
ditionsreichen Hanseatenkreuz in der Schornsteinmarke verurteilt, Das irdische Dasein des
MS OCKENFELS endete auf dem Abwrackplatz Gadani Beach in Pakistan, nachdem es dort
am 3. April 1985 unter seinem letzten Namen IONIAN SAILOR eingetroffen war.

Werner Molle
Mit MS DEUTSCHLAND rund Kap Hoorn

Wie aus den Medien hinlanglich bekannt, wurde das Schicksal des ehemaligen ,ZDF-Traum-
schiffes” aus Neustadt in Holstein als letztem Kreuzfahrtschiff unter deutscher Flagge 2015
besiegelt. Deshalb sollen diesem Bericht einige Bemerkungen vorangestellt werden.

SeitAnfang 1999warich beider ReedereiPeter Deilmann angestelit. (Vgl. BORDGESCHICHTEN
Bd. Xill, Vom Kapitdn der DSR zum Leiter einer Reederei in Lima) Ab 2001 befassten wir uns
mit einem Neubau (Projektname: RUBIN). Gleichzeitig beauftragte mich Herr Deilmann, eine
zweite Variante auszuarbeiten, wenn die Finanzierung nicht zustande kame. Als Moglichkeit
zogen wir den Umbau und die Modernisierung des MS BERLIN in Betracht. Anfang 2003 rief
ermich in sein Biro und offenbarte mir, dass er die Finanzierung des geplanten Neubaus nicht
von den Banken bekdme und wir uns auf Variante zwei konzentrieren missen. Bald darauf
wurde Herr Deilmann schwer krank. Seine Krankheit machte sich in allen Bereichen unserer
darnaligen noch See- und Flusskreuzfahrt-Reederei lihmend bemerkbar. Im Novemnber 2003
verstarb er. Seine beiden Tochter ibernahmen das Reedereigeschaft. Im Januar 2004 bat ich
beide Reederinnen zu einem Gesprach und informierte sie dber vertrauliche Gesprache ihres
Vaters mit mir. Dabei ging es auch um den Umbau der BERLIN. Im Mai 2004 aktualisierten wir
meine Umbauplane in Venedig an Bord des Schiffes. Beide Eigentlimerinnen der Reederel
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entschieden sich, die BERLIN nicht weiter zu beschaftigen. So bekam ich den Auftrag, die
Verkaufsverhandiungen zu flhren. Im Herbst des gleichen Jahres erfolgte der Verkauf an
Saga Shipping nach London. Deutschland besa8 jetzt nur noch ein Hochsee-Passagierschift
unter deutscher Flagge.

Die Jahre 2006 und 2007 waren von der
Einnahmenseite die erfolgreichsten. Wir
dachten an einen zweiten Neubau und
projektierten die auch zusammen mit der
Meyer-Werft in Papenburg. Die Bauun-
terlagen waren im August 2008 komplett
fertig erstellt, nur die Finanzierung stand
noch offen. Ende 2008 wurde die Finan-
zierung von den Banken abgelehnt. Im
April 2008 war ich nach Uberschreiten
des gesetzlichen Renteneintritisalters aus
dem Unternehmen ausgeschieden und in
den Ruhestand gegangen. Mein Nachfolger, ein sehr erfahrener Chief der DEUTSCHLAND,
verlieBl bald die Reederei, und ich wurde gebeten wieder anzufangen, was ich auch tat. Durch
verschiedene Umstande und die aktuelle Marktsituation im Flusskreuzfahrtgeschaft kam es
zur Insolvenz der Flussschiffe und der Reederei. Die DEUTSCHLAND war nicht betroffen.
Machdem diese Insolvenz Uberwunden war, alle Flussschiffe verkauft waren und die Beleg-
schaft von 100 auf 40 Mitarbeiter schrumpfte, drangten die Banken auf einen Verkauf der
DEUTSCHLAND an einen Investor.

Mach vielen Monaten der gemein- PuERTO MADRYN/ ARGENTINIEN
samen Suche mit den Banken | 10. JANUAR

nach einem geeigneten Investor,
wahrenddessen eine grofe Unsi-
cherheit unter den Mitarbeitern
herrschte, einigten sich die Ban-
ken mit AURELIUS-Investment aus
Miinchen als neuem Eigentimer.
Die eingesetzten Geschéfisfihrer
aus artfremden Bereichen mussten
sich ersteinmal in die fir sie fremde
Welt der Seefahrt hineindenken

Der Autor und Kapitan Jungblu‘[
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und -fihlen. Die Sprachtermini konnten unterschiedlicher nicht sein! Die GeschaftsfUhrer
arbeiteten sich gut in die dkonomischen Prozesse ein, konnten aber ein Absinken der
Buchungen nicht verhindern.

Ich suchte lange nach geeigneten Machfolgern im technischen und nautischen Bereich.
Nach intensiven Bemihungen stellte ich einen Nautiker ein. Er war verantwortlich fur see-
fahrendes Personal, Agenturtitigkeit und Fahrplangestaltung. Der Techniker wurde offiziell
mein Nachfolger und war fur alle technischen Belange einschliefilich Werftvorbereitung und
Durchflhrung verantwortlich. Somit konnte ich endgiiltig meinen Ruhestand antreten.

Zum Abschied meiner Téatigkeit schenkte mir AURELIUS eine Reise meiner Wahl fir mich
und meine Frau. Im Herbst 2011 standen die Zeichen auf die Zukunft des Unternehmens
bereits nicht gut, und ich entschied mich fir die Reise um das Kap Hoorn. Meine Frau ver-
zichtete auf diese Reisegelegenheit. Auf dieser Fahrt befanden sich noch die mir langjéhrig
bekannten und sehr zuverldssigen und loyalen Offizieren an Bord. Besonders der Kapitan
Andreas Jungblut, der Chief Richard Wodzinski und der Hoteldirektor Willy Gebel sind zu
erwahnen.

Als Olympia-Schiff war die DEUTSCHLAND 2012 in London gewesen. Sie diente wahrend
der Olympiade als schwimmendes Hotel- und Gasteschiff. Kapitan Jungblut wolite die
Gelegenheit nutzen und mit dem Vorsitzenden von AURELIUS, Herrn Dr. Dirk Markus, dber
das geplante Ausflaggen sprechen. Er war als Besucher gekommen, da er sich im Urlaub
befand. Leider kam es nicht zu einem Gesprach, sondern er wurde des Schiffes verwiesen
und bekam anschlieBend seine Kindigung Oberreicht, die natlrlich vor Gericht angefochten
wurde. Im Frihjahr 2013 entschied das Arbeitsgericht in Libeck, dass die Kindigung nicht
rechtens ware und er eine Abfindung zu bekommen hatte.

Der Niedergang der Reederei und der des Schifies nahm nun sehr rasch Fahrt auf. Die
DEUTSCHLAND wurde wieder verkauft, und es wurde ein geschlossener Fonds aufge-
macht. Innerhalb von wenigen Stunden wurden die Fonds in Héhe von 50 Mio € und drei
Monate spéater nochmals in der Hohe von 10 Mio € geschlossen. Grundlage der Hohe des
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Fonds war ein Verkehrsgutachten einer Hamburger Gesellschaft, die Gutachten fir die Auf-
traggeber erstellte. Auch diese hohen Investments halfen nicht weiter. Mitte 2014 wurde auch
die DEUTSCHLAND mit der Restreederai insolvent gemeldet bis sie Mitte Mai 2015 an einen
texanischen Unternehmer verauBert wurde. Alle deutschen Seeleute verlieBen das Schiff. Es
soll zukUnftig unter der Flagge der Bahamas fahren.

Nun zur eigentlichen Reise mit der DEUTSCHLAND: Das Schiff verlieB unter dem Kommando
von Kapitan Jungblut und seinen Offizieren Puerto Madryn (Argentinien) am 10. Januar 2012
gegen 21 Uhr mit Siidkurs und Zielhafen Ushuaia (Argentinien). Die gebuchte Reiseroute
sah fur die Passagiere auch das ,Erlebnis Kap" vor. Falls es die Wetterbedingungen erlauben
wurden, war auch die Moglichkeit einer Anlandung der Passagiere eingeplant.

Das Wetter beim Auslaufen von Puerto Madryn war sonnig mit einer Tagestemperatur von
25 °C und Wind mit einer Starke von 4 bis 6 Bft. Vior uns lagen 863 sm bis Kap Hoorn.
Dieses sollten wir am 13. Januar vormittags passieren. Die Nautiker beobachteten aufmerk-
sam die GroBwetterlage und speziell die Wetterentwicklung am Kap. In der Nacht vom
12. zum 13. Januar nahm der Wind aus westlicher Richtung deutlich zu.

Nachdem wir das Kap San Diego an unserer Steuerbordseite passiert hatten, steuerten wir
mit 3SW-Kurs Richtung Kap Hoorn. Wir passierten die Inse| Evout an unserer Steuerbord-
seite und danach die Insel Barnevelt an Backbordseite, Der Wind blies uns nun bereits mit
Sturmstarke von 8 bis 10 Bft. aus West entgegen. Eine Besserung der Windverhaltnisse war
nicht zu erwarten

Der Kapitan traf daraufhin nach grundlicher Beratung mit den Nautikern und dem Lotsen
auch im Sinne der Erwartungshaltung der Passagiere (Erlebnis Kap Hoorn Passage) — die
von seemannischer Sachkenntnis getragene Entscheidung, nach der Passage von Islotes
Deceit im Windschatten der Insel Hermite die Kapinsel Hornos an Backbordseite und damit
zuerst nordlich zu passieren, um dann Gber Backbord zu drehen und vor dem Wind Kap
Hoorn mit Ostkurs an unserer Backbordseite auch sudlich zu umrunden.
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Die See zwischen den
Inseln war rau, kurz und
nicht sehr hoch ausge-
pragt. Der Kapitan steu-
erte das Schiff bis zur
Insel Chanticleer und
drehte dann Ober Back-
bord auf einen stdostli-
chen Kurs.

Das Schifflag bei zuneh-
mendem Westwind gut
in der bewegten See.
Die Seekrankheit der
Passagieren hielt sich
durch diese Routenénderung in Grenzen. Der kritische Punkt war die Drehung uber Back-
bord nach dem Passieren der Insel Chanticleer. Auch diese kritische Phase wurde seeman-
nisch gut gemeistert.

Insgesamt muss man anerkennend feststellen, dass die Entscheidung des Kapitans, so
weit wie moglich unter Landschutz zu fahren, um dann mit achterlichem Wind Kap Hoorn
Zu passieren, eine in Bezug auf die Routenwahl und damit Sicherheit des Schiffes und der
Passagiere kluge seemannische Entscheidung darstellte.

Trotz der vorherrschenden Wetterlage mit orkanartigen Winden von bis zu Beaufort 12 und
einer Temperatur von nur 8°C bewunderten die nicht von Seekrankheit betroffenen Passa-
giere die Passage von Kap Hoorn.

Der eine oder andere mag dabei auch an die seemannischen Leistungen und Strapazen der
Seeleute auf den Segelschiffen sowie die Tausende von Schiffsverlusten an diesem Ort in
den vergangenen Jahrhunderten gedacht haben. Immerhin befand sich MS DEUTSCHLAND
geografisch auf den Breiten der so genannten Furious Fifties (auf Deutsch meist: Rasende
Funfziger) fiir die Region zwischen dem 50. und 60. Breitengrad Sid. Die Entfernung zum
Kap betrug ca. 3 sm (siehe Ausdruck der freundlicherweise zur Verflgung gestelliten ECDIS
~ elektronische Seekarte).
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An ein Anlanden der
Passagiere war bei
dieser Wetterlage nicht
zu denken. Gegenlber
dem urspringlichen Zeit-
plan passierten wir Kap
Hoorn am 13. Januar
2012 um 15.08 Uhr, etwa
vier Stunden spater, was
aber keinen Einfluss auf
den weiteren Reisever-
lauf zum Beagle Canal
und weiter nach Ushuaia
hatte, da die Zeit fur
die Anlandung nicht in
Anspruch  genommen
werden konnte.



Hartmut Kellner
Vorwarts immer, rickwarts nimmer

Die Uberschrift - ein bekanntes Honecker-Zitat aus den Tagen der sich unter der Wucht des
Volksbegehrens windenden und schwindenden DDR.

Wir sind das Volk” und nicht viel spater dann ,Wir sind ein Volk* sind Sétze, die man
nicht vergisst.

Was irgendwann mal vergessen sein wird, sind die Umstande, personlichen Schicksale und
was man aus diesem eigentlich so weisen Satz des greisen Herrn Honecker machte. Somit
hat jeder seine Geschichte ,danach” und diese Geschichten kdnnten unterschiedlicher nicht
sein.

Von Kameraden wurde ich gebeten, meine Wendegeschichte zu erzdhlen, und nach reiflicher
Uberlegung werde ich es an dieser Stelle tun. Ich mache es deshalb, weil ich auch als Rentner
immer noch im Rahmen der Ausbildung von Schiffsmechanikern beiderlei Geschlechis tétig
bin. lch gehére zur Prifungskommission im Aus- und Fortbildungszentrum (AFZ) Rostock
und erlebe momentan hautnah die Krise in der Bereitschaft deutscher Reeder, jungen und gut
ausgebildeten Menschen eine Chance auf ihren Schiffen zu geben und damit die bewusste
Akzeptanz des Verlustes von maritimem Know How in Deutschland. Vielleicht hilft ja meine
Geschichte einen Weg aufzuzeigen, den ein junger Seemann zu seinem Glick gehen kann.
lch hatte in meinem Leben zwei Arbeitgeber — 24 Jahre DSR und 22 Jahre NSB Buxtehude.
Beide Firmen waren groBe maritime Player — die eine Firma ist perdu und die andere auf dem
Weg zu neuen Feldern. Im VEB DSR habe ich den Weg vom Reiniger auf Typ IX bis zum Chiet
auf VCS 420 erklommen, bei NSB als Chief vom 1000er bis zum 11400er Containervessel.
Man kénnte einen Vergleich machen: Als ich 1966 auf dem MS LUBBENAU als Reiniger anfing,
brauchte ich 24 Jahre, um auf einem Vollcontainerschiff mit 420 TEU (20-FuB-Standard-
Containern) zu arbeiten. Bei NSB brauchte ich 22 Jahre, um auf ihrem gréBten Container-
schiff zu landen.

Daran sieht man, dass alle Dinge im Leben ihre Entwicklungszeit brauchen und damit
auch die Menschen, die diese Boliden der Meere betreiben. Heute denkt man, dass dank
der Computer alles schneller, billiger und besser geht. Aber das ist ein Trugschluss, der
spatestens mit dem Zusammenbruch der Datenverbindung von Land zum Schiff seinen
schicksalhaften Lauf nimmt. Aber das ist nicht das Thema.

Anfang 1990, mitten im Wendemandver der Staatspolitik, lagen wir mit dem Vollcontainer-
schiff VCS 420 JOHANNGEORGENSTADT im King George V Trockendock in Southampton
zu einer geplanten Klasse-Erneuerung. Beinahe jede Woche kam ein Vertreter der DSR oder
der DSRK zu uns. Immerhin hatte die Reisefreiheit eingesetzt, und sie wurde nun auch weid-
lich genutzt. Neben den dienstlichen Dingen waren wir somit auch immer auf dem aktuellen
Stand der DSR-Entwicklung und die Nachrichten konnten gruseliger nicht sein. ,Da geht
alles den Bach hinunter.” An diesen Satz kann ich mich noch gut erinnern, und er sollte mein
weiteres Handeln beeinflussen.

Anfang Marz 1980 liefen wir wieder in Rostock ein und die Stimmung an Bord war auBer-
ordentlich gespannt.

Es tun sich immer wieder Parallelen zu heute auf. Was mache ich persdnlich aus meiner
Zukunft? Die Einen sagen: ,Schau'n wir mal ..." Die Anderen sagen: ,Die konnen uns doch
nicht so einfach ... Die Dritten sagen: ,Vorwarts immer, rickwarts nimmer ..."

Ich gehérte zur letzteren Kategorie und bewegte mich bereits eine Woche spater ohne
Termin und Vorankindigung in den Hamburger Freihafen zum HAPAG-Lloyd-Gebaude, mit
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dem Ziel, der Personalabteilung dieser bekannten und renommierten Reederei einen Besuch
abzustatten, Die Flagge auf dem Gebé&ude flatterte straff im Wind, aber der innere Flur war
verlassen und eine einsame Sekretarin fragte mich nach meinem Begehr. Ich gebe zu, man
war noch nicht auf den Ansturm der Ossis vorbereitet, und dass Menschen mit so einer
interessanten Aura hier pldtzlich auftauchten, war ein Novum, auch fir den Personalchef,
einen Herrn Kapitan Katzler. Da wir keine gegenseitigen Bekannten oder Lobbyisten hatten,
konnten wir uns das Abklopten sparen und gingen schnurstracks auf das Wesentliche zu,
.Sie sind mit 42 Jahren zu alt fiir uns®, meinte er. ,Immerhin haben wir das Doppelpatent und
Sie mussten noch mal auf der nautischen Strecke ganz von vorn anfangen.®

Eine riesige Enttduschung breitete sich in mir aus.  Versuchen Sie es doch mal beim
Verband Deutscher Reeder, oder hier, oder hier.” Er war wirklich sehr hilfsbereit und gab mir
etliche Adressen. Hatte er die Zukunft richtig verstanden, héatte er sich sein Doppelpatent
klemmen und mich 22 Jahre als Chief beschaftigen kénnen. Aber Herr Professor Kapitén
Dipl. Ing. E. Huth hatte gerade die Zukunft des Doppelpatentes begriindet und man glaubte
diesem ,Spezialisten”,

Meine Frau sah mir die Enttduschung an, als ich wieder raus kam und das Steuer des
WARTEBURG in Richtung Esplanade 6 rumwarf.

Wir vermitteln hier keine Arbeit!” Mit diesem kategorischen Satz empfing mich der Pfértner
beim Verband Deutscher Reeder. Wenn ich an diesen Satz vor heute einem viertel Jahrhun-
dert zurlckdenke, geht mir immer noch das Messer in der Tasche auf. Das Schlimme ist nur,
dass sich an dieser Aussage nicht das Geringste geandert hat, im Gegenteil.
Gliicklicherweise gab es wie immer im Leben auch hier eine gute Fee in der Eigenschaft
einer Dame, die fiir die Zeitschrift ,Kehr wieder” verantwortlich zeichnete. Natirlich war sie
von Beruf aus neugierig und nachdem ich ihr allerhand Exotisches aus der neuen deut-
schen Teilwelt erzahit hatte, war sie sehr aufgeschlossen und rief bei einer mir unbekannten
Adresse an. Mir wére zu diesem Zeitpunkt jede Adresse mit Jobzusage wie ein Finfer im
Lotto vorgekommen. Dass sie aber ausgerechnet bei einer kleinen Firma in Buxtehude mit
damals elf Schiffen anrief und ich dort fiir die kommende Woche ein Vorstellungsgesprach
bekam, Uberstieg alle meine Erwartungen.

Finf Minuten vor Zehn stieg ich die Treppe zum dritten Stock der Harburger Strasse 4 empor.
NSB war 1990 die dritte Reederei in diesem Gebaude, in dem sich heute das Navigare-Hotel
befindet. Meiner Frau hatte ich gesagt, sie méchte doch gern ein paar mal die Lange Strasse
auf- und abwandeln, bald ware ich wieder zuriick. Was fiir ein Irrtum!

Ich wurde sehr freundlich empfangen und in ein Biro geleitet, in welchem etliche Herren
saBen, die von meiner fachlichen Qualifikation gar nichts wissen wollten, Sie klopften mich
auf Ausbildung und Stallgeruch ab, lieBen mich schwatzen und ich ziehe heute noch den
Hut vor Leuten wie den Herren der Geschaftsfiihrung Ponath und Petrovic, die bereits 1990
herausfanden, welches Potential fir ihre noch im Aufbau befindliche Flotte aus den Resten
des VEB DSR zu schopfen war. Erst vier Stunden spéter war ich wieder auf der Strasse und
umarmte meine liebe Frau in dem Geflhl, alles richtig gemacht zu haben.

Es dauerte trotzdem noch gut zwei Wochen, ehe ich die Zusage zu einer Einstellung fiir
das 3. Quartal 1990 bekam. Mit dieser festen Zusage in der Tasche ging ich auf die letzte
Reise beim VEB DSR. Das MS WITTENBERG war ein schones Schiff, die Crew war toll, das
Fahrtgebiet Westafrika bekannt, die Partys nahmen ob der groBziigigen Gelder aus den
verschwindenden Fonds von Gewerkschaft, Partei, FDJ, DSF und und und ... kein Ende und
ich denke mit Wehmut an diese Stimmung zuriick, die Abschied und Aufbruch zugleich war.
Wer den letzten Tag des Juni 1990 im DSR-Hauptgeb&ude im Uberseehafen Rostock miter-
lebt hat, wird ihn nie vergessen. Wer ihn nicht erlebt hat, wird es nicht glauben. Es herrschte
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gine frohliche Partystimmung, alle Birotiren standen offen, der Sekt floss zumindest in den
Blros der Wirtschaftsabteilung in Strémen und wir, die wir entlassen und mit einem Lauf-
zettel bewafinet zwecks Abmeldung durch die Abteilungen ziehen mussten, genossen den
Abschied. Es gab keine offenen Tranen. Und daran sollte man immer denken: Wenn man
geht, dann geht man mit Warde. Weinen kann man heimlich.

Das war's dann mit den 24 Jahren DSR.

Nach dem, was im Nachhinein bekannt wurde, konnte man auch nicht mehr heimlich wei-
nen. lch habe nur noch die Kollegen bedauert, die Jahre spéater bei NSB landeten, nachdem
sie Lohnverzicht und Licht ausmachen miterlebt hatten. Und all die Treue, die Entbehrungen,
die Enttduschungen und die Emiedrigungen dafir, dass man auch noch weniger Rente
bekommt. Das ist das kapitalistische Gesetz der bitteren Zahl — wann immer du Geld vom
Staat bekommst, man zieht es dir am Ende deines hoffentlich langen Lebens wieder ab.

Und damit sind wir angekommen in der neuen Zeit nach der Wende.

Ich glaube nicht, dass ich zu dieser vollig anderen Art der Seefahrt viele Worte verlieren
muss. Hier hat der &ltere Leser seine eigenen Erfahrungen gemacht und der jingere Leser
kann keine Vergleiche mehr mit der Seefahrt bei der DSR ziehen.

Diese Abschnitte hat es immer im Leben der Seeleute gegeben. Ob es die tranenden Augen
der Segelschiffer waren, wenn ein stinkender Dampfer bei Windstille quaimend an ihnen
vorliber zog oder der Ladungsoffizier eines griechischen Stiickgutschiffes seinen Kollegen
auf einem dénischen GroBcontainer beneidete — es wird immer weitergehen auf dem Weg
nach vorn.

Der jiingeren Leserschaft wiinsche ich nur eines: ,Habt den Mut, eben diesen Weg mitzu-
gehen. Wenn die euch hier nicht mehr haben wollen, dann geht woanders hin. Ihr sprecht
Englisch, ihr klebt nicht am Elternhaus oder Schrebergarten, ihr seid hei und wollt was
lernen, dann geht und alle guten Winsche der élteren Kameraden sind mit euch. Denkt
immer daran: Wenn Himmel und Meer sich am Ende eines langen Tages mit den dunkelroten
Farben des Abschieds schmiicken, dann misst ihr nur ein wenig in die entgegen gesetzie
Richtung schauen und dort kommen die ersten Sonnenstrahlen schon wieder Uber den
Horizont."
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Rainer Ritter
An Bord des CS PUSAN SENATOR im November 1998

Draufien herrscht Wetter, das mich erneut mit meinem altvorderen Kollegen Magellan hadern
lasst. lhm geht der Ruf voraus, diesem Ozean den Namen .der Friedvolle” gegeben zu
haben. Was wir hier jedoch erdulden sind fliegende Wolkenfetzen, stirmischer Wind, gele-
gentlich Regen und Kalte. Letztere zwar ertraglich, doch das Gesamtpaket fihit sich unge-
mdtlich an. An Konservierung an Deck, die seit der Wende ,Maintenance” heiBt, lasst sich
daher nicht einmal im Ansatz denken.

Vor uns liegt der 180. Langengrad, der uns den morgigen Donnerstag, unseren Seemanns-
sonntag, zweimal erleben |dsst. Mit dem philippinischen Koch habe ich mich dahingehend
geeinigt, dass er zukinftig statt abgepackter Kekse etwas auf den Tisch bringt, was einem
Kuchen nicht unahnlich ist,
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Wetter-Routing Uber den Mordpazifik

Die Fahrt in diesen geografischen Langen verwirrt meinen Organismus. Und zwar dauerhaft,
was mich daran zweiteln |asst, dass der irgendwann einmal damit klar kommt: Mitternacht
meine ich, essen zu missen, wahrend mir der spéte Vormittag ein Schiafchen suggeriert.
Eins ebenso schlecht machbar wie das andere,

Wo mir seit einiger Zeit aui dem Pazifik unser Telex-Gerat in erreulicher RegelmaBigkeit
detaillierte und verlassliche Wetterberichte liefert, mochten sich im Indischen Ozean die
Meteorologen nicht dber den bekannten Standard erheben: ,Weather seasonal” lieBen sie
mich wissen.

Im Wettbewerb um den beliebtesten Hafen favorisiert die Crew aus der Siidsee ebenso
wie die philippinischen Offiziere eindeutig Hongkong. Beide Gruppen erwarten hier Lands-
leute zu Besuch. Da ich mir vorbehalten habe, gréBere Schibe an Besuchern zu genehmi-
gen, melden sie ausnahmslos .Familienbesuch” an, was bei unseren Seeleuten von Kiribati
durchaus zutrefien mag. Denn ich werde den Eindruck nicht los, dass auf ihren Inseln (ber
vier, finf Ecken jeder mit jedem verwandt ist. Dass die Kiribati bereits bei der eher beschei-
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denen heimischen Kost der Neigung erliegen, in die Breite zu gehen, macht verstandlich,
warum sie mir an Bord zumeist als Schwergewichte begegnen. Womit sie thren in Hongkong
anséssigen welblichen Landsleuten — um solche handelt es sich bei den Besuchern in der
Regel — um nichts nachstehen. Wenn solch ein Pulk dann wieder das Schiff verlassen hat,
stellt sich mir mit schonster RegelmaBigkeit die Frage, ob ich nicht besser den Tiefgang
ablesen lasse.

Die Philippinos belacheln derlei mit einer Prise Herablassung. Obwohl sie der eintreffen-
den pseudo-verwandten Girls haufig das erste Mal ansichtig werden, sind die in der Regel
schlank und zierlich. Neben der einen ocder anderen Gefalligkeit im Rahmen ihres Besuches,
besteht ihr Hauptauftrag darin, das Geld der Landsleute nach Hause zu schicken, Die litten
Botinnen stéckeln nicht selten mit 15.000 bis 20.000 US-Dollar in der kleinen Handtasche
die Gangway hinunter, um kurze Zeit spater am Schalter der Filiale der philippinischen Nati-
onalbank zu stehen, der die Regierung verordnet hat, den Transfer kostenlos vorzunghmen.
An dieser Stelle drangt sich die Frage auf, warum denn die Reederei statt einer vergleichs-
weise kleinen Summe nicht gleich den GroBteil der Heuer auf die Inseln Uberweist. Doch da
wiére zum einen der unglnstigere offizielle Umtauschkurs zum Peso zu nennen und zum
anderen - und hier liegt der Hase im Pfeffer — der Hang des heimischen Agentur-Personals,
mit den eintreffenden Dollars erst einmal ein kleines Nebengeschaft abzuwickeln, bevor es
an die Familien geht,

Hongkong steht im Zeichen des Umbruchs, und die lokalen Zeitungen nehmen in vielféltiger
Weise darauf Bezug. In Karikaturen verhohnt eine Seite die Briten, eine andere macht sich
iber die Rotchinesen lustig. Optimisten sehen sich bereits im Geld schwimmen, der Pessi-
mist beflrchtet den Bettelstab. Ihnen allen scheint aber gemein zu sein, sich nach anfanglich
massivem Misstrauen vorsichtig mit den neuen Verhaltnissen, vor allem aber mit den neuen
Herrschern zu arrangieren: ,So schlimm wird es schon nicht werden®, .Die Regierung in
Peking ware ja toricht, wollte sie ein derart gut gedlites System verandern®, ,Und Uberhaupt -
die Briten sind auch nicht ohne. Wir als Bewohner der Kronkolonie mussten ein Visum bean-
tragen, wenn wir nach England reisen wollten" und und und ...

Ganz Mutige gehen noch weiter. Sie verstehen die Ubernahme der Kronkolonie gar als
Generalprobe fir eine Korrektur der gegenwartigen Situation beziglich Taiwan®. Geht sie
schief, kdnne man die Insel im Osten vergessen. Ein Journalist aus China treibt es auf die
Spitze: ,Haben wir erst Hongkong, holen wir auch Taiwan heim ins Reich. Das sei alles weni-
ger eine Frage des ,ob’, sondern lediglich des ,wann'.”

Einem AuBenseiter wie mir fallt es schwer, diesen Informationswust zu ordnen, ihn zu verar-
beiten und einen roten Faden zu entdecken, an dem ich mich entiang hangeln kann.

MS PUSAN SEMATOR (Juli 1898)
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Was die chinesische Regierung mit Ein Land - zwei Systeme" genau meint, weill anschei-
nend noch keiner. NMichterne Geschaftsleute, wie z.B. unsere Partner wie Stauereien,
Tally-Firmen, Schiffshandler bleiben vorerst gelassen und machen den Fortgang ihrer Aktivi-
téten davon abhéngig, wie gut oder schlecht die neue Regierung in der Lage sein wird, den
Zustrom billiger Arbeitskrafte aus dem Mutterland zu ventilieren. Wenn das auBer Kontrolle
geriete, kdme es allerdings zum Kollaps.

So beobachten sie alle zwar gespannt, aber keineswegs angstlich, die Bewegungen auf
dem Kapitalmarkt, wahrend davon unbeeindruckt die Immobilienpreise ins Astronomische
entschwinden. Einerseits liegt das an einer allgemeinen Flucht in Sachwerte — die in einer
Immobilie in Hongkong eine ganz sichere Bank versteht - wahrend sich andererseits Stein-
reiche aus dem Mutterland in der Geschéftswelt Hongkongs bereits ein Standbein sichern.
Da denen aber das Flair des Neureichen noch stark anhaftet, spottet Hongkongs CHINA
POST: .Auch wenn sich der Kdter einen Barenpelz umhangt, bleibt er dennoch ein Klaffer”.
Wie auch immer - die ersten Schritte Hongkongs in der anderen Welt werde ich im kom-
menden Juli erleben. Die neue Flagge ist die chinesische, die alte mit der Orchidee liegt als
Religuie im Schrank.

Eines wird sich eher nicht andern: Beim letzten Anlauf Hongkongs schiug der Regen derart
heftig auf uns ein, dass die Sicht kaum mehr als eine Schiffsbreite betrug, etwa 30 Meter also.
Der Radarschirm zeigte sich geschlossen grin, und als erste holzerne Fischerboote dicht an
uns vorbei schossen oder wir an ihnen, setzte ich beide Typhons in der Hoffnung in Gang,
dass wenigstens die mit der Ansteuerung vertrauten Fischer etwas unternehmen und sich
von uns frei halten. Ihre Moglichkeiten halten sich freilich in Grenzen, denn wo sie auf sichere
Distanz zu uns gehen, kemmen sie dem nachsten dicken Dampfer ins Gehege.

Es scheint sich um einen weltweit verbreiteten Gendefekt zu handeln, der die Kistenfischer
veranlasst, bevorzugt in den Ansteuerungen von Hafen ihre Netze auszubringen und auf die
Weise den Grofschiffen das Leben schwer zu machen. Der Lotse meinte, viele von ihnen héat-
ten in Hong Kong gar keine Wohnung. (Womit wir erneut bei den Immaobilienpreisen waren.)
Auf dem Boot seien sie geboren, wirden dort leben, lieben und schlieBlich auch sterben.
Wahr oder nicht - ihr Verhéltnis zur See ist gewiss ein ganz besonderes.

Eine kanadische Passagierin kam in Pusan/Korea an Bord. Ihre Tochter arbeitet dort als
Lehrerin und versucht, mit welchem Erfolg auch immer, Koreanern Englisch beizubringen.
Fur die Heimreise hatte die Krankenschwester aus Vancouver das Schiff favorisiert. Eine
Reihe von Unfallen in der Luftfahrt in jlingster Vergangenheit habe sie dazu bewogen, gab
sie mir auf meine entsprechende Frage zu verstehen. Eine Entscheidung, die sie anfangs
bereut haben mag, denn kurz nach der Lotsenabgabe begab sie sich seekrank in die Koje
und wollte dort ein paar Tage sterben, obwohl das Schiff nur gemachlich, eher gemiitiich
schaukelte. Irgendwann hatte ich sie Uberredet aufzustehen und Platzchen zu backen. Denn
sie hatte sich zuvor in einem Gespréach als begeisterte Hobby-Backerin empfohlen. Teig
ausstechen, Bleche fetten, das alles tut sie nun unermidlich, und es scheint ihr zu meinem
Erstaunen zu helfen. Schnattert unaufhérlich in der Kombise herum, was der Koch gedul-
dig ertragt. Von der Crew wird sie nahezu vergottert, denn sie versorgt uns alle mit, wie sie
betont, ,Canadian Cookies", von denen ich aber finde, dass sie sich in keiner Weise von den
amerikanischen abheben.

Die Runde voll macht ein Schweizer Rucksack-Tourist, der sich auf Weltreise befindet. In der
Schweiz nahm er die Bahn bis in die Turkei und fand dort einen LKW, der ihn Gber den Nahen
Osten nach Saudi Arabien brachte. Auf einer Féhre selzte er nach Athiopien (iber und bekam
hier erneut einen Truck, der ihn bis Kenia mitnahm. Da eine australische Segeljacht eine Hand
brauchte, heuerte er an und landete auf die Weise in Thailand, Verbrachte einige Zeit im frilhe-
ren Siam, bevor er in Ermangelung anderer Transportmittel wiederum eine Fahre nahm, die
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ihn in China absetzte. Wie
er es nach Japan schaffte,
weill ich nicht mehr genau,
jedenfalls fand er uns dort
in einem Caté im Internet,
buchte sofort online die Pas-
sage und begleitet nun die
Keksbackerin nach Kalifor-
nien. Ob es von dort in die
Karibik geht, ist noch offen.
Er meinte, bei der Vorbe-
reitung seiner RAeise sei er
der Devise gefolgt: Halbiere
dein Gepack und verdop-
pele dein Geld. Das klingt
glaubhaft, denn obwohl
nur von 2zwei Hemden und Kapitan Rainar Ritter am modemen Sesfunkpult

ebenso vielen Paar Socken

begleitet, scheint er im wohltuenden Gegensatz zu mir gut betucht zu sein und muss sich
nicht sténdig fragen: ,Wenn es schon stimmt, dass die Phinizier das Geld erfunden haben
- warum so wenig?”

In Yokohama kam ein Bekannter zum Mittagessen an Bord. Er kommt aus dem Schifffahris-
geschéft und brachte unter anderem eines der Office Girls mit, bei dem ich sofort einen Stein
im Brett hatte, als ich mich von einem friheren Besuch daran erinnerte, dass sie Radren-
nen fahrt. Die Gute - Anfang 20 - lasst sich gegenwdrtig das Gebiss richten, tragt also die
beriihmten Spangen mit den Glitzersteinchen und zahit fir die etwa zweijahrige Behandlung
11.000 DM, von denen ihre Eltern die Hélfte iibernehmen. Als sich meine Gaste dann beim
Kaffee der Schokolade zuwandten - Ritter-Sport naturlich — musste sie sich zuricknehmen,
weil beide, also die Spangen und die Schokolade, nicht miteinander kooperierten.
Colombo ist trotz seiner zuweilen ekligen Einfahrt immer noch einen Besuch wert. Der Hafen
hat sich, im Gegensatz zu den meisten anderen in unserem Dienst, das alte Flair, seinen
friheren Charakter weitgehend erhalten und bietet das, was fir mich einen Tropenhafen
ausmacht: Schone Pflanzen, ausladende Baume, Oppige Hecken, Straucher, fremde und
preiswerte Friichte des Landes. Tee in allen Schattierungen und alles, was dazu gehort. Der
Friseur kommt an Bord, mitunter auch eine dltere Singhalesin, die den Boys die Wéasche
flickt. Handler mit Schnitzereien und Edelsteinen, Postkarten und - neuerdings — eine Frau
mit einem Mobiltelefon, auf dem die Crew glnstig nach Hause anrufen kann und es auch tut,
da es die wenigsten an Land schaffen.

Freilich lasst der unselige, anhaltende Burgerkrieg die Stadt mehr und mehr verkommen und
gibt sie dem Verfall preis. Locher im Strafienbelag werden immer grofer und viele Hauser
haben dringend eine Reparatur notig.

Dennoch - zwei Geschaftsfrauen aus Bayern hatten sich genau Colombo als Zielhafen
auserkoren. Eine betreibt eine Pension ein Stick weiter im Stiden, umgangliche und aut-
geschlossene Damen. Beide bemihten sich mit einem gewissen Erfolg, hochdeutsch mit
mir zu sprechen, was ich ihnen hoch angerechnet habe. Denn wenn sie in ihren regionalen
Dialekt verfielen, gehdrte ,Sakradeifi noamoal" bereits zu den verstandlichen Terms.
Immerhin weill ich nun, dass Spiegelei mit Leberkase ,Beamtensteak” heiBit und dass Leber-
kase weder Leber noch Kase enthall. (Klingt eigentlich plausibel - im Hundekuchen wird
schlieflich auch kein Hund verarbeitet).
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Leider sieht es so aus, dass wir demnéchst Colombo nicht mehr anlaufen. Ja, dass wir es
nicht einmal mehr in den Indik schaffen, denn wo wir bisher im triben Wasser von Rumors,
Gerlchten und Vermutungen fischen mussten, steht seit gestern fest: Unsere Schiffe werden
umgesetzt. Der vorlaufige Fahrplan spricht ven einem China-America-Express-Service, kurz
CAX-l genannt. Die Rundreisen sollen 42 Tage dauern, in denen sechs Schiffe im Wochen-
rhythmus Héfen an der US-Westklste und im Fernen Ost anlaufen. Bedienen” nennen
es die Kaufleute. Es bedurfte aufkommenden Pessimismuses und ein paar Augenblicke
der Uberlequng um zu erkennen: Wir kommen gewiss nicht vom Regen unter Umgehung
der Traufe direkt in die Kloake, sollten uns aber dennoch auf dieses und jenes Ungemach
einrichten. Auf See verbringen wir laut Fahrplan je 13 Tage in beide Richtungen, das meiste
davon auf dem MNordpazifik. Wenn wir auch zu den Taifunen auf Distanz bleiben, kommen
wir um Mebel, Stirme und Kélte nicht herum. Fir alle Hafen gesteht uns der Fahrplan
16 Tage zu. Bel einigen der vorgegebenen Terminals ziehen sich die Reviere unangenehm
in die Lange, und es wird in keinern Hafen das geben, was ich unter deutschem Proviant
verstehe. Womit ich schwarzes Brot ebenso meine wie Sauerkraut, verninftige Wurst, Quark,
ungesalzene Butter und last not least vertrautes heimisches Bier.

Doch vielleicht sehe ich einfach nur schwarz. Wir lassen den neuen Dienst mitsamt seinen
Wor- und Machteilen erst einmal an uns herankommen. Ich meine, Long Beach, Oakland in
der San-Francisco-Bay, Yokohama, Osaka, Pusan, Dalian, Xinggang, Qing Dao, das sind
alles klangvolle Namen. Hafen, von denen ich einige mit guten Erinnerungen verbinde. Ein
Blick auf die Liegezeiten verrat jedoch, dass ich es von Xinggang aus nicht an die Grofle
Mauer oder die Ming-Graber schaffen werde,

In den US-Hafen bekommen wir @s mit der Coast Guard zu tun. Nicht, dass wir in der Ver-
gangenheit ernsthafte Probleme mit ihren Inspektoren hatten, doch beanspruchen die ein
gutes Stick der Liegezeit, bevor endlich das Protokoll auf dem Tisch liegt.

Es dauert auch nicht lange bis zu meinem ersten Schnupperflug von der Westkiiste der USA
bis nach Hause. 14 Stunden alles in allem. Mal sehen, wie mein Hintern das findet.

Dass wir von da an Singapore nicht mehr anlaufen, trifft mich nicht weniger hart. Dort wohnt
mein alter Freund David mit seiner Familie, den ich kenne, seit ich als Erster Offizier auf der
KARL MARX Latex beim ihm geholt habe. Er leitete damals die Anlage im Keppel-Harbour.
Als wir uns das letzte Mal trafen, haben mir seine Tdchter vierhandig ,EdelweiB’ auf dem Kla-
vier vorgespiell. In einem unbemerkten Augenblick lieBen sie mir gegenuber aber erkennen,
dass sie Klavierspielen mdgen wie einen Stein im Schuh. Ich konnte das nachempfinden,
denn ihr Tagesplan ist mir geldufig. Am normalen Werktag kommen sie gegen 18 Uhr aus
der Schule. Es folgen Abendbrot, Hausaufgaben und die wenig geliebte Ubungsstunde am
Klavier in wechselnder Reihenfolge. Samstag begibt sich die Familie zur Oma. Die GroBmut-
ter mutterlicherseits ist Chinesin und wird daher mit \Wai-po' angesprochen. Mutter Veronica
besteht darauf, dass wéhrend des Besuches nur Chinesisch gesprochen wird. Der Familien-
besuch endet irgendwann am Nachmittag und endet in der Ubung am Klavier. Am Sonntag-
vormittag geht die gesamte Familie in der Kirche, die Eltern zum Goftesdienst, die beiden
Médchen in die Sonntagsschule. Den Nachmittag aber — man glaubt es kaum - dirfen die
beiden Madchen nach eigenem Wunsch verbringen.

War vielleicht gar nicht so schlecht, dass ich nicht in Singapore aufgewachsan bin.

Lasst mich hier schlieen. Irgendwo steht sicherlich ein Teller mit Canadian Cookies, von
dem ich mich bedienen werde. Es nahezu muss, denn ich werde taglich nach meinem Urteil
befragt.

Vom grofBen Wasser beste GriBe in die alte Heimat - Rainer.



Ingo Hahn
Havarie des CS BRANDENBURG vor Sri Lanka

Das Containerschiff BRANDENBURG (im September 1987 als WILHELM PIECK in Dienst
gestellt), Rufzeichen YSEPR befand sich in Charter von P&O Container/London. Am 10. Mai
1995 verlieB das Schiff um 3.12 Uhr die Reede von Singapore, beladen mit 832 Containern
10.343 tons.

Die Ladung war fur die Hafen Jeddah, Port Said, Piraeus, Salerno und La Spezia bestimmt.
Der Tiefgang betrug vorne 9,60 m und achtern 8,40 m. Das Schiff war in allen seinen Teilen
gut bemannt und ausgeristet.

Die Besatzung bestand aus 24 Mitgliedern,
davon 5 Kiribati, & Tuvalu, 1 Phillipino und 13
Deutsche. Leider mussten wir var dem Aus-
laufen Singapore noch unseren philippini-
schen lll. Techn. Offizier wegen mangelnder
Arbeitswilligkeit nach Manila zurickschi-
cken. In Port Said solite ein neuer Ill. Techn.
Offizier dann wieder an Bord kommen.

Auf unserer Reise nach Jeddah passierten
wir am 13. Mai um 20.30 Uhr Bordzeit (BZ,
auch alle weiteren Zeitangaben) im Abstand
von sieben Seemeilen Dondra Head, die siid-
lichste Landspitze von Sri Lanka. Am 15. Mai
um 7.45 Uhr brach im Maschinenraum ein Brand aus. Die Abgaskesselanlage des Schiffes
war ausgefallen und in Brand geraten. Vorausgegangen war am 13. Mai um 23.40 Uhr ein
.black out”, wie er von allen Seeleuten geflrchtet wird. Die Ursache lag in der grofien Anzahl
von an Deck geladenen Kuhl- und Fancontainemn (44 mal 20' FAN plus 79 Reefercontainern),
dem standigen Betrieb der Klimaanlage - bedingt durch das herrschende tropische Klima -
sowie in der hohen Seewassertemperatur (+31°C) nahe der Kisten (Strait of Malacca etc.).

Kapiltan ingo Hahn




Das Schiff trieb nun in rauer See und mittlerer Dinung auf der Position 06° 05’ Nord,
79° 46" Ost.

Die Beseitigung der technischen Ursachen fir den ,black out® durch den Chief Engineer
und seine Crew konnte am 14. Mai um 16 Uhr gemeldet werden, und wir setzten die Reise
mit Kurs rw. 287 Grad fort,

Kurz nach Aufnahme der Fahrt und dem Hochfahren der Maschinenanlage auf ,Seeum-
drehungen” erfolgte um 19.48 Uhr ein erneuter Stromausfall. Unsere noch intakten Strom-
erzeugungsanlagen an Bord waren fir die augenblicklichen Belastungen einfach nicht
ausreichend genug. Wahrend des Treibens setzten auch wieder, durch die Dinung bedingt,
starke Wellenschlage unter das Heck ein.

JHammering” ist eine duBerst unangenehme Erscheinung fir Besatzung und das Schiff.
Besonders wurden dadurch die mit aller Kraft und Energie durchgefihrten Reparaturarbei-
ten im Maschinenraum beeintrachtigt.

Seit dem 14. Mai um 18.48 Uhr waren alle veritigbaren Ingenieure (I. TO, Il. TO und Assis-
tenten) mit der Reparatur der Hilfsdiesel beschaftigt. In Absprache mit dem Chief Engineer
halfen auch zwei Unteroffiziere, der Il. NO und der Kapitdn beim Ventile einschleifen und
anderen Arbeiten. Unser Bestreben war die umgehende Wiederinbetriebnahme des Hilfs-
diesels 3, der von allen HD's noch den besten Zustand aufwies.

Am 15. Mai 1995 um 7.30 Uhr bestimmten wir unsere Schifisposition mittels GPS mit 06° 12,1
Mord und 079° 33,2 Ost. Die Bricke war standig durch einen Wachoffizier und einen Wach-
matrosen besetzt. Die Drift des Schiffes erfolgte in Gstlicher Richtung auf die ,Debaha Rocks”
- in Nahe von Telwatta Point, Sri Lanka — zu. Der SW-Monsoon wehte bestandig mit Starken
von 3 bis 5 Bft,

Die Besatzung war nach durchgearbeiteter Nacht am Morgen des 15. Mai gerade beim
Einnehmen des Frihstlcks, als uns um 7.50 Uhr ein Feueralarm abrupt in die Wirklichkeit
zurickholte. Was vom |. TO immer im Stillen befurchtet wurde, war nun eingetreten. Im
Abgaskessel hatten sich Ablagerungen und RuB entzlndet und lieBen groBe Teile des inne-
ren Kessels verglihen. Der innere Schornstein geriet ebenfalls in Brand. Glihende Metall-
teile tropften buchstablich von der Abgaskesselstation auf die obere Zylinderstation der
Hauptmaschine.

Die Besatzung nahm unverziglich die Brandbekampfung auf.

Die Notfeuerloschpumpe konnte dank des Notdiesels aktiviert werden, aber die Brandent-
wicklung geriet nach wenigen Minuten auBer Kontrolle. Es war erkennbar, dass nur mit etwas
Seewasser, einigen Handfeuerloschern und disziplinierten Besatzungsmitgliedern das Feuer
im Maschinenraum alleine nicht mehr zu bekampfen war.

MNach kurzer Beratung in der Schiffsleitung wurde vom Kapitan der Einsatz von CO, zur
Brandbekdmpfung angewiesen. Auf dem Brickendeck erfolgte eine grindliche Musterung
der Besatzung auf Volizahligkeit und korperlicher Kondition. Die vorhandenen Druckluft-
atemgerate wurden in Nahe der Bricke gelagert, alle Schutzanzige und Medikamente fir
MNotfalle aus dem Hospital nach oben zum Musterungsplatz hinter der Blcke gebracht. Der
Schiffskoch und seine Helfer schafften Trockenproviant, abgefilites Mineralwasser und Obst
sowie andere notwendige Materialien nach oben an Deck. Wir rechneten damit, dass das
Innere der Schiffsaufbauten und Stores nach dem Freisetzen des CO, spater nicht mehr
begehbar sein wurde.

Um das sich ausbreitende Feuer im Abgaskessel und im oberen Maschinenraum noch mit
Aussicht auf moglichen Erfolg bekampfen zu konnen, wurde nach Herstellung des Ver-
schlusszustandes um 9.22 Uhr die Gesamtmenge von 12 Tonnen CO, aus der CO,-Deponie
im Vorschiff kontrolliert auf den Brandherd abgegeben.
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MNach dem Einleiten des gesamten CQO, war S ava s

vollkommen klar, dass wir aus eigener Kraft

nicht mehr in die Nahe eines Nothafens  Bericht an die Reederei

gelangen konnten.

Die Besatzung war nach den letzten MaBnahmen an die Grenze ihres Leistungsvermogens
gekommen, Bricke und Aufbauten waren zwar noch begehbar, aber der Aufenthalt in ihnen
wegen der hohen Luftfeuchtigkeit und Temperatur sehr unangenehm,

In dieser Situation erfolgte auf der Briicke eine Beratung mit Chief Officer, Chief Engineer,
Radio Officer und 2nd Officer. Es wurde der Reederei der Vorschlag gemacht, einen zuver-
lassigen Agenten in Colombo zu kontakten, welcher einen geeigneten Schlepper zu akzep-
tablen Bedingungen (Schleppvertrag) ausfindig macht und unverziiglich zum havarierten
Schiff in Marsch setzt.

Colombo war ca. 65 sm entfernt und fir uns ein mdglicher Nothafen. Mit einem _toten” Schiff
im kraftigen SW-Monsoon mit dstlich setzendem Strom treibend verblieben uns nach grober
Schatzung noch etwa 16 Stunden, bevor wir unweigerlich in gefahrliche Kistennahe geraten
und stranden wirden. Als _letztes Mittel” wéare nur noch ein Ankern moglich gewesen, um die
drohende Strandung zu verhindern. Diese Chance wollten wir uns auf jeden Fall bewahren.
Ein ,Hieven" der Anker ware in unserer Situation unmaoglich gewesen und der Verlust des
Ankergeschirrs das Resultat. Deshalb war die richtige und schnelle Reaktion der Reederel
und der Agentur zur Entsendung eines geeigneten Schleppers fir uns sehr wichtig. Als wir
dann gegen 14 Uhr erfuhren, dass ein Schlepper flir uns unterwegs war, versplrte jeder-
mann an Bord grofe Ereichterung.

Aus Treibstoffmangel musste unser Notdiesel um 18.40 Uhr abgestellt werden. Der auf dem
Schiff vorhandene Gasolvorrat war erschopft. Nun herrschte auf dem ganzen Schiff eine
groBe Stille, die nur durch das Pfeifen des Windes, den Seegang und das Knarren und Ach-
zen der Container unterbrochen wurde.

Die Distanz zur SW-Kiste von Sri Lanka betrug noch gute 10 sm.

Der Schifisleitung war immer bewusst, dass der Maschinenraum mit dem darin befindlichen
CO. total geschlossen bleiben musste. Jedes unbeabsichtigte Offnen von Schotten, Liftern
oder Ventilen etc. hitte ein Wiederaufleben des Abgaskessel- und Schornsteinbrandes nach
sich gezogen. Standige Rundgénge und Brandwachen durch 1. TO, Il. NO und weitere Besat-
zungsmitglieder gaben uns die Gewissheit, dass das Feuer nachhaltig bekampft wurde.
Die gesamte Besatzung, soweit diese nicht in die Briickenwache und Brandkontrolle einge-
bunden war, befand sich auBerhalb der Decksaufbauten an der Luvseite des Briickendecks
und richtete sich dort, so gut wie es eben ging, ein. Der Aufenthalt in den Aufbauten oder
anderen Raumen war wegen der Gefahr austretender CO,-Gase verboten,

Unter Leitung des Ersten Offiziers erfolgte ein nochmaliger Check der Ankerfalleinrichtun-
gen. Von ihm wurde nun in Erwartung des baldigen Eintreffens eines Schleppers zusammen
mit zwei Matrosen alles vorbereitet, um die schnelle Herstellung einer Schleppverbindung
zu ermoglichen.
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Mach dem Brand im Maschinenraum des
MS BRANDEMBURG (18.05.1995)
Vergllhte Metallteile des Abgaskessels (Folo oben),
die Zylinderkopistation (Foto Mitte) und ausgegiihte
Armaturen des Abgaskessets (Foto links)

Eine neue Festmacherleine, ein 24-mm-Drahtkollo, Wurfleinen, Seilklemmen, Hilfsmate-
rial aller Art, Schakel, Taljen, Leinen, Fett, Werkzeug und Handlampen etc. wurden zum
Gebrauch auf der Back deponiert.

Um in Nahe der Kiiste immer ein méglichst storungsfreies Fallen der Anker zu gewahrleis-
ten, setzten wir mit Firnis vermischtes Fett ein, um Ablaufbahnen und Koker gut gleitfahig
zu halten.

Endlich gegen 22.45 Uhr erschien in der Nahe des treibenden Schiffes der Hochseeschlep-
per SALVERITAS/9VLU unter Flagge von Singapore. Unsere GPS-Position (Batteriebetrieb)
zu diesem Zeitpunkt: 06° 09,0 Nord ; 0B0® 00,0" Ost. Das Schiff driftete _in a distance 3,6 nm
off Passi Rock near Akurala Point, Sri Lanka South Coast”.
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SALVERITAS kam an Steuerbord in Lee langsseits, und wir Ubernahmen vom Schiepper
acht Plastik-Kanister mit ca. 75 Liter Gasaél fir unseren Notdiesel. Es gelang um 23.24 Uhr
den Notdiesel wieder anzufahren. Nach Klarung der notwendigen Detailfragen wurde ein
Schleppvertrag (for lumpsum agreement) zwischen beiden Kapitdnen vereinbart. Schlepper
SALVERITAS verholte zur Stb. Achterkante Back und Gbernahm von uns eine brandneue
Polypropylene-8-strand plaited ship's rope, Umfang 9 inches, Linge 200 m. Diese wurde
dann von der Besatzung des Schleppers auf einen ca. 900 m langen Schleppdraht aufge-
schékelt.

Der Schlepperkapitan lehnte es in der Nacht ab, eine geeignetere Schieppleine aus seinem
eigenen Bordbestand zu Ubergeben. Er fihrte die Dunkelheit, das Wetter und die Starmpt-
und Rollbewegungen der SALVERITAS als Begrindung an. Wir mussten zum Schieppen
also unsere eigene neue Festmacherleine Ubergeben, um méglichst schnell von der drohen-
den Flachwasserlinie Abstand zu gewinnen.

Der Wind wehte bestandig aus West mit 5 Bft., See 4 und maBigem Swell aus ca. 240 Grad.
Unsere Besatzung arbeitete effektiv und zuverlassig. Die Leinenilbergabe erfolgte ohne
Komplikationen. Das notige Material dazu war ja schon wahrend der Tageszeit nach vorne
auf die Back gebracht worden. Um 0.28 Uhr am 16. Mai war die Schleppverbindung herge-
stellt und SALVERITAS dampfte mit gefihivollen Mandvern in die Schleppverbindung ein.
Unser Vorsteven drehte von ca. 240° in die gewlnschte Schlepprichtung von ca. 340°. Wir
nahmen endlich Fahrt (1,7 kn bis max. 2,4 kn) in Richtung Nothafen Calombo auf.

Unsere Schiffsposition per GPS konnten wir mit 06° 09' Nord und 080° 00" Ost angeben.
Das Wetter und die Sicht waren zu diesem Zeitpunkt gepragt vom méaBigen SW-Monsun. In
Kistennéhe gingen Regenschauer nieder und leichter Swell aus West war unser standiger
Begleiter. Sehr langsam aber bestandig bewegten wir uns von der gefahrlichen Kistenzone
wieder zurlck in tieferes Wasser.

Der Motdiesel arbeitete gerdauschvoll in der ruhigen Nacht. Auf der Back Oberwachten der
ll. NO und der Bootsmann die Schleppverbindung. Die 0-4 Wache wurde von Ersten Offi-
zier und WM (Wachmatrose) gegangen. Kontroligange erfolgten durch einen Technischen
Offizier und einen Schiffsmechaniker, alle waren mit Sprechfunkgeraten ausgerdstet, die gut
funktionierten. Um 4 Uhr Gbernahmen Kapitdn und ein A/B die 4-8 Wache auf der Briicke.
Gegen 5.40 Uhr des 16. Mai setzte sich nach einigem . Stottern” der Notdiesel wieder ab. Das
vom Schlepper SALVERITAS iibergebene Gasoil war aufgebraucht worden.

Trotz aller Umstande an Bord konnten wir im Maschinenbereich und an den AuBenwanden
des Maschinenschachtes keine Zunahme der Temperatur feststellen. Fir uns ein Zeichen
des erloschenen Feuers im oberen Maschinenschacht und im Abgaskessel. Der Schornstein
zeigte auBen im oberen Bereich Brandstellen, die aber allmahlich abkdhlten,

Nach Einnahme eines provisorischen Frihsticks wurde mit dem Schlepper vereinbart,
die Fahrt aus dem Verband zu nehmen und die Schleppleine etwas zu fieren. Auftretende
Druck- und Scheuerstellen an der Leine soliten entlastet werden. Diese Aktion schiug trotz
erheblicher Anstrengungen aber fehl, weil zu viel Druck auf der auBenbords hangenden
Schleppleine lastete. Auch Entlastungsmandver des Schleppers konnten diesen Umstand
nicht &ndern, Die unteren Torns waren am Poller formlich  festgeklebt®. Die Weiterfahrt
wurde wieder aufgenommen.

An Bord des Schleppers begann die Besatzung nun mit dem Bereitstellen von weiterem
Gasoil fir unseren Notdiesel und mit dem Vorbereiten eines kraftigen Vorlaufers fur die
Schieppleine. Bei der Ubergabe der Kanister und dem Anbordholen des Vorlaufers kollidierte
das Schlepperheck mit unserern Vorsteven und der Schlepper machte weiter unkontrollierte
Fahrt achteraus. In letzter Minute konnten wir den schon auf die Back gezogenen Vorlaufer
wieder slippen und der Schlepper scherte achteraus an unserer Steuerbordseite entlang.
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Seine Hauptmaschine hatte Umsteuerprobleme bekommen, die erst gegen 12.40 Uhr beho-
ben werden konnten. Gegen 12.47 Uhr konnte nach erneutem Anlauf des Schleppers der
Voraufer auf unserer Back an Steuerbord festgemacht werden. Die neue Schleppverbindung
Jstand" gegen 12.53 Uhr und der Konvoi setzte sich wieder in Richtung NW in Bewegung,
Der Erste Offizier und der Bootsmann fetteten Leinen und Klisen nach Erfordernis und gin-
gen die Leinenwache. Das GPS arbeitete gut und der Funkoffizier ,betreute” aufmerksam
die 12V-Batterien.

Der weitere Verlauf der Schleppreise erfolgte im Abstand von ca. 5 bis 9 sm Abstand zur
Kistenlinie. Die Nord-Westgrenze von Reede Panadura Waiting Area” passierten wir um
20 Ubr im Abstand von zwei Seemeilen. Die Schleppgeschwindigkeit dber Grund konnte mit
ca. 3 Knoten ermittelt werden. Der laufende Kisten- und Schiffsverkehr sowie Colombo Port
Authorities wurden (ber unseren Standort und die beabsichtigte Route laufend informiert. Um
die Kondition der Besatzung zu stabilisieren, teilten der Il. NO und der Koch gegen 17 Uhr pro
Mann 12 Flaschen Mineralwasser und zusatzliche Saftgetranke aus. Die Kaltverpflegung war
den Umstanden entsprechend ausreichend. Gegen 23.45 Uhr passierten wir ohne Zwischen-
falle Colombo Reede. Das Einlaufen in den Hafen war fur den nachsten Tag, den 17. Mai,
13 Uhr vereinbart worden. Auf ein Vorankergehen wurde aufgrund des toten Schiffes” ver-
zichtet. Mit ca. 3 kn Fahrt tber Grund dampften wir 13 sm nordwestlich Colombo-Harbour und
drehten am 17. Mai von 3.30 bis 4 Uhr Gber Bb.-Bug auf die Einfahrt von Colombo Harbour zu.
In den friihen Morgenstunden des 17, Mai errechnete und bestimmte der Erste Offizier unter
Abwagung aller gegebenen Belastungs- und Stressgegebenheiten die Anzahl der zeitweilig
zu léschenden Container, umn den fir die Werft .Colombo Dockyard Limited” geforderten Ber-
thing-Tiefgang zu erhalten. Fir den Reparaturliegeplatz durfte der Tiefgang nur vorn 7,50 m
und achtern 8,60 m betragen. Mit Wind aus 240°, Starke 3 Bft. wurde um 13.05 Uhr der Pilot
auf Colombo Reede vor der westlichen Hafeneinfahrt an Bord genommen.

Als erster Hafenschlepper machte achtern AIRAWANA fest. Es wurde die Moleneinfahrt pas-
siert. Danach machten innerhalb der Molen um 14.24 Uhr Schlepper MAHASER an Stb.-
Bow; 14.28 Uhr Schlepper NAHIMITRA forward und 14.30 Uhr Schiepper NEELAMAHA an
Stb.-Quarter fest. Erst jetzt wurde das Schleppgeschirr der SALVERITAS aufgekirzt.

Der Lotse handelte (berlegt und professionell, die etwas betagten Hafenschlepper machten
einen guten Job und so konnte um 13 Uhr die erste Schiffsleine an Land gegeben werden.
Um 15.30 Uhr war das Schiff mit Stb.-Seite in Colombo am Containerterminal gut fest.

Die Freude Uber das Erreichen des sicheren Hafens war der Besatzung anzumerken. Mit
dem Festmachen am Colombo JCT 3-Terminal erschienen auch der Vertreter der Reederei
und der Technische Inspektor an Bord, um die Reparaturerfassung einzuleiten. Der Termi-
nal begann kurz nach dem Anlegen mit dem Loschen von 79 Kihl- und 44 Fancontainern
von Deck, um deren Stromversorgung wieder schnellstmaglich zu sichern. Danach wurden
weitere 241 Container geldscht und unter Bewachung an Land gelagert, um den flr den
Liegeplatz in den Colombo Dockyard Ltd.-Graving Docks geforderten Tiefgang zu erhal-
ten. Unser Tiefgang von vorn 7,50 m und achtern 8,50 m war am nachsten Tag um 11 Uhr
erreicht. Um 11.30 Uhr verholten wir mit Lotsenberatung und drei Hafenschleppern vom
Containerterminal in die vorgesehene Reparaturwerft, Gegen 13.25 Uhr war das Schiff mit
seiner Stb.-Seite sicher in der .Colombo Dockyard® an der North Pier des Trockendocks fest.
Die Feuerbrigade der Werlft stellte um 15.45 Uhr das ,Gasfrei Zertifikat” aus und ab 16 Uhr
konnte mit der Inspektion, den Aufraumarbeiten und Reparatur begonnen werden. Colombo
hatte sich fiir das Schiff und die Besatzung als ein zuverldssiger ,Port of Refuge" erwiesen.
Der gezeigte Einsatzwillen aller Crewmitglieder und die starke Disziplin der Beteiligten gaben
den Ausschlag fir einen erfolgreichen Abschluss dieser ungewdhnlichen Reise.
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Roland Mahnke
Schleppreise nach Alang

Nach meiner Fahrzeit von 1975 bis 1993 bei der DSR war ich von 1996 bis 2010 als Chief
Engineer auf den alten Hochseeschleppern FAIRPLAY X und FAIRPLAY XIV der Fairplay-
Reederei Hamburg tatig. Wahrend dieser Zeit fuhren beide Schiffe im weltweiten Einsatz.
Von den insgesamt 26 durchgefihrten Reisen auf diesen beiden Schleppern werde ich die
15. Reise Uber eine Einsatzzeit von 150 Tagen wohl nie vergessen.

Das sonst dbliche Einsteigen im Ausland blieb mir erspart, denn ich musterte damals, am
29. Marz 2004, in der Lloyd Werft Bremerhaven an. Am 24. August 2004 musterte ich von der
FAIRPLAY IX in Bombay wieder ab. Nachfolgend einige Details dieser Reise, damit der Leser
einen Eindruck erhalt, wie lange solche weltweiten Schleppreisen dauern.

Nach der Werftzeit bekamen wir die Ublichen Order: Einmal waren Havaristen zum nachsten
Hafen zu schleppen, ein anderes Mal grofie Bargen, die mit allem maoglichen Kram beladen
waren. Wahrend der 15. Reise stand jedoch mal wieder ein interessanter Schlepp auf der
Tagesordnung. Wir gingen am 6. April 2004 in Bremerhaven ab und trafen via Palermo und
Marseille am 13, Mai in Las Palmas auf den Kanaren ein. Nach dem dortigen Bunkern ging
es richtig zur Sache. Wir sollten in Lagos /Nigeria einen alten Zossen, das MS SHILOH 2000,
anschlagen und das Schiff um Sidafrika herum nach Alang im indischen Bundesstaat Gujarat
auf den Schiffsfriedhof verschleppen. Unsere alten Schlepper waren fiir solche Aufgaben
bestens geeignet. Sie hatten zwar keine neue Technik an Bord, denn wir gingen auf diesen
Schleppern noch wie im 20. Jahrhundert das konventionelle 3-Wachen-System. Dafiir hatten
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wir einen unschlagbaren Vorteil,
was die Charterer immer wieder
beeindruckte: Gute Schleppkraft
bei sehr geringem Kraftstoffver-
brauch. Die im Durchmesser
3,60 m groBe Schieppschraube, in
einer Korddlse integriert, sorgte flir
einen anstandigen Vorschub. Das
Bunkervermogen dieser Oldies,
sage und schreibe 550.000 Liter
Gasoil, war ein weiterer Grund, uns
(TR T zu ordern,
Der Autor (Mitte) und ein Tell der philippinischen Besatzung Zwoblf Besatzungsmitglieder, drei
Deutsche und neun Phillipinos,
sorgten wahrend der gesamten Einsatzzeit fir einen reibungslosen Bordbetrieb: Kapitan,
. NO, Ltd. Ing., Il. NO, II. Ing., lIl. Ing., Koch, zwei Volimatrosen, ein Decksmann und zwei Oler.
Die 0—4 Wache wurde mit dem Il. NO, dem |ll. Ing. und einem Volimatrosen, die 4-8 Wache
mit dem |. NO, dem Il. Ing und einem Vollmatrosen und die Arbeitswache, die 8-12 Wache,
mit dem Kapitan, dem Ltd. Ing. und dem Decksmann besetzt. Die Oler gingen 0-6 Wache,
losten sich also alle sechs Stunden gegenseitig ab.
Am 25. Mal trafen wir in Lagos ein. Wie immer gab es in Nigeria Probleme ohne Ende. Die
Behdrden versuchten standig auf ganz dubiose Weise Geld zu schinden. Ein Farbiger in
Badelatschen gab sich z.B. als Technischer Inspektor aus und wollte den Maschinenraum
besichtigen. Wie {iblich bei den Port State Controls wollte er das Oltagebuch und das Tage-

Schiepp und Schiepper in Lagos
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buch sehen, fragte nach dem letzten Hafen und nach dem néchsten Zielhafen, schlenderte
im Maschinenraum umher und nickte anerkennend. Dann zog er mich am Arm zu sich heran
und fragte, was ich ihm gabe, wenn er mir einen guten Eintrag macht. Mir schwoll schon die
Halsschlagader und ich fragte ihn, was die Bemerkung soll. Er wurde auch gleich konkreter:
.Gib mir 200 Dollar, dann mache ich dir einen guten Eintrag.” Ich lachte ihn an, sagte ihm,
dass der Kapitan die Schiffskasse hat und er von mir nichts bekommt.

Trotzdem staubte er noch 200 Euro vom Kapitan aus der Schiffskasse ab, denn angeblich
entsprach unsere Nigeriaflagge nicht den MaBen und unser Mill war angeblich nicht vor-
schriftsméBig separiert. Da lacht man sich halb tot, im Hafen schwimmen die Ollachen, jed-
weder M{ll liegt im Hafenbecken, es stinkt in allen Ecken und dann dieser Einwand!

Am néachsten Tag wurde ein groBer Einbaum mit Auenbordmotor geschickt, wir konnten
unseren Mill in den Einbaum entsorgen, Der Alte zahite das Geld fir die Entsorgung und
dann kam das, was uns besonders beeindruckte: Das Ungetim fuhr schlappe 200 Meter
und verklappte dann den ganzen Dreck im Mebenbecken! Sie hatten sich nicht einmal die
Mihe gemacht soweit zu fahren, dass wir das nicht mitbekamen.

Das zu schleppende Schiff war eine absolute Katastrophe. Die Besichtiger kamen und gingen.
Keiner wollte die Garantie Gbernehmen, ohne das Schiff vorher zu docken. Ein Bargerkrieg
stand auch kurz bevor. Wir kamen aber trotzdem noch rechtzeitig aus diesem verhassten
Lagos heraus, Inzwischen hatten wir den Schlepp angeschlagen, der Notdraht war bereits
verlegt, die Propangasfiaschen und dazugehorige Positionslampen Backbord, Steuerbord
und Achtern angebracht. Endlich nach langem Hin und Her waren wir am 20, Juni wieder
auf See, Kurs Indien.

Nach zwei Tagen wurde mir berichtet, dass in der Kombiise um zwei Uhr nachts eine Ratte
gesichtet wurde. Trotz der ublich angebrachten Rattenbleche hatte sich so ein Vieh an Bord
geschlichen, Sei es nachts Ober die Reling oder mit dem Proviant an Bord gekommen, ich
musste mir was einfallen lassen. Aus Lochblech und einem Stick Holz bastelte ich schnell
eine Lebendfalle. Nachdem wir erkannt hatten, dass sich die Ratte in der Mannschafts-
messe hinter der Verkleidung versteckte,
verschlossen wir die Messe stets, um sie
nicht wieder herauskommen zu lassen.
Mach zwei Tagen war das Vieh in der
Falle gefangen. Die Leckereien, Kise und
Speck, waren einfach zu kostlich gewe-
sen. Da keiner das Vieh entsorgen wollte,
fasste ich mir ein Herz, zog dicke Festma-
cher an und stelite die Falle mit dem Mist-
vieh in gin leeres Fass. Die Ratte wirbelte
wie wild in dem Kafig herum, fauchte wie
eine Katze und versuchte mich zu beiBen.
Den Rest wird sich jeder denken kénnen.
Ich sage nur, Wasser an Deck! Ein Tier-
schutzer wird das hoffentlich nicht lesen,

Am nachsten Tag stellten wir die Falle wieder auf, aber es war zum Glick die einzige Ratte
gewesen. Am 6. Juli 2004 nach dem Abendbrot kam vom |ll. Ing. die nidchste Hiobsbotschaft.
.Chief, wir haben ein Problem. Die Positionslampen unseres Anhangs stehen nicht mehr an
ihrem Platz, sondern sie stehen zusammen, nebeneinander auf dessen Back!” Ich traute mei-
nen Augen nicht und meldete es gleich dem Alten. Nun hatten wir die Brille auf. Auf dem Heck
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unseres Schleppers stand 2004 noch der Heimathafen Hamburg, nicht wie spater St. Johns.
Vermutlich hatten die .Blinden" gedacht: Hamburg — Deutschland, schlappe zwei Wochen
Fahrt. Welcher Afrikaner kennt sich schon im Schleppgeschaft aus? Bis Indien sind das meh-
rere Wochen, da gehen die mitgenommenen Wasser- und Essenvorrate schnell zur Neige.
Flruns ergab sich nun die Frage. was ist auf dem Anhang los? Wie viele Menschen befinden
sich dort an Bord? Sind sie bewaffnet? Sind es friedliche Personen oder sind sie aggressiv?
Was unternehmen sie, wenn wir nicht gleich riber fahren, denn mit dem Schlauchboot den
Anhang kontrollieren kann man nur bei gutern Wetter. Die Hinfahrt geht immer schnell, aber
die Rickfahrt dauert langer, denn man kann den Schlepper nicht stoppen, der Schleppdraht
wirde sich verdrehen und dann bekommt man das Knauel nicht mehr entwirrt. Immerhin
steckt man den Schleppdraht bei grofien Tiefen bis zu 1.200 Meter aus.

Uns war nicht wohl bei dem Gedanken, zum Anhang zu fahren, aber wenn wir nichts unter-
nahmen, ware das bei den tropischen Temperaturen nach zwei bis vier Tagen ohne Trinkwas-
ser der sichere Tod fir die blinden Passagiere gewesen. Ausgerlstet mit einigen Kanistern
Trinkwasser, Proviant und einer Stange Zigaretten tasteten sich der Chief Mate, ein Matrose
und mein Il Ing. im weiten Bogen zum Anhang. Peter, unser Chief Mate, erzéhlte, nachdem
er wieder an Bord war: Wir sahen vier Mann an der Bordwand stehen. Als wir auf dem
Anhang waren, lag einer der Vier auf dem Boden und spielte ,Einen ins Koma Gefallenen™.
Peter zeigte sich unbeeindruckt und sagte dem Mann: ,Steh auf, ich habe dich doch eben
noch an der Reling lehnen sehen!” Die Stange Zigaretten lied ihn vermutlich auch wieder
aus dem .koma” erwachen. Natdrlich nahmen wir die vier Leute nicht an Bord, das war uns
einfach zu gefahrlich, auBerdem war kein Platz fiir weitere vier Personen.

Die Leute waren echt entristet, als sie erfuhren, dass der Schlepp nach Indien ging. Sie
erzahlten uns, dass man ihnen erlaubt hétte, auf dem Anhang zu bleiben, um den Maschi-
nenraum trocken zu halten. Wenn sie ankamen, wurden sie ihren Lohn bekommen. Das
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klang alles so unglaublich und kein Mensch weiB, was von den Marchengeschichten wahr
war, Namen kann man erfinden, Papiere hatten sie natirlich keine und wenn sie nicht mal
wissen, wann und wo sie geboren sind, dann kommt einem alles schon sehr unglaubwiirdig
VOr.

Aus Grinden des Datenschutzes kann ich die Namen der Manner selbstverstandlich nicht
nennen, zumal die Angaben der Leute sowieso sehr fragwirdig waren, fir mich alles glatte
Liigen. Die Behauptung, dass sie angeblich aus Haiti stammten, nicht wussten, wann sie
genau geboren waren, nur das Jahr gaben sie an, legt nahe, dass man uns einen Baren
aufbinden wollte. Angeblich war ihnen gesagt worden, nach zwei Wochen wirden sie von
uns versorgt. Sie wiren beauftragt worden, den Anhang im Auge zu behalten. Wie naiv kann
man wohl sein, so etwas zu glauben?

Bis Maputo in Mocambique muss-
ten wir warten, um die Schwar-
zen los zu werden. Immer wieder
mussten wir sie mit Trinkwasser
und Proviant aus unserer eigenen
Reserve versorgen, wenn es die
See zuliefl, mit dem Schlauchboot
riber zu fahren. Kurz vor Mocam-
bique machten uns die Herrschaf-
ten noch tierische Probleme. Der
Seegang liel es einfach nicht zu,
sie mal wieder zu versorgen, da
steckten diese Dummkdpfe ein-
fach die Bricke an.

Nach einem Monat trafen wir am 20. Juli auf Reede Maputo ein. Ein Boot kam weit raus auf
Reede und wollte sie abholen. Leider machten die Herrschaften wohl gerade ihren Mittags-
schlaf, Nach minutenlangem Typhongejaule kamen sie dann endlich an Deck, um aus ihrer
Misere befreit zu werden. Leider bin ich mir nicht so sicher, was man mit den Vier anschlie-
Bend gemacht hat. Ich vermute mal, nichts Gutes.

Nachdem die Leute von Bord waren, haben wir dann noch einmal den Anhang besichtigt.
Wir wollten sehen, was die ,Blinden” durch die Brandstiftung flr Schaden angerichtet hatten.
Da wir zwei Propangasflaschen nicht mehr finden konnten, nahmen wir an, dass sie mit
den Flaschen rumgespielt haben und so das Chaos ausldsten, um auf sich aufmerksam
zu machen. Jedenfalls waren wir froh, als wir die vier Mann auf Maputo Reede endlich los
wurden.

Am 15. August 2004 hatten wir Alang erreicht und zogen bis zur notwendigen Springfiut
unsere Wartekreise, Erst bei Springflut kann man den Abwracker beachen. Dazu wird die
Schieppverbindung verkirzt, die Kette auf dem Anhang, die mit dem Schleppdraht ver-
bunden ist, wird schon mit dem SchweiBbrenner etwas geschwacht. Dann wird mit voller
Kraft Kurs auf die Position genommen, die der Anhang an Land haben soll. Der Schlepper
geht volle Kraft voraus, bis er seinen minimalen Tiefgang erreicht hat. Die Schleppverbin-
dung wird gelést, indem die Kette an Bord des Anhangs nun vbllig durchgebrannt wird, der
Anhang lauft bei voller Fahrt auf das Land zu und schiebt sich dann darauf. Fur den Schiep-
per heift es dann nur noch schnelistens die Fahrt wegzunehmen und schleunigst nach
Backbord oder Steuerbord abzudrehen, sonst wirde er vom Anhang Gberlaufen werden
Dann fallen zig Inder (ber den Zossen her und rupfen ihn im wahrsten Sinne des Wortes wie
gin Hihnchen. Alles Magliche wird noch verwendet, der Rest wird auseinander gebrannt
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und verschrottet. Man kann sich kaum vorstellen, was die Menschen dort leisten und unter
welchen Arbeitsbedingungen das alles vonstatien geht. Schwere Technik — Fehlanzeige.
Alles erfolgte damals per Hand.

Am 17. August waren wir den Anhang los, und wir dachten, nun geht es endlich nach Hause,
aber das dicke Ende kam fir uns erst noch.

Wir befanden uns schon auf dem Weg nach Bombay, da kam nachmittags Winfried, unser
Kapitén, mit einer emsten Miene und wollte die zweite Hauptmaschine haben. Da wusste
ich schon, wir sind wieder mal angeschissen. Tatsachlich: Ein Massengutdampfer mit teurer
Kupferladung war einige Meilen von uns entfernt aufgelaufen und hing fest. Bis der Bergungs-
schlepper und das Bergungsteam eintreffen wirden, sollten wir dem Burschen zur Hand
gehen. Das haben wir dann auch zwei Tage getan und waren bald selber abgesoffen.

Vier Mal hatten wir selbst Grundberihrung, zwei Tuggerdrahte sind bei beiden Anldufen
gebrochen, und wir kamen sogar in die Kreuzsee, als wir danach schrag zum Schiff kamen.
37° bis 39° Schlagseite hatten wir bereits. Das gesamite Steuerbord-Deck lag unter Wasser,
und ich stand bis zum Unterleib im Bereich des Windenfahrstands auf dem Back-Deck im
Wasser. Alle Schotten waren zwar geschlossen, konnten aber nicht alle Wassermassen
abhalten. Darum kam im Hauptdeck auch etwas Wasser rein.

Der Koch verlor innerhalb von Sekunden seinen gesamten Mittagsfral. Geschirr und Tépfe
flogen durch die Gegend. Es blieb kein Stein auf dem anderen, es war der brutale Horror,
Das Seewasser kam schon aus den WC's und Waschbecken des unteren Decks und unsere
.Flipflops® standen alle bereits ohne Aufforderung mit Rettungswesten am Schott Back-
bordseite vorn Backdeck, Nun wusste man, was los ist, wenn wirklich mal ein Notfall gintritt,
Von denen wirde man keine Hilfe erwarten konnen, die denken nur an das eigene nackte
Uberleben,

Waére nicht durch die enorme Kraft der Schleppdraht von selbst gebrochen, hatte uns die
See mehr und mehr auf die Seite gelegt und wir wéren innerhalb weniger Minuten Fischfutter
gewesen,

Der Alte hat oben auf der Bricke bei der Schlagseite Springe gemacht wie ein Kanguru.
Vermutlich wollte er zum Havaristen Verbindung aufnehmen, damit die irgendwie die Ver-
bindung ldsen, Zum Glick hat er vorher das Telefon losgelassen, sonst wére das Ding
an der Schnur abgerissen und die Anlage ware auch noch unklar gewesen. Dazu kam es
aber nicht mehr, der Draht war auBerhalb beider
Schiffe gebrochen. Nun konnte man uns mall
Der Dampfer musste sowieso geleichtert wer-
den, damit man das Schiff frei und schwimmféhig
bekam. Unserer Meinung nach wirde man bei so

e
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einer Aktion den Boden des Schiffes nur noch mehr schadigen, denn man kannte ja nicht die
Beschaffenheit des Untergrundes.

Unsere Ablosung war jetzt erst einmal geplatzt. Die Inder erlaubten die Abldsung nur in
Bombay. Wir waren aber nun mit doppelter Rate verchartert und konnten nicht weg. Wir
vermuteten, dass wir dem Bergungsschlepper zu Verfligung stehen oder Botendienste bei
der Bergung leisten soliten. Die Inder sind ganz harte Blrokraten!

Laut GL-Liste musste die KEN EXPLORER noch bis Ende September an der Stelle ausharren,
ist geleichtert worden und dann bis Dezember in die Werft gegangen. Wir hatten also genau
den richtigen Riecher gehabt. Nach 150 Tagen Dienst waren wir erst am 25. August 2004
wiecler in der Heimat, nachdem wir in Bormbay abgel&st wurden. Die Fahrt zum Flughafen in
Bombay war ein weiterer Schiag fir uns, Soviel Elend kann sich kein Mensch vorstellen, das
muss man selbst gesehen haben. Die Menschen leben dort sogar auf dem Mittelstreifen der
Stadtautobahnen. Hitten gibt es nicht, da werden Stangen in die Erde gerammt, mit Seilen
verbunden und mit Plastikfolie, vermutlich aus Verpackungsmaterial, werden damit die Zelt-
wande gestaltet. So dhnlich bauten wir zu Kinderzeiten auf dem Hof des Wascheplatzes mit
Decken unsere Zelte.

Wieder einmal wurde mir verdeutlicht: Wir konnen alle unserem Schopfer danken, dass
wir zur richtigen Zeit am richtigen Platz geboren wurden. Bilder oder eine Dokumentation
kénnen nur ein Abklatsch sein. Das alles live zu erleben, also mit allen Sinnen diese Armut
zu erfassen, ist viel schwerer zu ertragen!

Karl-Otto Ebeling
Wie alles begann

Dieser schicksalhafte 23. September 1965 bestimmte flr fast ein halbes Jahrhundert bis zum
Renteneintritt Ende 2013 meinen beruflichen Werdegang bei der christlichen Seefahrt. Die
ersten Tage an Bord haben sich bei vielen ehemnaligen Lehrlingen der Deutschen Seereederei
fiar immer ins Gedéachtnis eingebrannt, so auch bei mir. Ich verzichte bewusst darauf, diese
Tage mit dem Abstand von heute . |
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schildem, sondern vielmehr wie WIT VOLLER AUSRUESTUNG  27.9.69 315 11 UMR ROSTOCK |
ich sie damals erlebt und erlitten UESERSEEMAFEN M& THEODORKOERNER = MAESER ABTEILUNGSLEIFER +
habe. : -
Mach einer fast achtstiindigen D-Zug-Fahrt aus dem Anhaltinischen kam ich an jenem Tag
in Begleitung meiner Eltern frihmorgens auf dem Rostocker Hauptbahnhof an. Der Zug fir
den Arbeiterberufsverkehr zum Uberseehafen fuhr eine Stunde spéater ab. Neugierig aus dem
Fenster d&ugend, sahen wir schon von weitem die Krane und Ladebaume der Schiffe, die aus
dem Morgendunst herausragten.

Im Hafenbecken A lag langsseits der GERA friedlich mein neues Zuhause, das Lehrschiff
THEODOR KORNER. Meine Gefiihle bei dessen Anblick waren durchaus zwiespaltig. An
Bord angekommen, wurde mir sofort eine Kammer zugewiesen. Da ich einer der ersten
Ankommlinge war, konnte ich mir eine nach meinem Empfinden gute Koje aussuchen. Das
war erst einmal geschafft.

Innerlich aufgewdhit war ich fir die Signale meines Kdrpers vollig taub, aber bei meinen
Eltern machte sich der knurrende Magen bemerkbar und wir suchten die Mannschaftsmesse
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auf, um dort etwas zwischen die Zahne zu
bekommen. Der erste Eindruck der Mann-
schaftsmesse war auf mich etwas nieder-
schmetternd, denn dort standen nur alte
kaputte Stihle herum und das Geschirr
entsprach auch nicht allen Anspriichen
eines gepflegten Haushalts. Der erste Ein-
druck soll ja bekanntlich immer der beste
sein, na ja. Ein Wirstchen war schnell ver-
zehrt und dann stiegen wir erst einmal an
Deck, um das Schiff zu besichtigen. Mich
beeindruckte vor allem das groBe Anker-
spill mit den dicken Ketten, an denen die
Anker hingen.

Ein Ausbilder holte alle bisher anwesen-
den Lehrlinge zusammen und fdhrte uns
zum Empfang der Uniform. Um unsere
Sachen besser verstauen zu konnen,
erhielt jeder einen Seesack, der, als wir
alles eingesackt hatten, fast bis zum Rand
gefilit war. Was man uns nicht alles in die
Hand drickie! Eine schnittige Uniform,
einen Sudwester, Gummistiefel, Schuhe
fir das Deck, zwei Arbeitsanzige mit Mat-
rosenkragen und vieles mehr. Als ich schwer bepackt wieder meine Kammer erreichte, hatte
sie sich inzwischen gefiillt. Unter dem Bestaunen und Verpacken der Uniform verging die
Zeit schnell bis auf dem Gang ein Lehrausbilder zum Backen und Banken, zum Mittagessen,
pfiff. Das Einstiegsgericht flir das Kombiisenessen der kommenden Wochen war ein Eintopf,
dessen Inhalt meine Mutter scherzhaft als quer durch den Gemisegarten bezeichnete. Ver-
mutlich nannte sich das Gericht im Bordspeiseplan héchstoffiziell Ministrone a la Genovese,
Leipziger Allerlei oder mit einem anderen Namen der gehobenen maritimen Kiche.

Meine Eltern eilten anschlieBend zu einer Elternversammliung, in denen ihnen verklickert
wurde, dass sich ihr Spross ab sofort in guten, firsorglichen Handen befinde, und die Lehr-
linge wurden wahrend dieser Zeit von den Lehrausbildern Ober die Schiffsordnung infor-
miert. Dann kam noch ein letztes Mal die ordnende Hand meiner Mutter ins Spiel, als alle
Kiamotten ihren endgultigen Platz im Spind fanden.

Und dann kam sie, die schwere Stunde des Abschieds. Noch lange winkte ich hinter meinen
lieben Eltern her, und als sie meinen Blicken entschwunden waren, fihlte ich mich mutter-
seelenallein. Tiefe Traurigkeit ergriff mich, aber mit zusammengebissenen Zahnen Gberwand
ich diesen psychischen Schwécheanfall. Unter dem fréhlichen Gesprach meiner Zimmerkol-
legen verflogen bald alle traurigen Gedanken.

Um 18 Uhr wurde zum Abendbrot gepfiffen. Leider gab es fir jede Brigade nur ein Essbe-
steck. Dieser Umstand verursachte ein wildes Hin und Her der Esswerkzeuge an der Back.
Uber das Warum des Mangels konnte nur spekuliert werden. Es lag vermutlich an der ange-
spannten Materialdkonomie,

MNach dem Abendbrot machten wir uns an das auBerst schwierige Geschaft, die Reederei-
kokarde an die neuen Mdtzen zu nahen. Wer sich schon einmal an dieser Friemelei versucht
hat, kann verstehen, dass wir um 22 Uhr todmiide zu unserer ersten Bettruhe an Bord in die
Koje sanken.

Der Autor aul der Back des MS THEODOR KORNER
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Am nachsten Morgen hieB es bereits um halb sechs Uhr raus aus den Federn. Nach der Mor-
gentoilette wurden die Kojen von den letzten Kuchenkrimeln befreit, die es unter Umstan-
den von zu Hause bis hierher geschafft hatten, und die Betten wurden wie beim Kommiss
ordentlich gebaut. Danach erteilte uns einer der Offiziere die Anweisung, unsere Uniformen
anzulegen, die mir Ubrigens tadellos passte, und nach dem Frihstick marschierten wir
zum Morgenappell. Dort teilte man uns in einzelne so genannte Lernaktive ein. Ich gehorte
ab sofort dem Lernaktiv 4 an. Eine Schifisbesichtigung schloss sich an den Appell an. Am
meisten bestaunte ich nach dem Ankerspill von gestern nun die gewaltige Rudermaschine.
Sie nahm den gesamten Hintersteven des Schiffs ein.

Die inzwischen leeren Koffer, mit denen wir angereist waren, hatten fur die nachsten Wochen
ausgedient und wurden deshalb achtern in der Kofferlast verstaut.

Zum Mittagessen erwartete uns ein deftiger Schweinebraten und jeder bekam zum Nach-
tisch eine Pampelmuse. Das war eine Frucht, die Mutter daheim nicht so oft auf den Tisch
brachte, sodass ihr Verzehr die ndchste Herausforderung darstellte.

MNun begann der Alltag an Bord. Zum ersten Male den Arbeitsanzug (bergestreift und ab in
den achteren Laderaum. Unsere Arbeit bestand darin, leere Bier- und Brausekasten an Land
zu schaffen. Mein lieber Mann, wir haben vielleicht dabei geschwitzt. Es waren (ber den Dau-
men gepeilt mindestens 2000 Kasten. Kaum waren wir mit den leeren Kasten fertig, mussten
die vollen an Bord gebracht werden. Diesmal bildeten wir eine lange Kette und reichten die
Kasten so von Hand zu Hand weiter. Dabei kamen wir zum wiederholten Male ganz schin
ins Schwitzen. SchlieBlich war auch dieses Geschaft beendet und als Entschadigung ir die
Schinderei folgte einer der grofien Momente im Leben eines Seefahrers: Jedem von uns
wurde sein nigelnagelneues Seefahrtsbuch Gberreicht.

Nach dem Abendbrot, wieder mit einem einzigen Messer, das an der Back wie der Plumpsack
umnging, erhielten wir unseren ersten Landgang. Nach langer Fahrt vom Uberseehafen in die
Stadt schlenderte ich mit zwei meiner Zimmerkollegen durch die nachtlichen Strafien von
Rostock, und plnktlich um 22 Uhr lagen wir alle wieder in der Koje.

Am zweiten Morgen an Bord hatte sich schon so etwas wie Routine eingeschlichen. Aller-
dings mussten wir bereits zum Appell im blauen Arbeitspackchen erscheinen. Dann hiefi es
.Rein Schiff* und die Schufterei begann. Meine Kameraden und ich bekamen den Auftrag,
die Offiziersmesse zu reinigen. Dort bohnerten wir, wischten Staub und putzien die Fenster.
AnschlieBend mussten wir die Gange und Treppen bohnemn. Zur Belohnung, und das im
wahrsten Sinne des Wortes, kam es wiederum zu einem der Augenblicke, die der Mensch in
seinem Leben nur schwer vergisst. Wir erhielten unsere erste Lohnzahlung! Jeder Lehrling
bekam zusammen mit einem Lohnstreifen 63,50 Mark Ubergeben. Und damit war dieser
schone Vormittag auch schon wieder vorbei,

Nach dem Mittagessen brachten wir unsere Kammer in Ordnung. Sie wurde erstmalig von
den Offizieren auf ihren Zustand inspiziert. Inzwischen war es Sonnabendnachmittag gewor-
den und bevor wir uns mit der Bahn wieder auf den Weg in das Rostocker Stadtzentrum
machten, bewunderten wir am Wege im Seemannsbasar die vielen schonen bunten Sachen,
die es dort gegen harte Wahrung zu kaufen gab.

Sonntag an Bord. Wir hatten gedacht, wir wiirden an diesem Morgen erst um 9 Uhr geweckt,
aber denkste. Es ging wie immer halb sieben Uhr aus den Federn. Wenigstens entschadigte
uns die Kombise mit einen kréftigen Frihstick - Kartoffelsalat und Rihrei.

Danach wurde ich mit zwei meiner Kameraden schon wieder dazu verdonnert, die Gange
auf dem A-Deck, dem Bereich der Offiziere, zu kehren und zu bohnern. Aber schlieBlich
war dann doch Sonntagsruhe angesagt und die Freizeit bis zum Mittagessen nutzte ich mit
ginem meiner Kameraden, ausgiebig den Hafen zu besichtigen. Der Tag war sehr schon,
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vom Meer wehte eine steife Brise. Wir schlenderten die Kaimauer entlang und bestaunten
die vielen hier festgemachten Schiffe. Nachdem wir unsere Runde entlang der Hafenbecken
gedrent hatten, kamen wir nicht daran vorbei, noch einmal einen Blick in den Basar zu wer-
fen. Wieder traten uns die Augen aus den Hohlen. Was es dort alles gab, das war geradezu
aulerirdisch, Westware in rauen Mengen. Schone Zeiten taten winken, wenn wir selbst hier
wilrden einkaufen kénnen. Vor lauter Staunen mussten wir uns am Ende beeilen, um nicht
das Mittagessen zu verpassen. Es wurde ein rechter Sonntagsschmaus mit einer leckeren
Vorsuppe, Kassler, Erbsengemuse, Kartoffeln und zum Dessert Heidelbeeren.

lch méchte meinen Hut darauf verwetten, dass Generationen von Lehrlingen vor und nach
uns ihre Schritte in ahnliche Richtung lenkten wie wir, als wir am freien Nachmittag wieder
gen Rostock aufbrachen. Mit dem Bus fuhren wir bis zur Gehlsdorfer Fahre und lieen uns
nach Rostock-Kabutzenhof dbersetzen. Dort gingen wir in den Zoo. Der Rostocker Zoo
befand sich wie der Berliner in Friedrichsfelde zu jener Zeit zum groBten Teil noch im Bau.
Die meisten Tiere waren in primitiven Kafigen untergebracht. Aber ansonsten fanden wir es
dort recht unterhaltsam. Was auch immer uns angetrieben hatte, wir kamen schon zu diesem
frihen Zeftpunkt unserer Zugehdarigkeit zur DSR dem Bedlrinis vieler derer Seeleute nach,
in frermden Hafenstédten den dortigen Zoo zu besuchen.

Die Reichsbahn hatte ihren Fahrplan zum Sonntag ausgedinnt und so besaBen wir keine
andere Wahl als zurick zum Hafen wieder den beschwerlichen Weg uUber Gehlsdeorf zu
nehmen.

Die Matrosenlehriinge (v. Ii.) Wintrded Krija, Helmar Pohl, Siegiried Teglow, Karl-Otto Ebeling und Rainer Topler bei
inrem ersten Landgang
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Wir waren allesamt gerade mal 16/17 Jahre alt
geworden und verschwendeten noch wenig Gedan-
ken daran, mit einem asthetischen Madchenbildnis
aus der Monatszeitschrift DAS MAGAZIN unsere
Kammer zu verschénem. Ich hatte auch nicht den
Kommentar der Ausbilder bei der nachsten Kam-
merinspektion horen mogen. Gleichwohl waollten
wir ein gemiitliches Wohnumfeld in unserer engen
Behausung schaffen und so verbrachten wir die
Zeit vor der Nachtruhe damit, uns aus alten See-
karten oder selbst gemalten Bildern eine Dekora-
tion fir die Wand hinter unserer Koje zu fabrizieren.
Die Koje war der einzige Ort an Bord, der nur uns
gehodrte, und wenigstens der sollte Individualitat
ausstrahlen,

Das Wochenende war vorbei und nun begann end-
gliltig der Ernst des Lebens mit dem Start unserer
Ausbildung zum Seemann. Nach dem obligatori-
schen Morgenappell, zu dem wir schon im weiBen
Arbeitspackchen erscheinen mussten, begann
der Unterricht. Lehrbootsmann Erb informierte
uns in der kleinen Messe Uber den Dienstablauf an Bord und diktierte uns die wichtigsten
technischen Daten des Schiffes. Der Unterricht wurde unterbrochen durch die Mittagszeit
mit Vorsuppe, ausgezeichnet schmeckenden gefiiliten Paprikaschoten und einem Apfel.
Mit Sicherheit hat jeder Matrosenlehrling in seinen Briefen nach Hause oder in sein Tage-
buch geschrieben, was an den ersten Tagen auf die Back kam, auch zur Beruhigung der
Eltern, dass ihre Sprosslinge keinen Hunger leiden mussten. Diese Werischatzung der
Bordverpflegung hielt Gber die Jahre an, nur machte man spater nicht mehr so ein Aufheben
darum. Mach einer Stunde des Verdauens informierte uns Erb tber die Rollenmandver und
wir steliten in den darauf folgenden drei Stunden viele uns bedrangende Fragen.

Zum Abendbrot dnderten sich die vorher schwierigen Umsténde an der Back, jeder bekam
ein komplettes Besteck, denn die Backschafter servierten Spaghetti, denen schwerlich mit
nur einem Messer fir alle hungrige Mauler beizukommen war. FUr den Rest des Abends
war wieder emsige Handarbeitsstunde angesagt. lch nahte Namensschildchen an meine
Effekten.

Der nachste Morgen forderte uns zu einer Gedachtnisleistung heraus. Nach dem Kaffee-
trinken schrieben wir die erste Arbeit in unserer Ausbildung zum Vollmatrosen. Wir mussten
uber das Verhalten an Bord, (ber die Rettungseinrichtungen, Alarmsignale, und Gber alles
andere von dem wir bereits gehort hatten, Auskunft geben. Nun ja, es wurde eine der leich-
teren Ubungen wahrend meiner Jahre bei der Seefahrt. Als nautischer Offizier und spater als
Kapitan musste ich mich ganz anderen Herausforderungen stellen.

Bisher hatte Ahnliches auch so im Internat eines sozialistischen GroBbetriebes ablaufen
konnen, aber nun wurde es verrlckt, wie ich die folgenden Ereignisse damals wohl registriert
haben musste. Wir saBen in der Messe, als plotzlich die Alarmklingel ertonte. Bootsrolle!
Alle Leute mussten umgehend in ihre Kammern flitzen, so schnell wie moglich das anziehen
was gerade dalag - festes Schuhwerk, Woll- cder Leinensachen, Kopfbedeckung, dann die
Schwimmweste anlegen und rauf auf's Bootsdeck. Es war ein schoner warmer Spatsommer-
tag, und die Ausbilder wiederholten die Mandvereinzelheiten so lange bis wir alles in kirzes-
ter Zeit geschatfft hatten. Dazu brauchten wir ungefahr flinfzehn Anlaufe. Ich habe flrchterlich

Beim Sportunterricht

61



geschwitzt, die Sachen klebten nur so am Leibe. Als alles so weit klappte, bekam jeder sei-
nen Posten an den Booten zugeteilt, was er zu machen hatte, wenn sie ausgesetzt werden
missten. Ich erhielt mit einem meiner Mitstreiter eine verantwortungsvolle Aufgabe zugewie-
sen. Nachdem meine Kameraden die Bootsverkleidung gelést haben wiirden, hatten mein
Kollege und ich vorn und achtern auf das Kommando ,Sicherungen los!” warten sollen.
Dann hétten wir die Haltesicherungen l6sen missen. Vorher wére das Boot, das ja noch an
den Davids hing, (ber die See gedreht worden. Wenn dann das Kommando ,Manntaue los”
gekommen wére, hitte ich die (ber mir an den Stropps hangenden Manntaue lésen sollen,
die dann mit dem Herablassen des Boots auch herab glitten. An ihnen waren dann die See-
leute herab geklettert. Beim Herablassen missten wir uns an den Manntauen festhalten, hiefl

man uns, weil es hatte vorkommen
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_'-:.,‘5 ';.ﬂu.-'.. . L K - : konnen, dass ein Stropp reifit und

3 i e Tl e *  das Boot in die See stiirzt. Dann
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| '..gl;_,_ - = hatten wir an den Manntauen

e L —— =« einen vorlaufigen Halt gefunden.

Das alles war fir uns Youngsters
zutiefst beeindruckend, und am
néchsten Morgen solite das alles
praktisch durchgefihrt werden.
Mach dem Frihstick schrillte der
uns nun schon bekannte Boots-
alarm durch das Schiff und wir
sturmten so schnell wie moglich in
die Kammer, holten die Schwimm-
weste, legten sie in Sekunden-
bruchteilen an und eilten rauf auf's
Bootsdeck. Jede Bootsbesatzung
musste in Dreierreihen vor den
Booten antreten. Dann kam das
Kommando LAlle Mann auf ihre
Posten!" Die Persenninge wurden
abgenommen, die Davids rausge-
kurbelt und die Boote ins Wasser
gelassen. Unseres geriet just dort
ins Wasser, wo das Bilgenwasser
oder Kilhlwasser der Maschine aus
dem Speigatt kam. Auch die Leute, die Gber die Strickleiter einstiegen, mussten an dieser
sprudelnden Quelle vorbei. Es wurde etwas feucht, aber es hatte noch schlimmer kommen
konnen, wenn man dabei alte Bekannte von der Morgentoilette wieder getrofien hétte.

Als alle Leute unten angekommen waren, wurden sie auf die Platze verteilt und jeder bekam
ein ganz langes Ruder, das wir anfangs waagerecht Uber der Wasseroberflache zu halten
hatten. Der Lehrausbilder, der vorn im Boot saB, gab dann wie auf einer Galeere die Ruder-
kommandos. Die riesigen Ruderblatter zu bewegen, erforderte unerhdrte Muskelkraft. Wir
ruderten einige Male im Hafenbecken ringsherum bevor es zuriick zum Schiff ging. Die
Boote wurden wieder in die Davids gehangt und es war Mittagszeit.

Den Nachmittag bekamen wir fir Besorgungen frei. In Rostock erstand ich einige notwen-
dige Reiseutensilien und ein Fahrtenmesser, das wir uns flr SpleiBarbeiten kaufen mussten
und das dann mit Stolz am Gdrtel getragen werden solite.

Und schon war die erste Woche rum.



Die neue Woche begann mit Reinschiff, was sonst. Diesmal musste ich vor dem Frihstiick
die Niedergange zum D-Deck fegen. Danach begann der obligatorische Unterricht, der eben
auch zur Lehrlingsausbildung gehdrte. Betriebsdkonomie und Deutsch beim Genossen
Holtfreter, Russisch beim Genossen Erdmann, Staatsbirgerkunde beim Genossen Kaiser,
unserem Klassenlehrer, Verkehrsgeografie beim Genossen Baguhl, der mit uns dber Kuba
und Mexiko plaudertea.

Der Postbote war mir an diesem Tage wohl gesonnen. Er brachte mir einen Brief von zu
Hause und eine Benachrichtigung, dass ich am nachsten Tag ein Paket auf dem Haienpost-
amt wirde abholen kénnen. Wie war ich glicklich, wieder etwas von zu Hause zu héren.
Am nachsten Morgen folgte auf die Euphorie des Vortages mit dem Frihstick eine herbe
Enftduschung. Die Buletten waren
dermafien versalzen, dass sie nicht
zu genieBen waren. In spaterer
Zeit kamen mir die abwegigsten
Gerlchte zu Ohren, unter welchen
Umstanden die Geschmacksner-
ven eines Kochs leiden konnten.
Damals verschwendete ich daran
noch keinen Gedanken.

Am Ende der letzten Vormittags-
unterrichtsstunde stirmte ich zur
Post, um mein Paket abzuholen.
Mach dem inzwischen kalt gewor-
denen Mittagessen eilte ich in
meine Koje und packte das Paket
von zu Hause aus. Ich freute mich
riesig Uber dessen Inhalt. Seife,
Zahncreme, Handticher und alles
andere konnte ich gut gebrauchen.
Ein Koppel fir das bowie knife®
gehorte auch dazu, Unter Aus- und
Wegpackenverging die eine Stunde
der Freizeit am Mittag schnell, und
wir durften uns anschliefend vom
Genossen Riedel Belehrungen zur
Woerkstoffkunde und zur Mathe-
matik anhoren.

Am darauf folgenden Morgen hieB es zeitig aus den Federn zu schilpfen, viertel vor sechs
raus aus der Koje. In Uniform ging's zum Frahstick und danach mussten wir in Dreierreihen
vor der Gangway antreten. Mit der Bahn fuhren wir nach Rostock, um die Messe der Meister
von Morgen (MMM) zu besuchen. Wir sahen manches Interessante, aber das Beste an der
Messe war, dass ich mir mit einem Kameraden an einem Kiosk vier schone Bananen kaufen
konnte, die wir uns auf dem Rickweg zum Bahnhof schmecken lieBen. Offensichtlich war
von der Lieferung an unsere Menschen in der Hauptstadt ein Sonderkontingent dieser Sid-
frichte fir jene Veranstaltung Obrig geblieben.

Der Autor in Niquero

Mach dem Mittagessen an Bord das ,Kammer-Reinschiff* zum Wochenende. Am Sonn-
tagmorgen folgte das .GroBreinschiff. Unser Aktiv brachte wieder die Offiziersmesse
auf Hochglanz. Kurz vor dem Mittagessen traf als Nachzlgler ein neuer Mitbewohner in
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unserer Kammer ein. Nach dem Mittagessen mit Schweinebraten, Blumenkohl und Erd-
beerkompott Landgang fir alle. Ich schlenderte mit einem Kameraden durch den Hafen.
Viele groBe Schiffe waren inzwischen eingelaufen, die TRATTENDORF, die SCHWERIN, die
WERNER SEELENBIMNDER. In der Hafenkantine kaufte ich ein Pfund Weintrauben. Mach
dem Abendbrot drehten wir nochmals mit unserem neuen Freund eine Runde durch den
Hafen. Als nun inzwischen alte Hasen zeigten wir ihm die vielen Schiffe, besonders beein-
druckend die SPARTAN, das erste Schiff unter auslandischer Flagge, das wir sahen, unter
der des Billigflaggeniandes Panama. Es hatte gerade erst festgemacht.

Eine neue Woche startete und die begann wie immer mit Unterricht nach dem Appell. Zum
Sportunterricht am Nachmittag mussten wir in Trainingsanzigen vor der Gangway antreten
und unser Sportlehrer, Genosse Erdmann, jagte uns in einem Gewaltmarsch durch das
gesamte Hafengelénde. Am Liegeplatz des MS TRATTENDORF, auf einern groBen Beton-
platz, abten wir Liegestitze, Bockspringen, Laufen und Hipfen. Im Dauerlauf zurdck zur
THEODOR KORNER. Vor dem Schiff lag ein groBer Haufen Sécke mit Kartoffeln, Die Kraft,
die uns vom Sportunterricht Gbrig geblieben war, mussten wir jetzt an diesen Sacken ver-
schwenden. Wir schleppten die schweren Sacke die Gangway hoch und dann wieder hinab
in die Kartoffellast. Dabei floss mancher Tropfen Schweil3.

Die Schinderei nahm kein Ende. Am nachsten Morgen ging es schon wieder sehr zeitig aus
den Federn und nach dem Frihstick traten wir im Arbeitspackchen vor der Gangway in
Dreierreihen an. Ob wir auf dem Weg zum Hafenbahnhof das berihmte Lied von den Moor-
soldaten auf den Lippen trugen ist mir nicht mehr geldufig, aber dessen Inhalt traf fast zu.
Wir fuhren mit dem Zug zum Hauptbahnhof Rostock und von dort mit der Straenbahn zum
Arbeitseinsatz nach Reutershagen. Dort mussten wir Ziegelsteine schleppen, Mértel fahren,
Graben ausheben und andere Arbeiten verrichten. Wir waren alle sehr erschopft als zum
Feierabend geblasen wurde. Wem wir dort in sozialistischer Hilfe unter die Arme griffen und

MS THEODOR KORNER im Haten von Niguera im Stden von Kuba

64



welche Kooperationsbeziehun-
gen zwischen dem, der unsere
Arbeitsleistung in  Anspruch
nahm, und der DSR bestan-
den, ist nicht mehr zu rekon-
struieren. Vielleicht sollten wir
als zukidnftige Elite der Nation
auch nur den Kontakt zur Arbei-
terklasse nicht verliaren.

Als wir wieder an Bord eintra-
fen, empfingen uns die zurlick-
gebliebenen Kameraden mit
der freudigen Machricht, dass
wir noch 60 Mark Urlaubsgeld  Fanfarenzugtraining

ausgezahlt bekamen. Das

stimmte uns alle wieder sehr frohlich — bis auf einen Zimmerkameraden, dem das bisher
Erlebte schon gereicht hatte, der den Traum von der Seefahrt begrub und nach Hause zu
Muttern abreiste.

Nach dem Morgenappell des nachsten Tages machten wir unsere erste ,Seereise”. Unser
braver THEODOR wverholte in Ruhe und mit Bedacht gemutlich ins Hafenbecken B, um mit
dem Laden fur Kuba zu beginnen. Interessiert sahen wir den Ablege- und Anlegemanovern
zu, aber dann pfiff es zum Unterricht und betrilbt begaben wir uns in die Klassenraume.
Nach dem Mittagessen wurde es hochstoffiziell. Zwei Z&liner erzahiten uns einiges Uber die
internationalen Zollbestimmungen und damit sich das alles ideologisch festigte, beschloss
eine Staatsblrgerkundestunde den Unterricht des Tages.

Wir waren alle ungefahr so alt wie unsere Republik und nun brach deren 16. Geburistag, der
7. Oktober 1965, an. Zur Feier des Tages durften wir eine halbe Stunde lAnger pennen und
mussten erst um 7 Uhr aus den Federn. Dann machten wir uns alle schmuck, zogen die Uni-
formen an und durch laute Fanfarenklange wurden wir nach dem Frihstlck zur Feierstunde
gebeten. Als wir uns alle in der festlich geschmickten Mannschaftsmesse versammelt hat-
ten, erschien Kapitan Schickedanz mit seinen Offizieren und hielt eine Festansprache. Nach
der Feierstunde dann das obligatorische Reinschiff und Kammer-Reinschiff. Jeder beeilte
sich mit seiner Arbeit, um schnell an Land zu kommen.

Der darauf folgende Sonnabend begann wie bei einer ordentlichen Hausfrau wieder mit
dem Grofireinemachen. Alle Kameraden waren emsig damit beschéftigt, die ihnen zuge-
wiesenen Auigaben gewissenhaft zu erledigen. Lediglich ich und ein anderer Kamerad aus
meiner Kammer mussten oben auf der Bricke Stauplane zeichnen. Ich war im technischen
Zeichnen immer gut gewesen und so fiel mir das nicht schwer. Plotzlich rissen uns lautes
Sirenengeheul und FanfarenstGBe aus der Arbeit. Schnell ging ich in die Brickennock, um
mich nach dem Grund des Larmes zu erkundigen. Der sowjetische Kosmonaut Beljajew
machte mit der Staatsyacht OSTSEELAND eine Hafenrundfahrt, gefolgt von rund 20 anderen
Motorbooten. Am Bug stand der Kosmonaut und winkte uns zu. Alle Schiffe im Hafen liefien
ihr Typhon erténen, mir drohten férmlich die Trommelfelle zu platzen.

Nach dem Mittagessen Landgangsmusterung. Ich loschte zusammen mit einem Kamera-
den in der Hafenkantine meinen Durst, Die Hafenkantine, rund um die Uhr gedfinet, |etzter
Ausweg, wenn die Zunge am Gaumen klebte und der bordeigene Pfefferminztee nicht zum
Uberleben ausreichte. Getranke aus den Lasten wurden wahrend der Hafenliegezeit noch
nicht ausgegeben.
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Die VOLKERFREUNDSCHAFT, die im anderen Hafenbecken festgemacht hatte, war auf dem
Riickweg ein interessantes Anschauungsobjekt.

Am 10. Oktober kam endlich der Tag der Ausreise. Nach dem Fruhstuck versammeilte sich
die gesamte Besatzung in der Mannschaftsmesse. Kapitan Schickedanz erlauterte die bevor-
stehende Reise und gab noch einige wichtige Weisungen, wie es auch der Genosse Mao
seinerzeit an sein Volk zu tun pflegte. Kurz vor Mittag karmen schon die Zollbeamten an Bord.
Kurz darauf mussten wir alle in Uniform auf dem A-Deck antreten. Die Fanfarenblaser nah-
men auf dem B-Deck Aufstellung. Ein schmuckes Bild, wie wir alle aufgereiht an der Reling
standen. Kurz vor dem Verlassen des Hafens passierten wir die VOLKERFREUNDSCHAFT,
die ebenfalls am Auslaufen war. Freudig schwenkten wir unsere Mitzen und riefen ein fréh-
liches ,hipp hipp hurra® hinGber. Von zwei Schleppern gezogen erreichten wir bald Warne-
minde. Als die Fanfaren und Trormmeln hinltber zum Land ertdnten und wir der offenen See
zustrebten, stiegen mir unwillkdrlich Tranen in die Augen. An der Mole vorbei passierten
wir den letzten Zipfel des Heimatlandes. Vor uns lag das groBe Meer mit seiner glitzernden
Pracht.

Langsam versank die Sonne am Horizont. Sie hinterlieB einen breiten funkelnden Strahlen-
kranz auf der weiten Wasserfliche. Wir schauten von der Poop ergriffen auf die alimahlich
entschwindende Kuste zurlick. Endlich waren wir allein auf der weiten Wasserflache. Nur die
uns begleitenden Mowen erinnerten uns noch an das nahe Festland. Schnell senkte sich
die Nacht Gber dem Meer herab. Der Mond warf ein schimmerndes Band darauf. Am Hori-
zont blinkten Leuchtfeuer auf. Lange stand ich an der Reling und sah diesem wunderbaren
MNaturschauspiel zu, mit einem komischen Geflhl im Herzen, wenn ich daran dachte, dass es
nun so weit in die Welt hinausgehen wirde. Was wirde mich in den kommenden Monaten,
Jahren, Jahrzehnten erwarten? Es war nicht abzusehen.

MS THEQODOR KORMER unterwegs nach Havanna, die Back beladen mit Leylandbussen
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Dr. Heinz Ebert
Ein kurz entschlossener Einsatz

Als neueingesteliter stellvertretender Direktionsarzt safd ich am Vormittag des 16. November
1966 in der gerade laufenden Dienstbesprechung des Direktionsarztes des Medizinischen
Dienstes der Direktion Schifffahrt, Dr. Becker, als ein Anruf eintraf: Hier Kapitan Schickedanz,
MS THEODOR KORNER, unser Schiffsarzt ist kurzfristig erkrankt, wir brauchen dringend
ainen neuen."

Schiffsérzte wurden vom Medizinischen Dienst der Direktion Schifffahrt eingestellt und an
Bord eingesetzt, deshalb die unmittelbare telefonische Aufforderung an Dr. Becker, schnellst-
moglich fir Ersatz zu sorgen.

Aber Schiffsarzte standen nicht wartend vor der Tir, und so begann die Suche nach einer
Lasung. Es war inzwischen 11 Uhr geworden, als ein erneuter Anruf kam: Unser Auslauf-
termin ist urn 13 Uhr, das Schiff hat als Ausbildungsschiff 170 Lehrlinge, das Berufsschul-
personal, die Stammbesatzung und einige Gaste an Bord - eine schnelle Entscheidung ist
unumganglich!"

Es bestand trotz aller Bemihungen aber keine Moglichkeit, den Schiffsarzt zu ersetzen.
Alle sahen sich in der Dienstbesprechung ratlos an, keiner hatte eine ldee, bis ich zaghaft
vorschlug: .lch bin doch zur Zeit noch in der Einweisung in meine neue Funktion, werde
also hier nicht so dringend gebraucht wie der Schiffsarzt an Bord, habe ein glltiges See-
fahrtsbuch und bin Facharzt fir Allgemeinmedizin. lch kénnte und wirde den Einsatz Gber-
nehmen, wenn Sie zustimmen. Allerdings brauche ich mindestens sechs Stunden, um nach
Karlshagen auf Usedom zu fahren, wo ich zur Zeit noch wohne. Dort muss ich meine Familie
uberzeugen und personliche Sachen holen, denn die Reise wird ja immerhin drei bis vier
Monate dauern.”

Dr. Becker war erleichtert, stimmte sofort zu, und der Auslauftermin wurde in gegenseitiger
Ubereinstimmung mit der Reederei auf 20 Uhr verschoben.

Meine Autofahrt nach Usedom und zurlick, um die wesentlichen und hoffentlich richtigen
Reiseutensilien in kurzer Zeit zu packen, war anstrengend. Meiner Familie klar zu machen,
dass ich Weihnachten nicht zu Hause sein werde, erst im nachsten Jahr zuriickkommen
wiirde, erforderte viel Uberzeugungskraft und gegenseitiges Verstandnis,

Aber meine Frau trug die Entscheidung mit, und die Kinder konnten deren Konsequenzen
noch nicht einschatzen. Abwesenheiten meinerseits waren sie ja bereits gewdhnt,
Ausgepowert und miide kam ich im Dunklen im Uberseehafen Rostock und schiieBlich an
Bord an, wurde von Kapitan Schickedanz dankbar, aber mit einer mir nicht verstandlichen
Skepsis, empfangen, und das Schiff lief aus.

in meiner Kammer angekommen, fiel ich erst einmal in einen Tiefschiaf, ehe ich das Hospital,
die medizinische Ausstattung und die mir anvertrauten Seeleute Uberhaupt gesehen hatte.
Als ich munter wurde, befand sich das Schiff schon im Skagerrak auf dem Weg in die Nord-
see. Vor meiner Kammertlr stand ein leichtes Frihstick, weil man offenbar vermutete, dass
ich seekrank im Bett liege. Das war natUrlich nicht der Fall, denn ich hatte schon wahrend
meiner Zeit als Schiffsarzt bei der Volksmarine meine See-Erfahrung gesammelt und die
begleitenden Seekrankheiten hinter mir.

So freundlich wie mit dem ersten Frihstick wurde ich von der Besatzung in der Falgezeit
von allen Seiten unterstitzt, um an Bord schnell FuB zu fassen.

Als wir auf der Hohe der Azoren waren und nun tropische Temperaturen einsetzten, stelite
sich schnell heraus, dass meine eilig zusammengepackten Kleidungssticke ungeeignet
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fiir die kemmenden Wochen waren, Sofort wurde unter der Crew zu einer tropentauglichen
Kleidersammlung entsprechend meiner Grofle und Statur aufgerufen. Mit vollem Erfolg, ich
wurde vollig neu eingekleidet.

Inzwischen hatte sich auch die mir unverstandliche Skepsis meiner Person gegendber beim
Kapitan gelegt, der vermutet hatte, da wére aus der Verzweiflung des Direktionsarztes her-
aus ein ,Blro-Arzt” an Bord geschickt worden.

Meine schiffsérztiiche Tatigkeit lief reibungslos und das war flr einen erfahrenen Kapitan
wie Schickedanz eine Beruhigung. Und so entwickelte sich wahrend meiner Anwesenheit
an Bord, aber auch (iber die Reise hinaus, zu ihm ein persénlicher, vertrauensvaller Kontakt.
Wahrend der gesarmnten Reise bis Mitte Februar des folgenden Jahres bestand auch mit
der Besatzung, der Schiffsleitung, der Berufsschulleitung, den Lehrlingen und Passagieren
ein harmonisches Miteinander. Daraus ergaben sich einige Freundschaften, die bis heute
andauern.

Schwieriger waren diese Wochen allerdings fur meine Familie zu Hause.

Meine schnelle Abreise war natdrlich fir meine Frau und unsere beiden Kinder eine unerwar-
tete Belastung. Nur durch Telegramme konnten sie mich erreichen, oder ich ihnen mitteilen,
wo ich gerade war. Eine Absprache zu wichtigen Fragen war natlrlich auf diesem Wege
nicht moglich.

Die Erfahrung anderer Seemannsfrauen, Briefe in einen Hafen, wie zum Beispiel nach
Havanna, zu senden, besall meine Frau auch nicht. Und so war ich Weihnachten in Havanna
einer der Wenigen, die keine Post bekamen,

Das hatte aber der Funker erkannt, und er brachte mir zum Weihnachtsfest ein Telegramm
meiner Frau, was ich freudig entgegennahm, von dem sich aber bald herausstelite, dass er
es selbst geschrieben hatte, um mir eine Freude zu bereiten.

Wahrend der Reise gab es viele schine Begebenheiten und Erlebnisse, aber auch die unter-
schiedlichsten medizinischen Behandlungen und Anforderungen, dber die ich hier nicht
weiter berichten will, die mir aber in guter Erinnerung geblieben sind.

Am Ende meines kurz entschlossenen, superschnellen Schiffsarzteinsatzes folgte far mich
beim Wiedereinlaufen in Rostock die nichste unerwartete Uberraschung.

In Rostock waren die Vorbereitungen auf die Ubernahme meiner verantwortlichen neuen
Funktion in der Direktion natlrlich weiter verfolgt worden, und in diesem Zusammenhang
wurde es notwendig, endlich von Usedom nach Rostock umzuziehen.

Meiner Frau wurde schon kurz nach meiner Abreise im November 1966, also wahrend
meines Einsatzes an Bord, (berraschend eine Neubauwohnung in Rostock Litten Klein
angeboten, wovon ich nichts erfubr.

Und so vollzog sich ohne mein Wissen auch der Umzug meiner Familie von einem Ein-
familienhaus in Karlshagen in eine 3-Zimmerwohnung nach Lutten Klein. Eine Glanzleistung
meiner Frau, dies alles zu bewaltigen. Ich erfuhr von dem ganzen Vorgang wahrend der
gesamten Reise nichts und freute mich auf meine Rickkehr nach Karishagen auf Usedom.

Vor dem Einlaufen in Rostock wurde Kapitén Schickedanz zwar von der Direktion Schifffahrt
Uber den Umzug meiner Familie nach Rostock in Kenntnis gesetzt, wie ich spéter erfuhr, aber
er hielt es fir richtig, mich nicht zu informieren.

Angekommen in Rostock stand meine Frau an der Gangway, um mich abzuholen. Die
Freude war groB, aber so schnell kam ich nicht weg von Bord. .Damit du morgen dein
Schiffshospital ordentlich Gbergeben kannst, habe ich uns in Rostock bei deiner ehemaligen
Arzthelferin, die von Peenemiinde nach Rostock gezogen ist, eine Ubernachtung besorgt.
Nach Usedom kdnnen wir ja dann morgen weiterfahren.”

«Fahr mal min Jung", erganzte der Kapitan in seiner jovialen Art, er war ja auch informiert,
.ich bin einverstanden, morgen kannst du alles erledigen.”

68



So fuhren wir nach Litten Klein und suchten die Wohnung meiner ehemaligen Mitarbeiterin
in der Turkuer StraBe zwecks Ubernachtung.

Litten Klein war gerade bis zu dieser Strafie erbaut, aber Wege und Beleuchtung fehlten
noch. Wir fanden das Klingelschild, ein Name war auf einen Pflasterstreifen geschrieben.
Typisch fur medizinisches Personal”, stelite ich fest.

Die Wohnungstir wurde geéfinet und meine Kinder kamen mir entgegen. Das war naturlich
gine tolle Uberraschung und ich musste mich erst einmal setzen. Aber meine ehemalige
Kollegin erschien nicht. Durch den Kopf gingen mir eigenartige Gedanken: .Die haben ja
die gleichen Mobel wie wir! Aber das ist ja kein Wunder, in unserer abgeschiedenen Wohn-
gegend auf Usedom gibt es eben wenig Auswahl.”

Meine Frau und meine Kinder beobachteten erwartungsvoll meine Reaktion, bis meine Frau
sagte: .Merkst du nicht, du bist in deiner eigenen Wohnung!”

Was in meinem Kopf fiir ein Film ablief, kann man nicht schildern, man muss es mitge-
macht haben. Dieser Empfang wurde zu einem unvergesslichen Erlebnis, dber das noch oft
gesprochen wurde.

Seitdemn weifl ich aber auch, dass Seeleute nach langer Abwesenheit von zu Hause anders
ticken, als es ihre Umgebung erwartel.

Daran sollte Frau immer denken!

Dr. Heinz Ebert als Dozent an der IHS Wamemdnde/ Wustrow

{Anmerkung der Redaktion: Obermedizinalrat Prof. Dr. Heinz Ebert, geboren 1935 im Alten-
burger Land, 1961 bis 1965 Marinearzt der Volksmarine in Peenemiinde, danach Stellvertre-
tender Direktionsarzt beim Medizinischen Dienst des Verkehrswesens in Rostock bis 1972.
1973 bis 1986 Direktionsarzt beim MDV, Direktion Schifffahrt. 1984 Berufung als Honorar-
professor an die IHS Warnemiinde/Wustrow. Bis 1990 Direktor des Instituts fiir Schifffahrts-
medizin in Rostock, 1982 bis 2000 Direktor des Hafen- und Flughafenarztlichen Dienstes
in Hamburg, bzw. Direktor des Hamburg Port Health Center. Herausgeber des Buches
_Gesundheitsschutz an Bord® und Bearbeiter des ,German Medical Guide for Ships" der
See-Berufsgenossenschait)
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Redaktion
Das Wirken des Medizinischen Dienstes (MDV) der Direktion Schiffahrt

Im Zeitraum von 1959 bis 1889 wurde durch den Medizinischen Dienst des Verkehrswesens
der DDR ,Direktion Schiffahrt” eine komplexe maritim-medizinische Gesundheitsfirsorge in
der Schifffahrt praktiziert, welche die Beurteilung und Verbesserung der Arbeits- und Lebens-
bedingungen der Seeleute sowie die Vorbeugung und Bekémpfung schifffahnstypischer
Krankheiten verfolgte. Es gab im Deutschland des vergangenen Jahrhunderts keine andere
vergleichbare Organisationsform. Diese erfolgreiche Arbeit fand leider ein abruptes Ende,
als deren Einrichtungen kurzfristig und unibersichtlich 1990 aufgeltst wurden.

Erste Ansétze einer medizinischen Betreuung der Seeleute in den 1950er-Jahren bedeuteten
die Indienststellung des Fischerei-Hilfsschiffes ROBERT KOCH im Fischkombinat Rostock
sowie im Zusammenhang mit der ersten Ausreise des MS FRIEDEN nach Fernost die Ein-
stellung von Dr. Klimmer aus Dresden durch den Rostocker Amtsarzt, OMR Dr. StrauB, als
ersten Schiffsarzt der DSR. Gleichzeitig wurden offizielle Richtlinien flr Tauglichkeitsunter-
suchungen bei Seeleuten eingeflhrt,

Im November 1958 wurde der ,Bahnarztliche Dienst” zum ,Medizinischen Dienst des Ver-
kehrswesens der DOR" mit zehn Direktionen umstrukturiert, eine davon die ,Direktion Schiff-
fahrt” in Rostock. Deren Griindung erfolgte am 1. Januar 1959. OMR Dr. med. Rolf Becker,
Amtsarzt in Ribnitz-Damgarten, wurde zum ersten Direktionsarzt der ,Direktion Schiffahrt"
berufen. 1973 folgten ihm MR Dr. med. Heinz Ebert in diese Position und schlieBlich 1987
Dr. med. Volker Pohl.

Auf den Erfahrungen der Seeberufsgenossenschaft und des Hafendrztlichen Dienstes
Hamburg fuBend, begann Dr. Becker eine zentrale medizinische Betreuungs- und Aufsichts-
einrichtung in Rostock aufzubauen, einschlieBlich der Ubernahme der Hafenirztlichen
Dienste an der Kiste der DDR,

An der Seefahrtschule Wustrow hatte Dr. med.
Ginther Meyer bereits seit 1925 das Fach Gesund-
heitspflege auf der Grundlage des Lehrbuches
JAnleitung zur Gesundheitspflege auf Kauffahrtei-
schiffen” gelehrt. Nun erfolgte mit der bevorste-
henden Herausgabe des aktuellen Handbuches
Leitfaden der Gesundheitspflege auf Seeschif-
fen" eine grundlegende Umstellung der Gesund-
heitspflegeausbildung. Die Ausbildung im Fach
Gesundheitspflege an der Seefahrtschule erfolgte
Wundversorgung eines Unfallopfers an Bord ab 1960 Uberwiegend durch Fachérzte aus dem
MDV, die auch die Kapitel des neuen Handbuches
erarbeiteten. Der medizinisch ausgebildete und an Bord flr die medizinische Betreuung ver-
antwortlich eingesetzte Schiffsoffizier, bei der DSR in der Regel der Il. Nautische Offizier, war
nun nach seiner Ausbildung verpflichtet, Gber seine Behandlungen auf See ein Krankenbuch
zu fihren und dar(ber bei Rickkehr des Schiffes dem Hafenarzt zu berichten. Gegebenen-
falls war der behandelte Patient dem Hafenarzt vorzustellen, der die Richtigkeit der Behand-
lungen an Bord bestatigte bzw. eine erforderliche Weiterbehandlung verflgte.
Am 30. April 1960 lief MS SCHWERIN als erstes Schiff der DSR zur offiziellen Eréffnung in
den Rostocker Uberseehafen ein. Die bisherige Sanitdtsstelle im Uberseehafen wurde zu
einem leistungsfahigen Ambulatorium erweitert. Dazu gehdrte eine Bettenstation im Wohn-
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lager Langenort, die dort spéter ein eigenes Gebaude erhielt. Dieser Neubau wurde 1966
fertig gestelit und von der .Direktion Schiffahrt” Gbernommen. Die Einrichtung war fir die
stationare Behandlung nicht ortsansassiger Hafenarbeiter und Seeleute bestimmt. Gleich-
zeitig wurde sie als Isolier- und Quarantanestation konzipiert, musste jedoch nie in diesem
Sinne benutzt werden. Ein Quaranianefall ist nie eingetreten.
Den Internationalen Gesundheitsvorschriften der WHO entsprechend erfolgte gleichzeitig
die Einrichtung einer zentralen Hafenhygiene-Inspektion fiir alle Seehaten der DDR.
Im Zusammenwirken mit erfahrenen Mitarbeitern der Direktion Schiffahrt” entwickelte das
Institut fir Schiffbau einen Schiffsapothekenschrank, der fortan zur Pflichtausriistung aller
Seeschiffe der DDR gehoren sollte.
In den 1960er-Jahren wurde ebenso eine Schiffskrankentrage als Normausstattung aller
Seeschiffe entwickelt und die medizinischen Anforderungen an Rettungsboote, Rettungs-
inseln, Rettungswesten und Seenotproviant erarbeitet.
1961 wurden vom MDV auch die hafendrztliche Aufsicht des Fahrhafens Sassnitz und
die medizinische Betreuung der Beschaftigten auf Fahrschiffen Gbernommen. Seit 1961
existierte auch eine zentrale Dokumentationsstelle fir die Seetauglichkeits-Untersuchungs-
befunde aller Seeleute der DDR.
Die wachsende Handels- sowie Fischereiflotte erforderte die Einfihrung und Entwickiung
giner funkarztlichen Beratung wahrend der Seereisen (vgl. BORDGESCHICHTEN Bd. XII,
MEDICO - Funkarztliche Beratung). Nach Verhandlungen mit dem Funkamt Rugen Radio
der Deutschen Post wurden ab 1962 dazu die entsprechenden Voraussetzungen geschaf
fen. Medizinische Unterstiitzung wurde zukinftig auch ausléndischen Schiffen gewahn, die
sich dafir an Rigen Radio wandten.
Anondenig Die Entwicklung der Handels- und Fischerei-
iiber den Gesundheitsschutz an Bord flotte und deren weltweite Einsatzgebiete
" ie) Bmcliion. erforderten eine praxisnahe Differenzierung
am 23 Januar 1963 AR A 4
e e B A der medizinischen Schiffsausristung nach
heilsschutzes an Bord von Seeschiffen wird gemil § 10 SChIﬂEgﬂjBE Basalzungszahl, Reisedauer
e e o s Dematnatistien fte.  Und Reiseroute, unter besonderer Beriick-
it i :ﬂiﬂ:n:“m:r:ﬂ ?t:a‘:f:wlﬁ‘:“m" sichtigung spezieller Transportaufgaben
und in Doecelnstimming mit dem Busdesvorsiond des (z.B. Schiff mit und ohne Arzt, Passagier-
o Geweckachallsbundes folgendes en- copigte Spezialschiffe, Fischereifabrikschiffe,
Begritiit E e Schiffe flr den Transport gefahrlicher Guter

(1) An Bord von Seeschiften nchmen Im Rahmen dec  usw.). Um die Versorgung der Schiffe in
£% A7 bis 96 des Gesetrboches der Arbait der Deutschen

Demekratischen Mepublil wahe: dieser differenzierien Form uber die jeweili-
# der Hapliin dio Punktion des Beirichsleliers, gen Lieferapotheken in den Hafen gualitativ
b der Medizinische Tienst des Verkehrswesens die o . % 3

Autgaben des rustindigen Organs des staatlichen zuverlassig und reibungslos zu gewahrleis-

Gesundheitewesons, ten, wurde ein Direktionsapotheker einge-
¢} die BordpewerkschaMsleitungen die Aulgaben der Il

betrieblichen Gewerkschaftsicitungen, stelit.

(2 Sessehlife Im Sinne dieser Anordnung sind stle snt  Am 23, Januar 1963 wurde die .Anordnung

den See- und Seewassersirailen verkehrenden Mandels- " '
sehifte, Fabrgasiachiile, Fischerele und tochnischen Fahr- uber den Gesundheitsschutz an Bord von

oot Demokratisehon RepubllX'  Seeschiffen” in Kraft gesetzt und im Gesetz-
12 blatt verdffentlicht, wodurch Forderungen
B s e der Direktion Schiffahrt” auf gesetziicher
Dem Medizinisdhen Dienst des Versehrawesens ob- i
liegen Inshesonders I;.:q pesundheliliche Belreuung der Grundlage dUlCthSE'IZT und kontrolliert
Besstzungsmilglieder und Fahrgiste — nachsichend werden konnten.
Pers t -, die Kontrolle der medizinischen i
F.mr::::n:::‘md ﬁmr?.l.l.t:l.m ;ﬂ' Seﬂmlﬂ:mwi- Ebanialls 1963 EFE[‘."IIBH im 'u'arlag Votk
die Aushildung und Anieitung der mit der Kranken-  ynd  Gesundheit, Berlin, der Leitfaden

lazhand] beaultzagien Kapiiine und Schitlsoffiziere . -
T " der Gesundheitspflege auf Seeschifien”,
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welcher als offizielles Lehrbuch fur die Ausbildung der Schiffsoffiziere an der Seefahrischule
Wustrow und als Handlungsanleitung auf allen Seeschiffen der DDR eingefuhrt wurde.

Fir neu eingestelite Seeleute und fir die Lehrlingsausbildung wurde von dem Medizin-
padagogen Joachim Warncke die Broschiire ,Gesundheitsschutz an Bord - Kleine Gesund-
heitsfibel for Seeleute” erarbeitet und im Transpress Verlag herausgegeben. Im Rahmen
inrer Berufsausbildung wurden die Lehrlinge damit gleichzeitig zu Gesundheitshelfern des
DRK ausgebildet.

Am 1. Januar 1967 Gffnete in einem neuen Geb&ude im Uberseehafen die Hafenapotheke
ihre Tiren,

Nach Indienststellung der Kreuzfahrschiffe VOLKERFREUNDSCHAFT und FRITZ HECKERT
wurde die Sanitatsstelle am Passagierkai in Warnemiinde erweitert und mit einem Arzt
besetzt.

Im Oktober 1968 wurde die Anordnung Nr. 2 Gber den ,Gesundheitsschutz an Bord von See-
schiffen — Gesundheitliche Betreuung an Bord von Schiffen ohne Schiffsarzt” im Gesetzblatt
verdffentlicht. Damit wurde die medizinische Betreuung durch ausgebildete und geprifte
Schiffsoffiziere auf Schiffen ohne Schiffsarzt umfassend und rechtsverbindiich geregett.

Im Seehafen Wismar erfuhr 1970 die bisherige Sanitatsstelle eine Erweiterung zu einem
Hafen-Ambulatorium. Gleiches erfolgte 1975 im Seehafen Stralsund.

In diesem Jahr konnte auch die bereits 1973 gegrindete Abteilung .Medizinische Ausbil-
dung und Gesundheitserziehung” an der Ingenieurhochschule Warneminde /Wustrow neue
Arbeitsrdume beziehen und damit die medizinische Ausbildung der Studenten wesentlich
verbessert werden, Bis 1990 erhielten dort mehr als 5000 Schiffsoffiziere fundiertes medizi-
nisches Grundlagenwissen. Zur weiteren Verbesserung der praktischen medizinischen Aus-
bildung der Schiffsoffiziere trug ein Vertrag mit dem Sldstadt-Krankenhaus Rostock bei. Hier
konnten zuklnftig praktische Kenntnisse durch Lehrvisiten und Ubungen erworben werden.
1978 wurde an der IHS das Hochschullehrgebiet Verkehrsmedizin/Schiffahrt” erdfinet.
Dessen Leitung wurde OMR Dr. med. Heinz Ebert (bertragen, der am 1. September 1984
zum Honorarprofessor an dieser Hochschule berufen wurde.

1980 ersetzte das von ihm und einem schifffahrtsmedizinisch erfahrenen Autorenkollektiv
neu erarbeitete Handbuch , Gesundheitsschutz an Bord - Leitfaden fir Kapitine und Schiffs-
offiziere” den bisherigen , Leitfaden der Gesund-

heitspflege auf Seeschiffen”. Das Buch erfreute FDGB - Yarwaing e Sosicbenrsicharang

sich uneingeschrankter Anerkennung durch Goltigksit: Innarhall m-“_ noch m

Schiffsoffiziere und Kapitane bei der medizini- .
schen Ausbildung, bei der funkérztlichen Bera- - e
tung sowie bei der praktischen medizinischen [r— [
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Dr. Klaus Ziergiebal (re.) Leiter
des Hafenarztlichen Dienstes in
Rostock, und Gerhard Aechiner,
ll. NO des MS HALLE, der die
Besatzung medizinisch betreut
bieim Uberpriifen des Apotheken-
schrankes (1964)

Januar 1968 im MNordatlantik. Mit dem Schiauchboot erfolgt der Kranken-
transpornt auf hoher See. Der Patient von einem Zubringertrawler wird mit
gebrochanam Full an Bord des Mufterschiffes JUNGE GARDE genommen

Zahnbehandlung auf dem Fangplatz Georgesbank (USA). Von Bord zu Bord gehen die fliegenden Zahnérztinnen’
und betrauen die Zahne der Besalzungen von Fang- und Verarbeitungsschiffen direkt auf dem Fangplatz, tausende
Seamailen von der Heimat entfernt. (August 1974)
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Am 1. Januar 1989 konnte der MDV ,Direktion Schiffahrt" auf eine 30-jahrige erfolgreiche
Arbeit bei der verkehrsmedizinischen Betreuung der Seeleute und Hafenarbeiter sowie eine
umfangreiche wissenschaftliche Tatigkeit auf dem Gebiet der Schifffahrismedizin zurick-
blicken. Insgesamt 372 Mitarbeiter waren zu diesem Zeitpunkt hier beschaftigt.

Medizinische Betreuung im Hospital des Transport- und Verarbeilungsschiffes JUNGE GARDE. Mediziner mit
Seeerfahrung sind Chirurg Dr. Reinhard und seine rwel OP-Schwestern. Der gebrochene Full eines Fischers wird an
Bord des Mutterschilfes behandelt, auf dem sich eine Bettenstation und ein modemes Hospital mit Operationssaal
bafinden. (Nordwestatiantik, Januar 1968)

Dann kam der gesellschaftliche Umbruch und mit ihm die deutsche Wiedervereinigung.
Inhalt des deutschen Einigungsvertrages war unter anderem die Abwicklung aller zentralen
Dienste, die bis dahin in der DDR bestanden, weil sie wegen der idderalen Struktur der
Bundesrepublik nicht dbernommen werden konnten. Sie wurden ,abgewickelt". Aus dem
MDV ging fir eine kurze Dauer der VMD (Verkehrsmedizinische Dienst) hervor.

Der Bundesminister fur Verkehr wandte sich mit Schreiben vom 5. November 1990 an
den Ministerprasidenten des Landes Mecklenburg-Vorpommern mit der Forderung, die
Abwicklung des Verkehrsmedizinischen Dienstes bis zum 31. Dezember 1990 zu vollziehen.

Ohne jegliche weitere fachliche Prifung der Moglichkeiten, einzelne sonstige medizinische
Bereiche des MDV/VMD in eine andere Strukturform zu Gberfihren, gaf. deren Arbeits-
argebnisse weiter zu nutzen und qualifiziertes Personal in andere geeignete Einrichtungen
zu dbernehmen, wurde die politisch geforderte Abwicklung vollzogen. Alle Einrichtungen
wurden geschlossen und das Personal entlassen.

Nur der Eigeninitiative einzelner Mitarbeiter war es zu verdanken, dass ein Teil der Doku-
mente, Arbeitsunterlagen, Arbeitsergebnisse und Literatur aus der 30-jahrigen Arbeits-
periode des MDV , Direktion Schiffahrt" erhalten werden konnten. Eine offizielle Archivierung
wurde 1990 von allen Seiten abgelehnt.
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Sesleute aus dem In- und
Ausland kannen moderna
Ambuilatorien und Polikli
niken in Rostock, Wismar
und Stralsund nutzen

D, Klaus Ziergiebel
untarsucht Kuniki Kataya,
|. NO des japanischen
Frachters AKEBONE
REEFER

Arbeits- und Archivmaterialien, wie rAumliche Konstruktionsplane aller vom MDV hygie-
nisch und arbeitsmedizinisch abgenommenen Schiffe, Schiffsarztberichte und -tageblcher,
Berichte (ber Schiffsuntergange, Dienstdokumente und Dienstsiegel wurden dem Schiff-
fahrtsmuseum Rostock zur Aufbewahrung Gbergeben.

Durch die persdnliche Initiative von Prof. Dr. Heinz Ebert wurden Arbeitsdokumente, wissen-
schaftliche Arbeiten, schifffahrismedizinische Fachliteratur und anderes der Bibliothek des
Zentrums fur Hafenarztliche Dienste und Schifffahrismedizin in Hamburg Gbergeben und
dort erfasst.

Prof. Dr. Heinz Ebert ist es auch zu verdanken, dass dieser Abriss aus 30 Jahren schiff-
fahrtsmedizinischer Tatigkeit in den Hafen der DDR aufgeschrieben werden konnte. Der Text
folgt seiner Dokumentation ,Schifffahrtsmedizin / Maritime Medizin im Osten Deutschlands
1945-1990" in Publikationen der Deutschen Gesellschaft fir Maritime Medizin eV,
www.maritimemedizin.de.
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Hans Walbing
Gesunken, gnstranclet. verschollen

Am 19, Januar 1903 strandete der Fischdampfer FRIEDRICH ALBERT aus Bremerhaven
vor der Sidwestkiste Islands. Die Besatzung irrte elf Tage lang bei Kélte und Sturm auf
dem Lavastrand herum, ohne menschliche Behausungen zu finden, fast ohne Verpflegung
und Trinkwasser. Mehr kriechend als aufrechten Ganges erreichte sie schlieBlich landein-
warts die rettende kleine Ansiedlung Ormstadur. Von deren wenigen Bewohnern wurde unter
Aufbietung aller ihrer kargen Mittel die Versorgung, die medizinische Behandiung und der
Transport der Schiffbriichigen zu Pferd nach Reykjavik organisiert. F Duge, Hafenmeister
von Geesteminde, berichtet in den Mitteilungen des Deutschen Seefischervereins im Mai
1903: ,Nicht genug kann die freudige Aufopferung gerihmt werden, mit der die offenbar sehr
armen Leute die Schiffbrichigen aufnahmen. Was nur an Erfrischungen aufzulreiben war,
wurde ihnen gereicht. Die erfrorenen Glleder nahm der brave Bauer sofort in sachkundige
Behandiung, indem er sie in kaltes Wasser stecken liel und dieses in kurzen Zwischenrdu-
men erneuerte. Diese Behandiung wurde stundeniang und auch in der ndchsten Nacht fort-
gesetzt, wobei der Mann und seine Frau wachten und die Verwundeten pflegten. Kinder und
Frauen schifefen auf dem FuBBboden und liefen den Ungillickfichen ihre Betten."

Von den 14 Besatzungsmitgliedern waren vor ihrer Rettung drei Leute umgekommen. Die
geretteten Besatzungsmitglieder erreichten nach drei Maonaten schiiefilich wieder Bremer-
haven.

Der selbstlose Einsatz der Isldnder hat sich immer wieder gezeigt und kann Uberhaupt nicht
genug gewurdigt werden.

Bei den Strandungen an der Sldwestkiste Islands, dem anfangs bevorzugten Fanggebiet
deutscher Fischdampfer, gelang es den Besatzungen zwar héufig den Strand zu erreichen.
Aber das bedeutete nicht immer Rettung. Die Strénde aus Lavagerdll erstreckten sich Gber
eine Lange von 200 km, waren von Gletscherstrémen durchzogen und die Ortschaften oder
Bauernhofe lagen weit von der Kiste entfernt.

Die islandischen Kistenbewohner bemihten sich aufopfernd um die Schiffbrichigen.
Pflegten und versorgten sie so gut sie konnten mit Nahrung und Kleidung, ehe sie die
Geretteten auf ihren Pferden in tagelangen Ritten nach Reykjavik bringen konnten.

Zwischen 1898 und 1952 gingen in der Islandfischerei 83 deutsche Fischdampfer verloren.
45 Schiffe wurden nach Strandung aufgegeben, 25 Schiffe blieben fiir immer verschollen,
der Rest sank nach Leckschlagen und Kollision. Mehr als 1200 Seeleute haben dadurch
vor den Kisten Islands ihr Leben gelassen, manche auch durch tadliche Unfalle auf ihren
Schiffen, andere gingen bei schweren Stirmen Gber Bord.

Die Islandfischerei wurde unter schwierigsten Bedingungen betrieben. Besonders im Win-
ter erschwerte stirmisches Wetter diese Arbeit. Offene Decks boten keinen Schutz gegen
uberkommende Brecher. Die Befeuerung der Kiste war vor hundert Jahren mangelhaft oder
fehlte ganzlich, Landmarken, von Kapitanen als Orientierungspunkt verzeichnet, verschwan-
den nach kurzer Zeit wieder.

Astronomische Mavigation war wegen des zumeist bedeckten Himmels kaum maoglich.
Durch ortliche Magnetfelder betrug die Missweisung am Kompass bis zum 40 Grad. Die
weite Anreise und die dadurch begrenzte Zeit zum Fischen (spatestens 16 Tage nach dem
ersten Fangtag mussten die gefangenen Fisch angelandet sein) verlangten dauernden Ein-
satz. Erschopfung und Ubermiidung der Besatzung einschlieBlich des Steuermanns und
des Kapitans waren die Folge.
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Der Arbeitskreis ,Geschichte der deutschen Hochseefischerei® am Deutschen Schifi-
fahrtsmuseum in Bremerhaven wurde Anfang 1997 auf Initiative einer Gruppe ehemali-
ger Mitarbeiter der deutschen Hochseefischerei und Fischindustrie gegrindet. Er wird
vom Deutschen Schifffahrismuseum wissenschaftlich betreut. Die ca. 200 Mitglieder des
Arbeitskreises setzen sich zu ca. 4/5 aus Zeitzeugen der Fischereigeschichte und 1/5 aus
historisch interessierten Laien sowie einigen wenigen professionellen Historikern und Publi-
zisten bzw. Fischereiforschern zusammen und kommen aus dem gesamten norddeutschen
Kistenraum, insbesondere den Fischereistandorten Rostock, Cuxhaven und Bremen/
Bremerhaven. Der Arbeitskreis pflegt die Zusammenarbeit mit einer groBeren Anzahl von
kleineren, haufig ehrenamtlich betriebenen Museen, z.B. mit dem Schifffahrts- und Hafen-
museum Sassnitz, dem Schifffahrtsmuseum Rostock oder auch dem Rostocker Kulturschiff
STUBNITZ. Aus Rostock kamen gelegentlich drei Trawler-Kapitane zu den Besprechungen
des Arbeitskreises. Abgesehen davon gab es jedes Jahr ein so genanntes Kapitanstrefien
der Fischereistandorte abwechselnd in Rostock und Cuxhaven, Durch das Ableben der
meisten Teilnehmer sind diese Treffen irgendwann eingeschlafen.

Aus dem Arbeitskreis heraus entstand im Juni 2001 die Idee, eine Gedenkstatte der deut-
schen Hochseefischerei auf Island zu errichten. Es bildete sich eine siebenképfige Projekt-
gruppe mit der Vollmacht, alle Entscheidungen der Umsetzung eigenstandig zu treffen,
Diese zusammen gewurfelte Gruppe brachte es fertig, das Vorhaben eines Gedenksteins in
Vik innerhalb von 13 Monaten zu realisieren.

Wie kam es zu dieser Idee? Durch die Erweiterung der Hoheitszonen auf 200 Seemeilen
war es der deutschen Hochsee-Fischereiflotte nicht mehr moglich, den Bedarf an Fisch fur
die deutsche Fischwirtschaft zu decken. Also musste der bisher selbst gefangene Fisch
durch Ankauf ersetzt werden. Die groBte deutsche Fischverarbeitungs- und Handelskette,
die ,Nordsee AG" schickte zu diesem Zweck Frau Hilda Peters als Einkauferin in Fischiang-
lander und somit auch nach Island.

Nebenbei interessierte sich Frau Peters auch flr Geschichte und Kultur des Landes. Auf
Friedhofen und einsamen Orten an der Kiste fand sie Denkmale und Obeliske, die an in der
Islandfischerei ums Leben gekommene britische und franzbsische Seeleute erinnern sollen.
Verwundert war sie dartiber, dass nichts an Opfer deutscher Fischereifahrzeuge erinnerte. Es
war ihr hinreichend bekannt, dass es auch viel deutsche Verluste gegeben hat.

Blick auf die Fischgrinde vor Wik

77



Vik ist gin alter Handels-
punkt im Siden Islands.
Heute leben hier unge-
fahr 400 Einwohner. Im
regionalen Strandungs-
museumn wird von ca.
150 Fischereifahrzeugen
(Briten, Franzosen, Deut-
sche, Hollander, Danen,
Islander) berichtet, die
zwischen 1898 und 1984
hier strandeten und wrack
wurden. Ungefahr 1.500
Schifforiichige  wurden
durch den Einsatz der
nachbarschaftlich orga-
nisierten Hettungstrupps
gerettet.

Deshalb steht der Stein hier an der richtigen Stelle. Der zum Meer offene Standort am
westlichen Ortsrand von Vik liegt in der Mitte des Gebietes mit den meisten Schiffsverlusten
deutscher Trawler. In ca. 300 Meter Entfernung nach Westen erhebt sich eine 200 Meter hohe
Basaltwand. Zum Osten hin sieht der Besucher die Unendlichkeit der tiickischen Basaltmo-
raste und Strinde, auf die zahlreiche Schiffe aufliefen. Aus dem Meer erheben sich vorgela-
gerte gefdhrliche Klippen, die weiteren Schiffen zum Verhangnis wurden.

Bei dem Gedenkstein handelt es sich um einen knapp sieben Tonnen schweren norddeut-
schen Granitfindling von 2,2 Meter Hohe, 1,5 Meter Breite und etwa sieben Tonnen Gewicht.
Er wurde von den sieben Mitgliedern der Projektgruppe im Landkreis Cuxhaven gesucht und
in Moorausmoor/ Neubachenbruch einem Bauer fir 800 DM abgekauft.

Der Stein wird von Basaltsaulen aus Island umrahmt. Dieses Ensemble symbolisiert Uber den
Findling - eine fur Norddeutschland typische Gesteinsart, die auf Island nicht vorkommt -
und die Saulen aus Basalt, dem typischen Gestein der Sidkiste Islands, das beim Erkalten
von Lava entsteht, nicht nur die Strandungen der fremden Trawler, sondern ebenso die hilfs-
bereite offene Aufnahme der Schiffbrichigen durch die heimische Bevolkerung.

Eine Bronzeplatte zeigt das Bild eines gestrandeten Fischdampfers. Auf weiteren Tafeln wird
in deutscher und isldndischer Sprache der toten Seeleute gedacht und den islandischen
Rettern gedankt.

Der Autor mit dem Findling aus Morddeutschiand

Die Gesamtkosten fir die Errichtung des Gedenksteins wurden ausschlieBlich durch Spen-
den von Privatpersonen und aus der Fischwirtschaft aufgebracht. Wider Erwarten war das
Spendenaufkommen enorm. Es gingen Spenden zwischen funf und 5000 Euro ein. Viele
Dienstleistungen, auch der Transport des Findlings zum Schiff und dessen Verschiffung
nach Island, wurden ohne Kostenberechnung erbracht.

Besonders erstaunt war der Arbeitskreis Uber eine Spende des Marinevereins Gorlitz—-Niesky.
Da beschlossen worden war, bei Vereinen und Firmen als Dank einen Dia-Vortrag zu halten,
organisierte die Marinekameradschaft Cottbus im Gasthaus Zur Sonne in Cottbus fir den
MV Garlitz diesen Vortrag.

Am Sonntag, dem 15. September 2002, wurde die Gedenkstitte eingeweiht. Zur Eroff-
nungszeremaonie, die bei der islandischen Bevilkerung reges Interesse fand, reiste eine
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26-kopfige deutsche Delega-
tion an. Windstille, Sonnen-
schein und Meeresrauschen
unterstrichen die bewegende
Atmosphare dieser Feier.

Aus dem GruBwort des Minis-
terprasidenten der Republik
Island, David Oddson, anlass-
lich der bevorstehenden Ein-
weihung des Gedenksteines
im August 2002:

.Die isldndischen Fischgrinde
gehbren zu den ergiebigsten,
aber zugleich gefahrlichsten der Well. Fiir Jahrhunderte zogen ausfandische Fischer zu den
Fangplédtzen bei Island in der Hoffnung auf einen guten Fang. Gliick begleitet Kihnheit und
sicher ist, dass man Mut und Energie gebraucht hat, in den fern liegenden Islandgewassem
Fischfang zu betreiben. Wenn es gut ging, bei gutem Fang und einer havariefreien Fahr,
waren die Ertrdge reichlich. Es durfte aber nicht viel passieren, um nicht zu scheitern. Das
Wetter an den isldndischen Kisten ist bedrohlich, und dem menschlichen Vermdgen sind
Grenzen gesetzt im Ringen mit der Natur. {...)

Ich méchte den Initiatoren des Projektes ,Gedenkstein in Vik auf Island’ fir ihren Beitrag
danken. fhre Arbeit zeigt den guten Geist, der in den Beziehungen der befreundeten Voiker
Deutschiands und Islands herrscht, und ist ein gutes Zeugnis der Geschichte, die den beiden
Léndern gemeinsam fst.”

Dem ist nichts weiter hinzuzuflgen.
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Hans Richter
Seitenschlepper

Als 1934 in Lodz Geborener erfolgte nach dem Einmarsch der Roten Armee die Umsiedlung
meiner Familie nach Deutschland. Im thiringischen Wurzbach wurde ich in die 8. Klasse ein-
geschult. Spater erfolgte unser Umzug nach Gustrow in Mecklenburg. Nach der 10. Klasse
brach ich die Oberschule ab, weil ich ,andere Vorstellungen® als meine Eltern von meinem
weiteren Leben hatte.

Auf meine Bewerbung an der Seefahrtschule Wustrow teilte man mir mit, dass ohne
24 Monate Fahrzeit nichts liefe. Man empfahl mir, mich erst einmal bei der Hochsee-Fischerei
Zu bewerben. In Rostock wurde mir klargemacht, dass ich, noch nicht volljahrig, die elter-
liche Erlaubnis brauche. Zwei Tage spater stand ich mit ihrer Genehmigung wieder vor
der Baracke der Einsatzleitung in Rostock-Marienehe! Die  kdmpferischen Auseinander-
setzungen” mit meinen Eltern klammere ich mal aus.

Das ,Lehrlingsheim” befand sich in einer Baracke der ehemaligen Heinkel-Werke auf dem
Flugplatz neben der Warnow. Dort zog ich mit noch zwanzig anderen 1951 als Hochsee-
fischerlehrling fir zwei Monate ein, um die Grundbegriffe der Seefahrt im Allgemeinen und
die der Hochseefischerei im Besonderen zu erlernen. Ein alter gestandener Lotsenkapitan
und Segelschiffsfahrer unterrichtete uns in Navigation, Gesetzeskunde und Seemannschaft.
In Motorkunde bekamen wir die Grundbegriffe Gber die Maschine zusammen mit zukdnfti-
gen Maschinenassistenten vermittelt. Ein fachlich beschlagener Maschinist der ehemaligen
Kriegsmarine war unser Lehrer. Wir lernten bei beiden etwas. Nach zwei Monaten bekamen
wir unser Schiff, einen Logger, zugewiesen. Mein erster Logger war GESCHWISTER SCHOLL
ROS 110, gefihrt von Kapitdn Bottcher, einem ehemaligen Schiffsoffizier der HANSA. Die
Reise ging in die Ostsee auf Plattfisch. Die ersten ,Schlachtibungen”, verbunden mit See-
krankheit, verlangten von mir viel \Willensstarke”. Wahrend der Reise bis zum Einlaufen war
der ,Abmuster-Gedanke® trotz dieser Willensstarke immer prasent.

Bei meinen weiteren Reisen auf anderen Loggern lernte ich die verschiedensten Menschen
kennen, aus der Handelsmarine, der Kistenfischerei und viele aus der Kriegsmarine, aber
auch aus der Landwirtschaft. Alle wollten sich eine neue Existenz nach dem Krieg aufbauen,
Sie alle hatten eins gemeinsam, einen groBen Arbeitswillen und eine beispielgebende Kame-
radschaft, die mich in meiner Entwicklung stark beeinflusst hat.

Als meine Beine seefest” waren, bewarb ich mich mit noch zwei Hochseefischerlehrlingen
(1952/53) bei der Deutschen Seereederei. Die DSR wollte zusétzlich zur VORWARTS ihre
Flotte vergroBern und machte entsprechend Werbung dafir. Wir fuhren zur Aufnahmepri-
fung nach Berlin und bestanden die Prafung. Zwei Tage spater rief man uns zur Ausbildungs-
leitung im Fischkombinat. Man fragte uns, ob wir genigend Geld hatten, um die bisherigen
Ausbildungskosten zuriickzahlen zu kénnen? Das Gesprach war kurz.

Nach der Lehre zum Hochseefischer und entsprechender Fahrzeit habe ich noch den
Fischmeisterlehrgang absolviert. Kurze Zeit besuchte ich die Seefahrtschule Wustrow. Als
nach einer neuen Gesetzgebung das Studium dort selbst finanziert werden sollte, habe ich
auf meinem Trawler EISLEBEN ROS 215 wieder angemustert.

Bedingt durch meine Veranlagung habe ich wahrend all meiner Fahrzeiten gezeichnet und
gemailt. Da ich von der Besatzung Zuspruch bekam, machte ich auch eine Bordzeitung.
Diese Idee entstand im Kollektiv wahrend der Reise, beim Erzahlen der Episoden und Erleb-
nisse aus der Freizeit. Zusatzlich wurden Begebenheiten an Bord notiert und skizziert. Wenn
+das Maf voll war" wurden die ldeen auf An- oder Heimreise in grafischer und humoristischer
Gestaltung als Zeitung umgesetzt. So konnte man manche Kritik ,an den Mann bringen®, Die
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Bezeichnung POSTBOJE gab es schon friher in der Seefahrt in Anekdoten und so haben wir
sie fur uns aufgegriffen. Die POSTBOJE erfreute sich fortan uneingeschrankter Beliebtheit
und wurde auf Heimreise von Deck bis Maschine weitergereicht. Eine Zensur gab es nicht,
der Kapitan bekam sie auch erst nach Fertigstellung. Die POSTBOJE war sicherlich die ein-
zig farbig handillustrierte Bordzeitung (angefertigt ausnahmslos in der Freizeit!) auf einem
deutschen Fischereifangschiff. Sechs ihrer Ausgaben sind heute noch erhalten.

1958 bewarb ich mich im Urlaub an der Kunsthochschule Berlin-WeiBensee. Beworben habe
ich mich mit Arbeiten von Bord. lch wurde zur Aufnahmeprifung fur das Studienjahr 1959/60
zugelassen. Die Aufnahmepriifung war nach flinf Tagen beendet. Noch am selben Tag fuhr
ich mit dem Zug nach Rostock und lief zwei Tage spater wieder zum Fang aus.

Auf einer meiner letzten Reisen vor Studienbeginn 1959, nachdem ich die Immatrikulation
zum Studium als Gebrauchsgrafiker erhalten hatte, fuhren wir zur Fangplatzerkundung an
die Kiste Neufundlands. Nach einigen Fangtagen beim wiederhaolt routinierten Netzausset-
zen wurde der Netzmacher von laufenden Netzstandern aufienbords gerissen. Trotz soforti-
gen Einsatzes, selber unter Lebensgefahr und bei minus zwanzig Grad, konnten wir ihn nur
tot bergen, als wir ihn unter dem Netz hervorgezogen hatten. In St. Johns wurde der Unfall
amtlich bestétigt. Da bei den dornt herrschenden Temperaturen keine Bestattungen stattfan-
den, nahmen wir unseren Metzmacher Harry Feller in einer Holzkiste mit Zinksarg wieder an
Bord. Diesen verstauten wir zwischen den Rettungsbooten und setzten unsere Fangreise
fort. Die nachsten Fangtage, ohne die ubliche ,Musik an Deck" und den toten Kumpel an
Bord, waren fur alle Manner eine Belastung. Durch die Probleme, die mit dem Sarg auf dem
Bootsdeck wahrend der Heimreis (ber den Atlantik, bei schwerer achterlicher See, entstan-
den, wurden wir zusatzlich psychisch belastet.

Nachdem ich mein Diplom als Gebrauchsgrafiker in der Tasche hatte und im neuen Beruf
arbeitete, habe ich in all diesen Zeiten versucht, wenn es mdglich war, meine Erinnerungen
an die Hochseefischerei visuell umzusetzen.

MNach 1980 erwarb ich einen Bauernhof im Oderbruch, dem der Abriss bevorstand. Hier
entstanden viele weitere Hochseefischer-Darstellungen aus der SEEIEHSCNEDDEFZEH. die
ich in dem ausgebauten Stallgeb&ude in drei Raumen ausstelle. Die fir einen maritimen




Freundeskreis hergesteliten Broschiren, Kalender und maritimen Postkarten liegen eben-
falls dort aus. Ebenfalls einige geschenkte Utensilien von Bord wie Kompass, Positionslam-
pen usw.

In der ,Mérkischen Oderzeitung” und im ,RBB Fernsehen” wurde mein Anliegen, maritime
Geschichte zu bewahren, anerkannt. Die ,Societdt Rostock maritim e.\." ermoglichte mir
gine Ausstellung im alten Schifffahrtsmuseumn in Rostock. Es war eine erfolgreiche Ausstel-
lung, bei der sich viele Hochseefischer mit inren Erinnerungen aus der Aufbauzeit des Fisch-
kombinats trafen. Eine standige Leihgabe, bestehend aus 80 Bildern, blieb in der Societat.

Fisch wird vorlaufig immer noch gefangen werden — aber die groBe Zeit der Seitenschlepper

in der Hochsee-Fischerei ist Geschichte. Meine Bilder sollen diese Zeit in Erinnerung halten
und dokumentieren.
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POSTBOJE:
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BORDZEITUNG DES TRAWLERS EISLEBEN ROS 215 MARIENERE
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Jens Rosemann
Wilfried

Es war der 5. Juni 1947. Nach einem langen, harten Winter hatte sich die Sonne durchge-
setzt. Der Heringslogger SAARLAND BV 86 lag an der Lesumpier der Bremen-Vegesacker
Fischerei Gesellschaft. Der lange Winter hatte offenbar den Beginn der Heringssaison ver-
zogert. Nach sechswochiger Tatigkeit als Maler war ich nun endlich auf meinem Schiff. Den
ganzen Tag hatten wir hart gearbeitet beim Seeklarmachen des Loggers. Nun nahm ich aine
Auszeit in dem kleinen WC an der Backbordseite. Hier stérte niemand. Die Sonne hatte den
kleinen Raumn aufgeheizt. In dieser angenehmen Wéarme dberfiel es mich plétzlich: Endlich
hatte ich mich mit Beharrlichkeit durchgesetzt, Ab jetzt wirde ich mein Berufsleben selbst
bestimmen. Diese Situation in einem so trivialen Raum, das ahnte ich, wirde mir immer im
Gedachtnis bleiben! Eine groBe Freude schittelte mich fdrmlich. Schon einmal hatte ich
auf diesemn Schiff gleich nach dem Krieg von September bis Dezember 1945 eine Reise als
Junge (Afhauer) und zwei Reisen als Leichtmatrose (Jungster) mitgemacht. Es war eine sehr
schwere Zeit mit allen dort dblichen Entbehrungen, Qualen, Schikanen und Anstrengungen
gewesen. Gleichwohl wollte ich den einmal eingeschlagenen Weg fortsetzen, wie fast alle
anderen Jungen, die hier ihre Seemannslaufbahn begannen. Trotz allem solite der einmal
eingeschlagene Weg weiter gegangen werden. Ein wunderliches Ethos, das man auf einem
so kleinen Schiff in einem nicht sonderlich angesehenen Gewerbe auf den ersten Blick
nicht vermuten wollte. Die Mutter hatte erreicht, dass ich diesen Weg vorerst nicht fortsetzen
konnte. Sie hatte mich am Ende der Fangsaison 1945 bei der gerade wieder gedfineten
Schule angemeldet. Dem im Oktober 1946 aus der Internierung heimgekehrten Vater hatte
ich die Zusage abgerungen, mit einem brauchbaren Zeugnis im Frihjahr abgehen zu kon-
nen. Trotz der Einwendungen der besorgten Mutter war es dann doch dazu gekommen.

An diesem eigentlich wenig ansprechenden Ort dberfiel mich eine grenzenlose Genugtuung.
lch wirde meinen Weg gehen! In dem kargen Raum mit der Handpumpe fiel der Stahlha-
ken an der Wand neben dem Sitz auf. An ihm hingen Zeitungen. Keineswegs Hinweis dar-
auf, dass die Fischereigeselischaft ihre Seeleute zur Weiterbildung durch Lektire anregen
wollte. In dieser Zeit gab es einfach kein anderes Papier, wie viele sonst selbstverstandliche
Dinge auch. In einem Blatt wurde in mehreren Anzeigen des Schifffahrtsunternehmers Ernst
Glassel gedacht. Der war einige Tage vorher gestorben. Es gab zwar noch keine deutsche
Handelsflotte, in der er vor demn Krieg sehr prominent tatig gewesen war. Aber als Agent und
Makler hatte er wohl auch in dieser Zeit viel zu tun gehabt. Ich konnte nicht ahnen, dass ich
spater auf Schiffen dieser Reederei arbeiten wirde.

Der erste Tag war gut gelaufen. Jeder hatte sich seine Koje, Spind und Backskiste eingerich-
tet. Dann hatte die ganze Besatzung die Ausriistung dbernommen. Das Schiff war seeklar.
Die Besatzung schien gut zusammen zu arbeiten.

Einen guten Bekannten hatte ich an Bord erkannt. Es war Wilfried. Mein Mitschiler von
der Grundschule in Schénebeck, einem Nachbarort von dem bremischen Vegesack, der
zwar nicht mein Schulfreund, aber ein guter Kamerad gewesen war. Gerneinsam waren wir
einmal von zwei Vatern zweier Mitschiller verdroschen worden, weil wir diese wegen eines
Streits verfoigt hatten. Nun waren wir beide als Oudsten (sozusagen Senior-Leichtmatro-
sen) gemustert, Als Verantwortliche fir die funf Junggrade und bei unserer kriftezehrenden
Arbeit am Schanzkleid beim Einholen der 3.600 Meter langen Fleet waren wir auf Gedeih und
Verderb aufeinander angewiesen. Keine schlechte Voraussetzung. Wilfried wurde an Bord
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tibrigens nicht bei seinem Vornamen gerufen. Dort hieB er ,Schonebeck”. Etwas verwunder-
lich, denn normalerweise bemiiht man fiir Spottnamen solche, die hbchstens einsilbig oder
zweisilbig sind.

Am spéten Nachmittag stopfte sich die Besatzung ihre Strohsacke, die als Matratzen die
Saison bis zum Dezember durchhalten mussten. Das Stroh war von einem Bauern geliefert
und in der groBen Packhalle abgeladen worden. Die Strohsécke wurden von der Reederei
gestellt. (Es stellte sich erst 63 Jahre spéter heraus, dass dafir in der Saisonabrechnung
jedem Besatzungsmitglied eine Mark in Rechnung gestellt worden war. Das Kostendenken
war bei der Geschaftsleitung stark ausgepragt.)

Beim Stopfen der Strohsacke, das mit aller Kraft erfolgen musste, wenn sie denn einiger-
maBen ihre Funktion bis zum Ende der Saison erfilllen soliten, hatten wir beide uns Ober
unseren Weg der letzten funf Jahre nach unserer Trennung ausgetauscht. Wilfried war sogar
wéahrend der letzten Tage des Krieges noch Soldat beim Volkssturm geworden, dem letzten
Aufgebot des GraBten Feldherrn aller Zeiten (Grofaz). Er geriet in englische Gefangenschatft
und verbrachte einige Wochen in England. Als jingster Gefangener des Lagers hatte er dort
diese Wochen gut Gberstanden. Als Junge und Jingster hatte er die Saison 1946 auf diesem
Schiff verbracht und seinen Ruf als vielversprechender werdender Seemann begrindet.
Sein Einsatzwille und Schnelligkeit hatten ihm dort einen guten Ruf beschert. Dieser schitzte
ihn zwar auch nicht vor den in der Heringsfischerei Gblichen Schikanen. Diesen wusste
er jedoch oft mit Chuzpe zu begegnen. Das fiel um so leichter, da einige Matrosen nicht
Uber die seemannischen Qualitaten verfigten, die man allgemein von ihnen erwartete. Flr
Wiliried ein starker Anreiz, besser zu sein als mancher Vollgrad.

So ging denn die Reise fir uns beide mit gunstigen Vorzeichen los. Seekrank wurden wir
nicht mehr. Als einziger dunkler Punkt erwies sich nach einiger Zeit der Steuermann, Dieser
war zwar ein guter Seemann. Nur war er jahzornig und neigte dazu, gegen die Junggrade
tatlich zu werden. Bei Anwesenheit des Kapitins musste er sich zurickhalten, der solche
Auswiichse nicht duldete. Wilfried und ich gaben uns Miihe, die Jungen richtig einzuweisen,
damit sie nicht zu sehr zur Zielscheibe der Wutausfalle des Steuermanns wurden.

Beim Einholen der Fleet hatten die beiden Gefahrten die gleiche schwere Arbeit. Wahrend
des Holens beim Heranholen des Kopftaus mit den Floaten wechselten sie einander vor
und hinter der Hand regelméafig ab. Oft wurden sie vom Steuermann (meist ungerechter-
weise) flr irgendwelche Storungen beim Holen verantwortlich gemacht. Wenn namlich die
Matrosen auf der Last beim Holen langsamer oder kraftloser wurden, versuchte man das
den beiden Qudsten anzulasten. Denen stand es nicht zu, die Matrosen zu kritisieren. Ein
Konfliki, der Oberall gang und gabe war. Diese Arbeit als Qudste machte mich richtig fertig.
Ich befand mich gerade in einer Wachstumsphase und war am Ende des Holens, das immer
so funf bis sieben Stunden dauerte, vallig fertig. Wilfried merkte man dergleichen nicht an.
Mir war es natlrlich auch angelegen, niemand meine Schwache zu zeigen.

Bei anderen Arbeiten stand Wilfried unmittelbar dem Steuermann gegeniber. Dabei entwi-
ckelte er grofien Ehrgeiz, der aber vorn Steuermann nicht anerkannt wurde. Beim Aussetzen
stand er mit ihm beim Zureichen und Anknoten der Zeizinge am auslaufenden Reep, wobei
er sich gewisse Freiheiten heraus nahm. Der Steuermann konnte diese nicht ahnden, da
zwischen beiden der auslaufende Reep eine uniberwindliche Grenze darstelite. Auch beim
Stauen der vollen Heringsfasser in die Raume stand Wilfried dem Steuermann unmittelbar
gegeniiber, um die von ihm heran geroliten Fasser an das Loschgeschirr anzuhaken, das an
der Luke von diesem bedient wurde. Wie jede Arbeit an Bord sollte es fix gehen. Bei Wilfried
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lief das auch sehr gut. Allerdings musste er aufpassen, dass der Steuermann nicht zu frih
per Kopfnicken dem am Spillkopf stehenden Matrosen Wilhelm das Zeichen zum Anhieven
gab. Manchmal schien er das darauf anzulegen. Wilfried war immer schneller. Pfoten weg,
hin zum nachsten Fass, wahrend der Steuermann mit dem Loschgeschirr das Fass zusam-
men mit dem Matrosen Hein, der im Raum die schwerste Arbeit zu verrichten hatte, an den
richtigen Platz setzte. Wahrenddessen musste Wilfried das nachste Fass herbeischaffen.
Da galt es zuerst das schwere Fass zu kippen, was nur mit der See geschehen konnte, da
&s sonst zu viel Kraftaufwand gefordert hatte. Gegen die See zu arbeiten war nie ratsam.
Beim Kippen durfte das Fass nicht zu hart aufsetzen, weil es sonst beschadigt worden wére.
Gleichzeitig gab er ihm den richtigen Drall in Richtung der Luke. Immer war er rechtzeitig
zur Stelle. Alles das wurde mit Ehrgeiz erledigt. Das Ganze war bei diesen vier Leuten gute
Teamarbeit. War eine Luke voll gestaut, tauschten die Beteiligten einen kurzen Blick aus,
der sozusagen gegenseitige Anerkennung bedeutete. Wilfried flhlte sich mit einbezogen,
bekam aber oft gleich darauf vom Steuermann einen Schlag ins Genick, wenn er dem eine
falsche Zahl der gestauten Fasser nannte. Zahlen war nicht seine Starke bei seinem vollen
korperlichen Einsatz. Spater konnte ich Wilfried trosten. In einem Lehrbuch Gber Seemann-
schaft hatte einer der Autoren empfohlen, beim Tallieren in der Ladung nie intelligente Leute
einzusetzen, die sich zu viele andere Gedanken machen wirden. Also Z&hlen war was fr
Doofe, ein Gebiet, in dem der Steuermann zu Hause gewesen ware!

Diese Arbeiten waren ausschlieBlich Wilfrieds Doméne, was ihm sozusagen als dienstal-
tester Qudste zustand. Ich fand mich damit ab, kannte ich doch seine Farm des Ehrgeizes.
Eine weitere Arbeit war auBerdem seinem Ehrgeiz vorbehalten. Es ging ums Stauen der
vollen Kantjes im Raum unter dem Logis und Reepraum. Der Raum selbst war glitschig, mit
Heringschuppen dbersat und stindig tropfnass. Dort unten konnten die Fasser nur zwei
hoch gestaut werden. Das ging ausschlieBlich bei geblickter Haltung. Hier arbeitete Wilfried
mit dem Matrosen Hein gemeinsam daran. Wenn dieses Geschaft erledigt war, kamen beide
villig verdreckt aus dem Raum hervor, der Holle® genannt wurde. Wilfried wieder innerlich
voll befriedigt. Fir die Arbeiten im Raum hatte er ein extra Arbeitspackchen. Die Takelbluse,
die er dazu benutzte, nannte er ,Raumjacke”. Bei den Leuten aus dem Schaumburger Land
sprach man das Wort fir Raum so aus. Ansonsten achtete er immer auf ordentliche Arbeits-
kleidung. Das traf besonders zu bei der nachmittags stattfindenden Arbeit des Fasserdicht-
machens und Stauens. Bei fast allen Leuten traf das dbrigens auch zu. Dies fiel so auf, dass
ich immer an den Spruch von Fritz Reuter in Hanne Nite" denken musste. ,Is ut de Arbeid,
dod dat Fler, dann mok die sauber glatt un schier. Dat is keen eulichen Arbeidsmann,
de nich sauber geiht wenn hei't hebben kann.”

Seinem Erscheinungsbild widmete er sich mit groBer Aufmerksamkeit. Bei einigermaBen
gutem Wetter trug er immer seine bretonische Mitze mit einer weiBen Quaste. Beim Holen
eine amerikanische Armeemutze. Takelbluse und Fischermannsklapphose waren stets sau-
ber. Dafir trieb er wegen der notwendigen Zeugwasche einen gewissen Zeitaufwand, der
gelegentlich seinerm Schlafbedirfnis zur Last ging.

Beim Schlachten, eigentlich Kehlen der Heringe, das auch Keeken genannt wurde, hatte er
einen besonderen Anzug. Das war ein wasserdichter Anzug, der von den FiBen bis zur Brust
ging, an dem die Gummistiefel ein Teil des Anzugs waren. Offenbar auch gin amerikanisches
Produkt. Sehr zweckmaBig, da es beim Keeken sehr blutig zuging. AuBerdem wurden die
Schlachter auf der Keekplanke nach und nach von den Innereien bespritzt. Einen Nachteil
hatte dieser Anzug fir Wilfried. Er hatte nicht die ausdauernde Blase wie seine meisten
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Kameraden. Wegen der dreckigen Kleidung und ihrer durch das Kehlen verschmutzten
Hande enthielten sich alle Matrosen wahrend dieser Arbeit des Pinkelns, die sich bei gro-
Ben Fangen schon einmal Gber sieben Stunden hinziehen konnte. Wilfried konnte solange
nicht durchhalten. Sein Marsch zur vorderen Kldse, durch die das Geschaft erledigt werden
musste, wurde von hdmischen Kommentaren der anderen bedacht. Es war namlich urig
anzusehen, wenn er seinen Strahl aus diesern wasserdichten Anzug ins Freie lenken wollte.
Man empfahl ihm, eine Verlangerung anzufertigen. Den Anzug einfach halb auszuziehen
ging wegen seiner blutigen Hénde und der allgegenwartigen Galle schlecht. Wilfried ertrug
das mit Wiirde, aber mit stillem Frust,

Wilfried konnte sich in das soziale Leben gut einbringen. Beim Singen und Geschichtener-
zahien beteiligte er sich klug im Rahmen der Méglichkeiten eines Junggrades. Allgemein
wurde namlich nicht zugelassen, dass diese zu viel redeten.

Ich freute mich Gber Wilfried, der so ganz meiner Vorstellung von einem werdenden See-
mann entsprach. Wir waren ein gutes Gespann. Einen weiteren Gefahrten hatte er auch mit
an Bord gebracht. Gerd war etwas élter als wir und hatte irgendwo schon eine Seefahrtzeit
hinter sich gebracht. Offenbar aber nicht bei der Fischerei. So musste er hier als Jlingster
anmustern. Das sah er ein und erledigte alle Arbeiten, mit denen er konfrontiert wurde, ganz
souveran. Im Knoten und Spleifen war Gerd uns Uber. Wir konnten viel von ihm lernen.
Diese seemannischen Arbeiten betrieb er als Liebhaberei. Besonders Wilfried eiferte ihm
hierin nach.

Wenn Gerd sich auch als der VernGnftigere und Nachdenklichere erwies, so hatte er doch
mit Wilfried einen gemeinsamen Spleen. Sie traumten davon, ,internationale Seeleute® zu
werden. Davon sprachen sie hdufig, wenn sie allein beieinander waren. Lediglich ich durite
manchmal dabei zuhdren. Der Weg dahin solite (iber auslandische Schiffe flihren. auf denen
sie auf irgendeine Weise gemeinsam anmustern wollten.

Aber besonders Wilfried schien eine romantische Ader zu haben. Er konnte manchmal
sehr lange den in diesen Breiten langsamen Sonnenuntergang beobachten. Von solchen
Geflhlen war auch ich nicht frei. Wahrend der ersten Reise fischten wir im Angesicht der weit
entfernten Shetlands. Vom Anblick dieser fast nur zu ahnenden Inseln am fernen Horizont
waren wir beeindruckt. Wir meinten eine besondere Luft von einmaliger Klarheit und Stim-
mung zu flhien. Immer, wenn ich von dieser Atmosphére eingefangen war, musste ich an
ein Wort aus einem Gedicht von Longfellow denken, dessen letzter Vers lautete: ,unto the
farthest Hebridies". Ich konnte mir das nicht richtig erklaren, aber diese Zeile war da. Das
kam daher, dass ich nach meiner ersten Reise als ,Afhauer” nach dem Krieg total Obermidet
nach Hause kam. Im Gepéack vor allem die selbst geraucherten Blcklinge. Damals eine sehr
begehrte Delikatesse. (Ubrigens auch noch heute: Denn es gibt so gut wie nirgendwo fang-
frisch gekehite Heringe, die dann nach dem Salzen in Salzlauge und an der Seeluft getrock-
net noch auf See gerauchert werden.) Mit dieser kostbaren Beute tauchte ich unerwartet zu
Hause auf. Dort unterrichtete meine Mutter einige Jugendliche in Englisch. Da es bis gegen
Ende des Jahres 1945 noch keinen Schulunterricht gab, griffen bildungsbewusste Burger
zur Selbsthilfe. Bei ibr lernten nun drei Jungen im Alter von dreizehn bis vierzehn Jahren
Englisch. Es waren das mein jingerer Bruder, ein Sohn des entlassenen Landesschuirats
der Stadt Bremen und des ebenfalls entlassenen Gartenbaudirektors (unter dem tat's meine
gute Mutter nicht). Die Véater waren Parteimitglieder gewesen wie auch mein Vater, der im
hessischen Butzbach umerzogen werden sollte.

Freudiger Empiang des jungen Seemanns! Die Jungen wollten natirlich gleich an die Biick-
linge. Aber davor war erst die englische Literatur gesetzt! Ich wollte mich bildungsbewusst
zeigen und dem Unterricht vom Sofa aus folgen. Bevor mich der lang entbehrte Schiaf
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einholte, horte ich noch das Gedicht von Longfellow, das mit den Worten ,unto the farthest
Hebridies” endete.

Dieses Wort sollte mich spater wahrend meiner Fischdampferreisen begleiten, wenn wir
durch den Pentland Firth fuhren und fiir mich die Hebriden nur zu ahnen waren. Aber diese
Stimmung war immer da. In der klaren Luft des nérdlichen Atlantiks wie eine VerheiBung,
Jahrzehnte spater wurde mir dieses Geflihl durch die Musik Mendelssohn-Bartholdys
wieder bewusst, der diese Inseln bereist und unter diesem Eindruck die Hebriden Ouvertlre
komponiert hatte.

Die Shetlands sollten wir im Frihsommer noch einmal erleben. Zu der Zeit jagten die Logger
lange vergeblich dem Hering hinterher. Er war schon eine Weile da gewesen, nur fing ihn
aber niemand. Auch nicht im Stden. Der Alte wagte noch einmal den Weg nach Norden
zu den Shetlands. Zu dieser Zeit sollte er eigentlich dort nicht mehr sein. Der Weg war
offenbar vergeblich gewesen. Hier war der Hering auch nicht! Stattdessen sichteten wir den
Dampflogger WOTAN, der auch den weiten Weg gewagt hatte. Bei diesem Schiff war der
Mannlochdeckel des Dampfkessels gerissen. Er wurde von uns zum Hafen Lervik auf den
Shetlands geschleppt. Die dortigen Behorden lieBen das Schiff zur Reparatur zu. Nach einer
kurzen Weile soliten wir wieder auslaufen. Der Einwanderungsinspektor machte vor dem
Auslaufen den ,body-count” und siehe da, Wilfried fehlite! Niemand hatte ihn von Bord gehen
sehen. Auch Gerd nicht, der mit den Schultern zuckte, als ich ihn forschend ansah. Da er so
schnell nicht auffindbar war, wurde dem Schiff erlaubt, auszulaufen mit der MaBgabe, dass
der Logger nach zwei Tagen wieder anlaufen sollte.

Der Alte fischte nun in der Nahe. GroB war der Erfolg nicht. Lediglich die Versorgung mit den
morgendlichen Bratheringen war gesichert. Beim zweiten Anlaufen war Wilfried noch nicht
wieder aufgetaucht. Der Alte wurde aufgefordert, selbst Nachforschungen anzustellen. Eine
Auslaufgenehmigung gab es vorerst nicht. Wir waren ja immer noch der bose Feind!

Ich selbst machte mich bereit, richtig auszuschlafen. Das vereitelte der Kapitan, der mich
aufforderte, mit ihm an Land zu gehen. Bei seinen Nachforschungen sollte ich ihn mit mei-
nem mageren Englisch unterstiitzen, Der Hafen von Lervik bestand aus einer groBen Bucht.
An dieser lagen viele Heringsstationen. An denen machten wahrend der Saison die dort
tiblichen Jolldampfer fest, die allimorgendlich hier ihren néchtlichen Fang l6schten, der von
vielen Madchen und Frauen frisch gekehlt wurde. Auffallig fanden wir, dass es doch noch
irgendwo in dieser Gegend Heringe geben misste. Bei den Frauen der Stationen mussie
ich nun anfragen, ob sie Wilfried gesehen hétten. Der Alte hatte wohl einen entsprechenden
Riecher. Die Antworten der Madchen wurden mit viel Geléchter gegeben. Neben vielen
ungewchnten Wortern wurde mir die Aufforderung zuteil, doch auch bei ihnen zu bleiben,
es wirde bestimmt schon fir beide Seiten werden. Nervos fragte der Alte, was sie geant-
wortet hétten. Ich sagte, dass ich nicht alles verstanden hatte, aber von Wilfried sei nicht
die Rede gewesen. Das Gebaren der Frauen mit ihren frivolen Einladungen verwirrte mich.
Nicht zuletzt, weil die Madchen ein ungewohntes Aussehen hatten. Bis zur Brusthohe war
inre Figur durch ihre Arbeitskleidung verhiilit. Oberhalb derer hatten sie meist geschminkte
Gesichter. In ihren Mindern steckten oft ldssig Zigaretten. Die Einladungen verschwieg ich
dem Alten. Nach dem Besuch fast aller Stationen kehrten wir unverrichteter Dinge zum Schiff
zuriick,

Wieder wurde die Auslaufgenehmigung unter der Auflage des erneuten Anlaufens erteilt.
Just beim Ablegen kam ein Polizist mit Wilfried im Gefolge. In der Tat war er bei einem
der Fischmadchen eingekehrt. Kaum an Bord wollte ihm der gewalttatige Steuermann eine
kraftige Abreibung verpassen. Der Alte verhinderte das mit dem Hinweis, dass das nachher
seine Sache sein wurde.
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Auf dem vom Alten ausgesuchten Fischplatz musste Wilfried nach dem Aussetzen zum Alten
kommen. lch driickte mich derweil auf dem Achterdeck bei dem Boot herum, voller Neugier,
was denn nun passieren wurde. Nach einer langeren Zeit kam Wilfried heulend zum Vor-
schein. Der Alte hatte ihn nicht verpriigelt, sondern moralisch fertig gemacht, wie er sagte.
In dieser Nacht tiberraschte uns ein guter Fang von 170 Kantjes, die magische Zahl von zehn
Last. Heringe von wunderbarer Qualitat, die wir beinahe mit Genuss schlachteten. In der
ndchsten Nacht ebentalls die gleiche Menge. So hatte Wilfrieds Ausflug ein segensreiches
Ende gebracht und niemand regte sich mehr auf. Da wir vor der Flaute schon insgesamt
mehr als 600 Kantjes gefangen hatten, konnten wir nun mit voller Ladung die Heimreise
antreten.

Die Fangsaison dauerte insgesamt nicht so lange wie Oblich, da wegen des langen Win-
ters die Schiffe erst Anfang Juni ausgelaufen waren. Am 6. Dezember 1947 musterten wir
allesamt ab und die Besatzung zerstreute sich in alle Winde. Wilined und Gerd hatten mir
anvertraut, dass sie thren Plan, Internationale zu werden, in die Tat umsetzen wollten. Ich
konnte das nicht richtig glauben. Sie woliten nach Le Havre trampen. Wie woliten sie denn
von Deutschland aus (ber die Grine Grenze nach Frankreich kommen? Dass der beson-
nene Gerd diesen Plan mit trug, verwunderte mich sehr. lch selbst blieb Ober Weihnachten zu
Hause. Anschliefend musterte ich auf einem deutschen Schoner an. Eine seltene Chance,
denn deutsche Handelsschiffe gab es damals nur sehr wenige.

Rechtzeitig zur neuen Fangsaison musterte ich dort ab, um mich wieder bei meinem Kapitan
zu melden. Von Wilfried, den er auch gerne als Matrosen angenommen hétie, hatte er nichts
gehdrt, Daher ging ich zu Wilfrieds Eltern, bei denen ich wahrend unserer gemeinsamen
Fahrenszeit ofter gewesen war. Die berichteten mir besorgt von ihrem Sohn. Die beiden
JInternationalen” waren tatsachlich zur franzosischen Grenze getrampt. Beim Uberqueren
der Grenze wurden sie von den Beamten der dortigen Grenzbehdrden geschnappt. Beide
wurden getrennt voneinander verhort. Man klndigte ihnen eine langere Haftstrafe an. Sie
kénnten aber diese vermeiden, wenn sie sich freiwillig zur Fremdenlegion fur flnf Jahre
verpflichten wiirden. Wilfried, jedem Abenteuer zugetan, ging diese Verpflichtung ein. Gerd
ging in den Knast und kam aber nach einigen Monaten wieder frei und konnte den Eltern
Bericht erstatten.

Die folgenden Jahre verbrachte ich erst noch bei unserem alten Kapitan auf dem Herings-
logger. Anschlieend fuhr ich von Bremerhaven aus auf Fischdampfern nach der Kilste Nor-
wegens und hauptséchlich nach Island. Zwischendurch schaute ich wéhrend der nachsten
Jahre immer wieder einmal bei Wilirieds Eltern vorbei.

Wahrend meines Besuchs der Steuermannschule ging ich wieder einmal zu seinen Eltern.
Die weinende Mutter berichtete, wahrend der Vater mit steinernem Gesicht zuhérte, dass vor
kurzem die Nachricht vom Tode Wilfrieds gekommen sei. Er hatte vier Jahre in einem Aus-
bildungslager in Algerien gedient. Offenbar war er ausgesucht worden, die neuen Soldaten
auszubilden. In Indochina tobte damals der Krieg zwischen der franzdsischen Armee
und den Vietcong. Im letzten Jahr seiner Verpflichtung war er doch noch nach Indochina
gekommen. Kurz vor seiner vertraglich festgelegten Entlassung musste er in der Holle von
Dien Bien Phu sein Leben lassen.

Mehr als funfzig Jahre spéater berichtete mir eine damalige Klassenkameradin von Wilfried.
Drei Jahre nach ihrer Konfirmation hatte sie sich mit einem Architekturstudenten verlobt. Die
beiden waren derzeit ein viel bewundertes Paar, das sehr modisch gekleidet war. Zu der
Zeit auBergewohnlich. Wilfried war kurz vor seinem Abenteuer zu ihr gekommen und hatte
ihr trotz ihrer Verlobung erklart, dass er ,wenn alles vorbei ware" und er zurlckkame, sie
heiraten wirde. Typisch flr seine Gedankenwelt, in der er lebte.
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Redaktion
Dramatische Evakuierungsaktion vor Aden

Am 17. Méarz 1986 wurden der Besatzung des MS MUGGELSEE im Auftrage des Minis-
ters fur Verkehrswesen hohe staafliche Auszeichnungen uberreicht. Das Besatzungskol-
lektiv erhielt den Vaterlandischen Verdienstorden in Silber, Crew-Mitglieder wurden mit der
Verdienstmedaille der Seeverkehrswirtschaft in Gold (Kapitan Andreas Neuendorf), Silber
(LTO Volker Schulz) und Bronze (Funkoffizier Hampe, |. TO Grittner, Bootsmann Felgen-

trager, Koch Miller, Masch-Assistent Schmidt) H Eh {'
geehrt. Weiteren Seeleuten wurde der Titel ohe rung rur
JAktivist der sozialistischen Arbeit" verliehen ,thge|see'-Besatzung

oder sie bekamen die Arthur-Becker-Medaille Sisiiaing T e TR oy
der FDJ tberreicht. Was war passiert? 1 Savertatoy s Gyl

Im Januar 1986 lief MS MUGGELSEE mit einer ausschiieBlich fir Stdjemen bestimmten
Ladung von Rostock via Aarhus - Hamburg — Antwerpen - Bunkerhafen Ceuta - Suez
nach Aden. Das Schiff kam aus der Werft, hatte in Rostock angeladen und die Reise am
26. Dezember 1985 begonnen. In der Werft waren einige Bauteile der Hauptmaschine durch
Substitute aus der DDR ersetzt worden, zum Beispiel sechs Kolben und Zylinderlaufbuch-
sen, um damit teure Westimporte abzulbsen. Der Reiseauftrag beinhaltete ein bestimm-
tes Einfahrprogramm und nach dessen Beendigung eine Erprobung der Hauptmaschine
mit einer Belastung von Uber 100% bis zu grenzwertigen Abgastemperaturen. Schon nach
dern Auslaufen und Abgabe des Lotsen kam es zu Problemen an den Einspritzaggregaten
der Hauptmaschine, sodass erwogen wurde, wieder in Rostock einzulaufen. Die Situation
konnte aber durch das Maschinenpersonal unter der Leitung des LTO Volker Schulz nach
zwei Stunden geklart werden. Es solite eine Geschwindigkeit von ca.18 Knoten bei einem

Die Besatzung des MS MUGGELSEE mit ihren Gasten nach der Auszeichnungsveransialiung an Deck
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Brennstoffverbrauch von Gber 30 Tonnen Schwerdl/Tag ermdglich werden. Dieses Unter-
nehmen war zwar recht abenteuerlich, aber nicht der Grund der Auszeichnungen.

Vielmehr war spater in der Betriebszeitung VOLL VORAUS zu lesen: Unter dem
Kommando von Kapitdn Andreas Neuendorf hatte sich die MUGGELSEE erfolgreich an den
EvakuierungsmaBnahmen aus der Volksdemokratischen Republik Jemen im Januar dieses
Jahres beteiligt. Durch die auBerordentliche Einsatzbereitschaft der Seeleute konnten 173
DDR-Barger und 131 Auslander, darunter Burger der CSSR, der BRD, Jordaniens, Pakistans,
aus Syrien, Indien, Sri Lanka, Irak und Algerien aus dem Gefahrengebiet evakuiert werden.
Auf zwei Fahrten von Aden und anderen Kistenpunkten nach Djibouti erfolgte die Unterbrin-
gung, Verpfiegung und teilweise medizinische Versorgung an Bord des eigentlich nur fir
35 Personen ausgelegten Frachters.”

Tats&chlich fanden zwei Evakulerungen statt, Eine erste spontane von K. Beach nach Djibouti
und eine zweite unter UNO-Koordination vom Wartegebiet Reede Little Aden - Al Kud nach
Djibouti.

Am 14, Januar 1986 erhielt Kapitin MNeuendorf im Roten Meer vom Kapitan des
MS SCHWIELOWSEE Kenntnis vom Konflikt in Aden. Von der DSR wurden dem Kapitan erst
am darauf folgenden Tag Informationen dber die zu erwartende Lage in Aden Gbermittelt,
zusammen mit der Weisung, die Besatzung darauf vorzubereiten und nach dem Erreichen
der Reede Aden einen Lagebericht zu senden. Das wurde so ausgefihrt.

Am 13. Januar 1986 war es in Sldjemen, das sich wirtschaftlich dem damaligen sozialis-
tischen Lager angenahert hatte, zum Birgerkrieg gekommen, als der skrupellose und fast
analphabetische Regierungschef Ali Nasir Muhammed den Vizeprisidenten des Landes
téten und vier weitere Mitglieder des Politblros durch seine Leibwachter ,mit der Kalasch-
nikow abwahlen” lieB, Dieser Staatsstreich gelang nicht ganz. In den folgenden Ausein-
andersetzungen der verschiedenen aufeinander gehetzten Clans kamen mehrere tausend
Menschen ums Leben. Ost und West bezichtigten sich je nach Interessenlage gegenseitig
der Drahtzieherschaft. Es ist zu berlcksichtigen, dass die politischen Einschatzungen von
damals und heute nicht dberein stimmen. Die seinerzeitige Propaganda folgte den Regeln
des  Kalten Krieges®.

Bei Ankunft des Schiffes in Aden hatte der Bilrgerkrieg seinen Hohepunkt erreicht. Ein
paar hundert DDR-Biirger und auch Auslander der unterschiedlichsten Nationalititen waren

Hateneintahrt Aden
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zwischen die Fronten geraten. Diese Redewendung, meist nur im Obertragenen Sinne
gebraucht, traf wortwéirtlich zu. Angekommen auf Reede versorgte MS MUGGELSEE Boote
voller Fluchtlinge aus dem Hafen Aden mit Proviant und Wasser. Zugleich informierte sich
das Schiff auf diesem Wege Gber die Situation an Land. Das Schiff kreuzte dicht unter der
Klste, um die Lage weiter zu beobachten. Dies tat ebentalls das sowjetische RoRo-Schiff
SKULTUR GLUBKINA. Um weitere Informationen zu erhalten, wurde versucht, Uber Funk
die DDR-Botschaft zu erreichen. Diese Bemuhungen blieben erfolglos. So orientierte sich
der Kapitan an den Mandvern des sowjetischen RoRo-Schiffes, bis dieses die Evakuierung
begann. Kapitan Neuendorf entschied aus der Situation heraus, die fir die Menschen am
Strand entstanden war, ohne Genehmigung vor K. Beach vor Anker zu gehen und mit der
Evakuierung zu beginnen. Beim Anlauf wurde das Schiff beschossen und der Kapitan suchte
einen besseren Ankerplatz, dicht am sowjetischen RoRo-Schiff. Den Beginn der Evakuierung
teilte der Kapitan der DSR mit. Von dort bekam er erst am Folgetag die Akzeptanz. Wahrend
dieses Mandvers ging auch etwas spéter HMY BRITANNIA, die Yacht der Queen, die zufallig
in diesem Seegebiet unterwegs war, dicht an der Steuerbordseite des Schiffes vor Anker.

HMY BRITANNIA (re.)

MNoch wahrend des Ankerwerfens wurden die Boote der MUGGELSEE klargemacht. Durch
beide Rettungsboote mit je drei Mann Besatzung wurden etwa 180 Leute aller Nationalitaten
vom Strand abgeholt. Aus der DDR waren es meist Frauen und Kinder, welche schon den
ganzen Tag im Schutze von Palastinensern am Strand ausgehalten hatten. Bootsfiihrer bei
der Rettungsaktion waren im Boot 1 der |. NO Strempel, im Boot 2 der Il. NO Kindermann.
Unmittelbar nach dem Ankermandver hatte unter der Backbord-Gangway ein Rettungsboat
des sowjetischen RoRo-Schiffes, besetzt mit Angehdrigen der DDR-Botschaft, das Schiff
erreicht. Diese mussten trotz des hohen Schwells notgedrungen Gber die Gangway an Bord
gebracht werden.

Danach wurden nur die eigenen Boote benutzt und die Hilfebedurftigen direkt mit Boot am
Kran an Bord gebracht, wie oft in Afrika erprobt. Dieses Unterfangen war eine groBe Leistung
der Kranflhrer und Anschlager. Es gab nicht die geringste Verletzung und keine beschadig-
ten Rettungsmittel.
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Wahrend der laufenden Evakuierung wurde das Schiff mit Leuchtspurmunition beschossen.
Diese ging aber vor dem Bug ins Wasser. Der Beschuss wurde durch eine kleine sowjetische
Korvette gezielt unterbunden.

Mach Abschluss dieser ersten Aktion ging das Schiff auf Warteposition vor Aden, um Wei-
sungen von der Reederei Gber einen Zielhafen zu erhalten. Am 18. Januar kam gegen 16 Uhr
die Anweisung, Djibouti anzulaufen und die Evakuierten dort auszuschiffen. Einen Kontakt
zur DDR-Botschaft gab es erst vor der zweiten Aktion. Wahrend der Uberfahrt versuchte der
Koch, der Stewardbereich und Helferinnen aus den Reihen der evakuierten Frauen aus dem
vorhandenen Proviant dem Geschmack aller Nationalitaten gerecht zu werden. Dies galt fiir
beide Aktionen.

Vor Beginn der zweiten Evakuierung wurde zusétzlich Proviant von MS PRITZWALK Gber-
nommen. Die PRITZWALK war im Containerdienst Ostafrika incl. Djibouti eingesetzt. Kapitan
Ziehn fragte an, ob er helfen kénne. Auf Bitten des Kapiténs half er sofort und unkompliziert
mit dem notwendigen zuséatzlichen Proviant. Es gab noch andere DSR-Schiffe die sich auf
Reedereiweisung meldeten, angeblich dicht an der MUGGELSEE vorbeifuhren, nicht zu
sehen, aber neugierig waren. Das einzige DSR-Schiff, welches wirklich Hilfe anbot, war das
MS HALLE unter dem Kommando von Kapitan Fischer. Zu dem Zeitpunkt war aber bereits
von MS PRITZWALK Proviant Gbernommen worden. Wahrend der Uberfahrt versorgte der
Second einen hohen Paldstinenserflihrer im Rollstuhl, In Absprache mit der Botschaft wurde
vom Kapitén in Djibouti Notfallmaterial eingekauft, welches vor dem zweiten Einsatz an ein
kleines sowjetisches Landungsboot (ibergeben wurde, z. B. Diesel fir Notstromaggregate,
Batterien, Taschenlampen, Kerzen, Desinfektionsmaterial, Notfallmedikamente etc.

Die zweite Evakuierung fand
unter UNO-Mandat vor Little
Aden, etwa 20 km von Aden
entfernt, statt, an der die
MUGGELSEE nun offiziell
mitwirkte. Das Schiff ging
auf Warteposition vor Aden
und es kam erstmalig ein
Kontakt zur Botschaft der
DDR zustande. Auf eine Bitte
des Auswartigen Amtes der
Bundesrepublik hin beauf-
tragte die Botschaft Kapitan
Neuendorf, auch Blrger aus
dem NSW an Bord zu nehmen. Dieser Auftrag entbehrte im Kalten Krieg nicht der Delikatesse.
Die Kontakte liefen aber das AA in Bonn und das MfAA in Berlin, Ein entsprechender Anlauf-
plan wurde verginbart. Es herrschte ruhiges und dunstiges Wetter mit geringem Wellengang.
Es gelang, die unter der Obhut der DDR-Botschaft an den Strand gebrachten Auslénder in
die Boote und sicher an Bord zu bringen. Zusatzlich erhielt der Kapitan die Order, noch die
Mitglieder einer FDJ-Brigade, eines Bautrupps und eine Gruppe von Geologen gemeinsam
mit ihren Angehorigen vor Al Kud, gut 30 Seemeilen von Aden entfernt, zu evakuieren. In der
Nacht tastete sich die MUGGELSEE an Al Kud heran.

Die Bergung vor Al Kud (Gouvernement Abyan) stand unter dem Schutz des Gouverneurs
der Provinz und wurde von bewaffneten jemenitischen Kraften flankiert. Allerdings wurde
die Bergung durch hohen Wellengang und eine Sandbank erschwert, die den Zugang zum
Strand blockierte. Mit 400 Meter Jolltau wurde eine Verbindung zwischen den Rettungsboo-
ten und einem W50-LKW am Strand hergestellt. An dem Tau konnten sich die Leute durch die
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Brandung in das in der See dimpelnde Rettungsboot hangeln. Auch hier verlief die gesamte
Aktion unter Leitung des |, Offiziers reibungslos,

Diese Rettungsaktion wurde offensichtlich von einem Schift der DSR inkognito begleitet.
Machdem die MUGGELSEE Kurs auf Al Kud genommen hatten, folgte bei Sicht um 3 bis 4
Seemeilen und nur im Radar gut erkennbar ein Fahrzeug mit angepasster Geschwindigkeit
und immer so, dass man es optisch nicht erkennen konnte. Zeit besal die Bricke nicht, um
zu kontrollieren wer dem Schiff da folgte. Der Kapitan beschloss nach der Aktion Al Kud, der
Sache auf den Grund zu gehen. ,Nach der Aktion liefen wir direkt auf das Echo zu und stell-
ten fest, es handelte sich um das DSR-Schiff SANGERHAUSEN. Wir griBten seeméannisch
mit Typhon und Flagge, ohne telefonischen Kontakt gehabt zu haben. Vermutet hatte ich ein
Kriegsschiff.” Das war schon irgendwie sonderbar.

Zwei Tage spéater war der Spuk in Aden vorbei. Das Schiff konnte einlaufen, um seine Ladung
zu léschen. Es handelte sich hauptsdchlich um Rammpfahle fir Dresdner Brickenbauer, die
trotz der Kriegswirren tapter an ihrem Platz ausgeharrt hatten. Sie wollten ihr Projekt ,Briicke
iber die Mangroven-Simpfe” fertig stellen.

Mun konnte die Besatzung das arg demolierte Aden besichtigen. Die Stadt war ein einziger
Schwerdlsumpf, weil man im Eifer des Gefechts, wieder wortwortlich gemeint, die Treibstoffbe-
hélter in der Stadt zerschossen hatte. Der Olhafen selbst blieb unversehrt. Die Hauser zeigten
Schussldcher, aber irgendwie hatten sich die Kriegsparteien miteinander arrangiert, nachdem
der abgesetzte Ali Nasir mit 60.000 seiner Anhanger nach Nordjemen gefliichtet war.

Etwas dramatischer klingt die ganze Aktion in der Schilderung eines der geretteten Aus-
landskader, wie damals die Leute hieBlen, die geschéftlich auBer Landes duriten, Bauinge-
nieur Gunter Mosler, als Bauleiter in FDJ-Brigaden unter anderem auch in Sibirien, Vietnam
und Mosambik tatig, berichtet anschaulich (ber die Rettung durch MS MUGGELSEE.

Sein Einsatz im Jemen erfolgte auf der Grundlage der .Ordnung flr die Entsendung von
Beratern und Experten im Rahmen der wissenschaftlich-technischen Zusammenarbeit der
DDR mit ausgewahlten Landern Asiens, Afrikas, Lateinamerika und des arabischen Raumes”
vom 10. Juni 1981.

Er schildert die Vorgange, wie sie ihm in Erinnerung geblieben sind:

Am 13. Januar 1986 reist meine Frau von Berlin-Schonefeld Gber Moskau kommend in Aden
ein. Am Flughafen herrscht himmlische Ruhe, keine Menschen vor dem Terminal, Scldaten,
die den Flughafen bewachen sollen, sitzen am Boden mit dem Rlcken zur Wand, lassen
den Kopf hangen und schlafen, die Kalaschnikow daneben. Es ist schwiilwarm, unser Hemd
klebt am Kérper, schon am Morgen.

In der Abfertigungshalle befinden sich wenige Passagiere oder Wartende, auch hier zwei
Soldaten schlafend am Boden. Wir stehen draufien, beobachten mit Spannung das Flug-
platzgelande und plétzlich sind Flugzeugmotoren-Gerdusche zu horen. Sekunden spéter
setzt eine lljuschin 62 der Aerofiot zur Landung an.

Unter den Passagieren erkenne ich meine Helene, wie sie mit Buffy, unserem Hund, zum
Terminal schreitet. Minuten spater ist Helene in meinen Armen. Buffy jault, méchte nicht
benachteiligt werden. Meine Frau ist in einen Pelzmantel gehdllt, immerhin ist in Nordeuropa
Winterszeit und in Moskau herrschen Temperaturen weit unter Null.

Wir fahren nach Zinjibar. Auch auf der durch Zinjibar hindurchfiihrenden Fernverkehrstrasse
Aden — Mukalla herrscht kein Betrieb. Nur Hihner, ein Hund, Ziegen und Schafe bewegen
sich gemachlich auf der Fahrbahn, Eine schwarze Katze (iberquert von links nach rechts die
Fahrbahn. Meine Frau sagt: .Ich bin aberglaubisch, eine schwarze Katze, die eine Fahrbahn
von links nach rechts Gberquert bringt Unglick.”
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In unseremn Domizil angekommen, fahre ich nach einer Stunde zu meinem Biro. Auf dem
Weg dorthin fallt mir auf, dass unsere Kraftfahrer und andere Arbeitskrafte nicht in Arbeits-
bekleidung herumlaufen, sondern in der Futah (Nationalbekleidung im Jemen, langer Rock
mit Jackett oder Hemd dartber). Die meisten sind mit einer Kalaschnikow bewaffnet. Ich
schaue dem gleichglltig zu.

JMielleicht eine Militaribung, ahnlich wie bei uns betfriebliche Kampfgruppenibungen,”
denke ich und gehe weiter.

Im Birogebaude ein Hin und Her, auch hier Bewaffnete in Eile. Im Nebenzimmer steht die
Tar weit offen, mehrere Jemenitinnen stehen zusammen wie ein gepresster Hihnerhaufen,
reden laut und aufgeregt arabisch miteinander. Sekunden spater stirzen alle Frauen aus
ihrem Zimmer. Irgendetwas stimmt hier nicht. Die Jemeniten machen Feierabend und
schicken mich nach Hause.

Dort kommt plotzlich ein Kollege aus seinem Bungalow gerannt und sagt: ,Soeben hat die
Deutsche Welle gemeldet, heute morgen wurde in Aden ein Attentat auf den Staatsprasiden-
ten der VDR Jemen, Ali Nasser Mohammed, vertbt. Es soll mehrere Tote geben.”

Jetzt wissen wir was los ist. Im Radio suche ich die Deutsche Welle und werde flndig. In
den Nachrichten Uberschlagen sich die Meldungen Ober das Attentat, vom blutigen Staats-
streich, verubt durch die Regierungsfahrung. Mit Erstaunen fragen wir uns: Auf wen wurde
ein Attentat verdbt?"

Die Deutsche Welle und andere Sender berichten von blutigen Kampfen in Aden. Heftig wird
gekampft in den Stadtieilen Crater und Tawahi. Viele Tote und Verletzte sind zu beklagen.
Ich sage zu Helene: ,Noch gestern Abend habe ich im Staditell Crater im Freien Abendbrot
gegessen, heute wird dort schwer gekdmpft." Unsere jemenitischen Freunde halten sich
mit konkreten Informationen zurtick. .Es ist nicht schlimm, in Jemen kommt so was vor®,
antworten die Gefragten

Ein sowijetischer Staatsbirger, Kulturberater in der Provinzregierung, der arabischen Spra-
che machtig, bringt uns stets die neusten Radionachrichten aus dem arabischen Raum,
auch die weniger erfreulichen.

Wir erfahren, dass der Staatsprasident Ali Nasser Mohammed seine linksgerichtete poli-
tische Opposition vollig ausschalten waollte. Er lud zu einer angeblichen Politbdrositzung
der Jemenitischen Sozialistischen Partei seine unliebsamsten Genossen ein, der Prasident
selbst erschien nicht. Als die Oppositionellen erschienen und Platz nahmen, erdffnet einer
seiner Adjutanten aus einer Maschinenpistole das Feuer. Dabei fanden Abdullah Fatah Ismail
(Parteisekretdr der JSP), Ali Antar (1. Stellvertreter des Staatsprasidenten), Saleh Mosleh
(Minister der Verteidigung), Ali Schoe (Parteikontrollkommission) und viele andere den Tod.
Die Lage ist sehr angespannt. Am Abend kommen positive Nachrichten, die Kampfhand-
lungen wirden abflauen. Am nachsten Morgen erreichen uns gegenteilige Meldungen. Wir
héren Geschitze donnern und Maschinengewehre rattern.

Schon Uber eine Woche lang sitzen wir im Ungewissen. In der Nacht werden wir wach
von Geschutz- und Maschinengewehrsalven. Wenn am Indischen Ozean geschossen wird,
schallt es sehr zu uns heriiber.

Eines Abends erscheint ein unbekannter Sowjetbirger in jemenitischer Begleitung. Sie
bieten uns die soiortige Flucht an. ,Es sieht nicht gut aus, wir haben genlgend Platz fur
euch im Auto. Im Hafen von Shukra liegt ein sowjetisches Schiff. An Bord sind Sowjetburger
und auch Auslander, wir kinnen euch evakuieren, ihr misst schnell entscheiden.”

Nach kurzer Uberlegung bedanke ich mich fiir das Angebot. Wir machen davon keinen
Gebrauch und warten Weisungen von der DDR-Botschatft ab.
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Am frihen Morgen des 23. Januar hort meine Frau Schritte vor unserem Bungalow, ein
FDJler steht vor der Tur. Er ist auf Umwegen gekommen und sagt; ,Ein Funkspruch von der
Botschalt hat uns erreicht, ihr solit jeder mit einem Gepackstick zum nahe gelegenen Strand
kommen, von dort aus werden wir mit dem MS MUGGELSEE evakuiert.”

Schnell wird geordnet und gepackt, Helene hatte drei Flaschen 95%-Sprit aus der DDR
mitgebracht. Diese verstecke ich im untersten Fach im Schlafzimmerschrank. Vielleicht
kommen wir noch einmal zuriick. Buffy ist nervs, erahnt etwas Ungutes, 18sst sich nicht
beruhren. Dem Watchman lege ich ans Herz, unsere Kletterpflanzen um den Bungalow
herum hin und wieder mal zu gleBen.

Mit ginem Gelandewagen .Niwa“ fahren wir in Begleitung bewaffneter Jemeniten zum
Strand, wo FDJler mit Frauen und Kindern schon warten. Auf den StraBen herrscht ein
Durcheinander, Frauen, Kinder, Manner, viele davon bewaffnet, rennen hin und her, Schisse
sind nicht zu horen.

Der Strand wird von bewaffneten Zivilisten bewacht, der Gouverneur der Provinz Abyan ist
auch in Begleitung von Bodyguards anwesend.

Der Verdacht liege nahe, athiopische Streitkrafte konnten vom Wasser her in den Konflikt
eingreifen, ist zu horen.

W-50 LKW der FDJ-Brigade stehen am Strand. Wir warten und warten, kein Schiff ist zu
sehen. Es vergehen Minuten, Stunden. Plétzlich ein Aufschrei: .Schaut hin, im Wasser bewe-
gen sich zwei rotliche Punkte und wenn man genauer hinschaut, dann sind in der Ferne die
Umrisse eines Schiffes zu erkennen.”

Ab sofort wird nur aufs Wasser geschaut, Wellen schlagen, neblig ist es auch. Der Nebel
hindert die Sicht zum Schiff. Manchmal kommen Zweifel auf, ob das tatséchlich unser Schiff,
die MUGGELSEE, ist.

Aber die Punkte auf dem Wasser
kommen naher, sie mlssen von
unserem Schiff sein.

Jetzt beweqgt sich nur einer der
Punkte auf uns zu, der sich als
Boot erkennen lasst,

Das Meer ist unruhig, Wellen
schlagen, die Spannung wachst,
das Boot kornmt immer ndher,
aber die Flut auch. Die Besat-
zung gibt sich zu erkennen.
Das Boot kann nicht bis an den
Strand kommen, die Sandbank
ist zu hoch, es bleibt liegen. Die Matrosen sehen die LKW und schlagen vor, ein Seil zu span-
nen und das Boot mit einem W-50 soweit wie moglich zum Ufer heranzuziehen.

Der W-50 gibt alle seine Krafte, die Hinterrader paddeln sich tief in den Sand hinein, die
Bereifung leidet, das Boot hat die gréftmagliche Nahe zum Ufer erreicht.

Wir verabschieden uns vom Gouverneur und von den bewafineten Kraften und schreiten der
Reihe nach auf der weichen Sandbank, bis an den Brustkasten und Hals im Wasser, zum
Boot. Das Seil zwischen Boot und W-50 ist gespannt, es unterstiitzt den Gang im Wasser
bis zum Boot.

Erst Frauen und Kinder, manche missen hoch getragen und in das Boot gehievt werden,
Matrosen stehen im Boot und FDJler vor dem Boot im Wasser und heifen den Flichtlingen
hineinzuschlipfen.
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Auf dem Weg zum Reftungsboot vom Strand Zinjibar / Abyan (1986)

Meine Frau hat Schwierigkeiten, das Boot zu erreichen, sie muss mit der linken Hand die
schwere Buffy hochhalten, vor dem Ertrinken schitzen, mit der rechten Hand das gespannte
Seil festhalten,

Beim Hineinschlipfen ins Boot und beim Retten unserer Buffy half ihr ein dlterer Matrose.
Zuletzt gehen die Manner. Hans und ich tragen unsere Koffer auf der Schulter, der Wasser-
spiegel steigt, die Flut kommt naher, vor dem Boot neigt sich der hintere Teil meines Koffers
zum Wasser und nimmt Nasse auf, die Matrosen helfen uns ins Boot zu klettern.

Zum Glick hat sich Helene gegen Seekrankheit mit Tabletten abgesichert und auch Rasch-
kes und mich mit diesen Tabletten gegen Schwindelanfille, Ubelkeit und Erbrechen noch
am Ufer rechtzeitig versorgt.

Wir sind alle im Boot, ein Matrose lasst den Motor an, eine gewaltige Abgaswolke Oberfallt
uns, der Wind kommt von hinten, Atemnot unter uns Flichtlingen macht sich bemerkbar,
Kinder husten, Tranen rollen. Langsam und vorsichtig bewegen wir uns vom Ufer weg.

Uns Fliichtingen wird schnell klar, unser Gefahrt ist ein nur halb dberdachtes Rettungs-
boot mit vielen Menschen an Bord. Ob das gut geht? Das Handelsschiff mit dem Namen
MUGGELSEE ist weit entfernt.

Wir haben Pech, der Wind blést die stinkigen Abgase ununterbrochen in das Boot hinein, die
Lunge hat zu tun, das Husten hort nicht auf.

Die Wellen werden immer hoher, unser Boot wird zu einer Achterbahn, hoch und tief, hoch
und tief, Wasser schwappt ins Boot hinein. Wir sind weit vom Ufer entfernt und bis zum Schiff
ist es auch noch weit.

Das Erbrechen unter den FlGchtlingen nimmt zu. Es sind Laute, die den Anschein haben,
als explodiere der Kdrper. Kinder und Frauen weinen, manche schreien, keiner ist auf diese
Hdollenfahrt vorbereitet.

Helene halt sich tapfer, obwohl ihr Gesicht kreidebleich ist. Ich fihle mich elend, ich errage
keine Karussellfahrten, keine Achterbahn, seit meiner Kindheit. Die Tabletten halten uns am
Leben, aber wie lange noch? Buffy liegt in der Tasche, zittert und ist nass.

Erbrechen und Abgase vermischen sich, es stinkt erbarmlich. Wer nicht erbricht, schaut
apathisch vor sich hin. Die Matrosen trosten uns, wir haben das Schiff bald erreicht.
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Das Ufer ist nicht mebr in Sicht-
weite, das Schiff kommt naher und
wird immer grofer, noch sind es
etwa 500 Meter bis dort hin.

Jetzt macht sich Erstaunen breit,
wie kommen wir hier hoch? Vor uns
ein Koloss, eine Seilleiter hangt an
der AuBenwand des Schiffes,
Erschopft sitzen wir im Boot vor
dem riesigen Schiff. Jemand fragt:
.Wie sollen wir bloB da hochkom-
men ..." Einer antwortet: ... auf
dieser Leiter ..." Plétzlich herrscht
Stille, unser Boot wird vom Schiffs-  Gunter Mosler (vom). seine Frau Halene mit [Buffy” und Renate
kran auf das oberste Deck gehievt. ~ Faschke (re.) an Bord von MS MUGGELSEE (1986)

Zuerst steigen Kinder, dann Frauen

aus dern Boot. Es dauert bis die Manner an der Reihe sind, das Boot zu verlassen. Frauen
und Kinder werden auf die Kabinen verteilt.

Jetzt darf ich das Deck betreten, der Koffer ist schwer, durchnésst ist der Inhalt, der vorwie-
gend aus Textilien besteht. Wo ist meine Frau mit Buffy? Ich schaue hin und her und weill
nicht wohin, Ich frage einen Matrosen, den zweiten und dritten. Immer kommt die Antwort:
Jch weill nicht, hier ist ein Durcheinander, du musst suchen ..." Meinen schweren Koffer
stelle ich ab, gehe den schmalen Gang entlang. Am Boden sitzen und liegen Auslander, dem
Aussehen nach Araber und Inder.

Ein Matrose in Kochkleidung kommt mir entgegen. Ich frage: Hast du eine Frau mit einem
weiBen Pudel gesehen?” Er antwortet: ,.Ja, sie ist in meiner Kabine, sie hat mich gebeten,
nach dir zu schauen.”

Buffy jault, springt mich sofort an, Helene ist aus der nassen Kleidung heraus und vom Koch-
matrosen trocken eingekleidet worden. Ich fand das toll.

Minuten spater kommt unser Gastgeber und bringt deftige Verpflegung aus der Kiche. Der
Koch entschuldigt sich, hat Nachtschicht und legt sich in seine Koje zum Schiaf.

Wir gehen zum offenen Deck, unser Schiff ist schon langst weit auf hoher See, aber wohin
es geht, weill keiner.

An Deck begegnen wir unseren FDJlern, Renate und Hans Raschke, aber auch Mitarbeitern
der DDR-Botschaft, DDR-Spezialisten oder Beratern, die in Aden und Umgebung beschaftigt
sind.

Wir ratseln, wohin die Reise geht. Unser Schiff bewegt sich in Richtung Siiden, das ware
Somalia oder Athiopien. Die Matrosen zucken mit der Schulter: \Wir wissen nicht wohin, wir
warten auf eine Antwort vom Krisenstab in Berlin.”

Das Ratselraten geht weiter, die See ist still, weit und breit ist kein Schiff zu sehen, die Sonne
strahit, der Himmel ist blau. Plotzlich erklingt eine Nachricht aus dem Lautsprecher: Wir
nehmen Kurs auf Djibouti.” Keiner hat an das kleine Land gedacht.

Schon werden Informationen Gber Djibouti von unseren Leuten durchgestellt. ,Djibouti ist
ein kleines Land, ein hineingepresster Punkt zwischen Somalia und Athiopien, Obwohl das
Land am 27. Juni 1977 unabhangig wurde, unterhalt die franzosische Armee aufgrund der
strategisch wichtigen Lage Militarstitzpunkte und sichert sich weiterhin die Vorherrschaft
Uber die Wirtschaft und Finanzen.”

Wir verlassen das Deck und gehen zur Kabine. Auf dem Weg dorthin begegne ich einem
Matrosen mit einem Bier in der Hand.
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Helene geht weiter, ich spreche ihn an und bitte ihn, mir ein Bier zu verkaufen, fir einen
Dollar, mehr habe ich nicht. .Kumpel warte, ich komme gleich.” Sekunden spéter bekomme
ich ein Bier in die Hand gedrickt mit der Bemerkung: ,Behalte deinen Dollar und komme
hinter mir her.”

Er fihrt mich in den Kichenraum, hier sitzen schon mehrere DDR-Leute und Matrosen vor
einer groBen Schissel mit marinierten Heringen und Brot, jeder halt ein Bier in der Hand,
ein Matrose reicht mir ein gut gefllites Glas mit Whisky zur BegriBung. Das ist eine tolle
Schiffsfahrt!

Nach kurzer Unterhaltung will ich mich verabschieden und zu meiner Frau gehen. Nein,
du bleibst hier, wir holen deine Frau®, ist die Antwort. Helene kommt mit Buffy herein und
sagt zu BegriiBung:, Ihr lebt hier wie
Gott in Frankreich ..." und bekommt
ein Glas Whisky. Buffy steht im Mit-
telpunkt und wird auch gut versorgt.
Helene erzahit, der Matrose, der mir
und Buffy geholfen hat ins Boot zu
steigen, ist der . Offizier, er hat die
Booisakiion geleitet. Er war bei uns
in der Kabine und wollte Buffy sehen,
Er sagte, sollten wir in Djibouti Pro-
bleme mit Buffy kriegen, ware er
bereit, ihn nach Rostock mitzuneh-
men und wir konnten Bufiy dort
abholen. Das ist ein tolles Angebot!

i

Die Evakuierien nach Verlassen von MS MUGGELSEE im Hafen von Dfibouti
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Dank an ,Miiggelsee"-Besatzung

Der Minister fiir Auswiirtige Angele- M,WMMWMIMH.
genheiten der DDR, Oskar Fischer, rich- sowie eine grofle Anzahl Biirger ande-
tete an den Minister fiir Verkehrswe- rer Staaten evakuiert und sie wohlbe-

sen der DDR, Otto Arndt, ein Schrei- iboutt gebracht,
womeried Engage- - lehw sehte mich fiir die gute und ka-
ment und unter zum Teil sehr schwie- meradschaftliche Zusammenarbeit mit

dem Ministerium fiir Verkehrswesen
bedanken und Sie bitten, diesen Dank

und die Besatzung des MS  Mig- L
gelsee' im Raum Aden und vor der Ki- an alle Beteiligten weiterzuleiten.
ste des Bezirkes Abyan viele DDR- Oskar Fischer

Es ist Nacht, alles deutet darauf hin, wir sind beim Einlaufen in den Hafen von Djibouti. Das
Schiff halt kurz, fahrt weiter, Sirenen heulen, wir verlassen unseren angenehmen Kiichen-
raumn und gehen zum offenen Deck. Wir sind im Hafen von Djibouti.

An Land warten Vertreter internationaler Hilfsorganisationen, darunter auch Vertreter der
DDR-Botschaft und der Interflug, Busse, Landrover, Jeeps, Pkw.

Zuerst durfen die Européer von Bord gehen. DDR-Vertreter dirigieren uns zu den Kraftfahr-
zeugen. Es ist ein sternenklarer Himmel, obwohl spate Nacht, ist es schwilwarm, wie in
einer Sauna.

Unsere Autokolonne bewegt sich in Richtung Flughafen. Dort wartet eine Interflugmaschine
auf uns.

Wir fahren durch ein hell beleuchtetes Stadtviertel, an Gebauden mit Aufschriften wie
_Casino" vortber, davor Pkw, Jeeps, aber auch Polizei oder Militérs in franzosischer Uniform,
an der Mutze erkennbar.

Wir sind am hell beleuchteten Flughafen von Djibouti angekommen. Minuten spéater bestei-
gen wir in kurzen Hemden, manche in kurzen Hosen oder noch nasser Bekleidung die II-62
Richtung Heimat.

Soweit der Bericht von Glnter Mosler.

Die Besatzung des MS MUGGELSEE hatte sich auf dieser Reise gut geschlagen, obwohl sie
zu 80 Prozent aus so genannten Springern (Weihnachts- und Silvesterbesatzung) bestand,
einschlieBlich des Kapitans, und eine nicht gerade lukrative Reise machen durfte. Sie hatte
an der bis dahin gréBten Seeevakuierung nach dem Zweiten Weltkrieg, und der einzigen an
der an deutsches Schiff beteiligt war, teilgenommen. Doch wir schrieben das Jahr 1986 mit
allen daraus entstehenden Konsequenzen.

Hans J. Wendler, spater Passagier auf dem Containerschiff MSC FLAMINIA unter Fih-
rung von Kapitdn Neuendorf, schrieb zum 30-jahrigen Jubilaum der Ereignisse im Berliner
TAGESSPIEGEL: ,Mit 74 DDR-Burgern und 70 Geretteten aus weiteren neun Staaten -
der Tschechoslowakei, Westdeutschland, Pakistan, Jordanien, Syrien, Sri Lanka, Indien,
Algerien und dem Irak - pendelt die MUGGELSEE erneut nach Dschibuti. Als sie dort am
24, Januar ankommt, hat der Frachter insgesamt etwa 300 Menschen gerettet — doch nicht
alle sind zufrieden,

Einer der im Jemen tatigen DDR-Professoren beschwort den Kalten Krieg. Kaum an Bord,
erinnert der Genosse Professor den Genossen Kapitan daran, dass auch ,Burger aus dem
NSW' an Bord seien, im Klartext: Deutsche aus dem Nicht-Sozialistischen Wirtschaftsge-
biet. Von denen mochte er sich distanzieren. Neuendorf reagiert kihl. Er weill, dass viele
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DDR-Biirger offiziell zur Berichter-
stattung (ber Westkontakte ver-
pflichtet sind. Innerlich aber ist er
emport.

Als die MUGGELSEE Mitte Marz
1986 nach Rostock zuriickkehrt, wer-
den der Besatzung zunachst hohe
Ehrungen zuteil. (...} Doch schnell
weicht der Stolz auf die ,Helden von
Aden’ der Skepsis gegenuber dem
ganzen Unternehmen. Dass der
Generalsekretar der Jemenitischen
Sozialistischen Partei, ein enger
Freund Honeckers, durch einen
Putsch von Parteifreunden aus dem
Amt gejagt wurde, passt nicht in das
Bild eines Sozialismus, der doch
fir eine solidarische Gesellschaft
stehen soll. Auch eine erfolgreiche
Evakuierung kann nicht dariiber
hinwegtauschen, dass der DDR der
politische Kontext eher peinlich ist.
Ein blutiger Burgerkrieg zwischen
sozialistischen Gruppen? Eine Gemeinschaftsaktion von West und Ost zur Rettung von Aus-
landern ohne Ansehen von Blockzugehbrigkeit? Das kann und darf nicht sein.”

Kapitan Andreas Neuendod bei Entgegennahme der Auszeich-
nung {aus Moll Voraus®, 1986)

Kapitan Neuendorf wird bald darauf die Weigerung, mit der Staatssicherheit enger zusam-
menzuarbeiten, zum Verhéngnis. Er darf nicht mehr zur See fahren.

Weiter schrieb Wendler: ,Mit dem Kapitan wird die ganze Aktion faktisch aus der Geschichte
gestrichen. Die Ingenieurhochschule fir Seefahrt Warnemilinde /Wustrow, an der die DDR
bis 1990 ihre zivilen Schiffsoffiziere ausbildet, hat den Ablauf der Evakuierung nie ausge-
wertet. Sie war keine sozialistische Tat', sagt Kapitan Neuendori. Er klingt ein wenig bitter.
Am Beginn der von Gorbatschow initiierten letzten Phase der Entspannung demonstriert sie
ein neues Zusammenwirken von Ost und West, von den drei Globalméchten Sowjetunion,
GroBbritannien und Frankreich, die mit ihren Schiffen insgesamt 5000 Auslander retten,
aber auch im Krisenmanagement zwischen den beiden deutschen Staaten, das durchaus
schon wie ein Vorbote des Wandels von der Konfrontation zur Kooperation erscheint. Die
BRITANNIA evakuiert Ostdeutsche, die MUGGELSEE Westdeutsche, alle Rettungsschiffe
nehmen Menschen ungeachtet ihrer politischen Zugehorigkeit an Bord. Angesichts des
Burgerkriegs im Jemen riicken Ost und West erstmals zusammen,

Kapitan Neuendorf kann erst nach der Wiedervereinigung der deutschen Staaten wieder zur
See fahren. Als Kapitidn der Niederelbe Schifffahrisgeselischaft in Buxtehude fiihrte er weit
groBere Frachtschiffe als die MUGGELSEE aber die Ozeane der Welt. An Evakuierungen
brauchte er sich jedoch nicht mehr zu beteiligen.”
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Gerd Uwe Detlefsen
Die Deutsche Seereederei in Wort und Bild

Wer sich mit der Geschichte der deutschen Handelsflotte privat oder aus anderen Grin-
den befasst, kammt in der Regel an den zahlreichen Blchern aus dem Verlag Gerd Uwe
Detlefsen in Bad Segeberg nicht vorbei. Auch mancher ehemalige DSR-Seemann ent-
deckte im Band 23 aus der dort verlegten Reihe Deutsche Reedereien ein interessantes
Machschlagwerk (ber die Entwicklung seines Unternehmens, Als ich von der Redaktion
der BORDGESCHICHTEN Anfang Februar 2015 um ein Wort rund um die Entstehungs-
geschichte dieses Bandes gebeten wurde, sagte ich spontan .ja".

Es ist in der Tat spannend nachzuvollziehen, wie es zu diesem volumindsen Werk gekom-
men ist. Der Initiator dazu war nicht ich, sondern mein guter Freund Eilhart Buitkus aus
Harmeln. Kurz nach der Wende Gberraschte er mich mit seinem Plan, die Handelsflotie der
nun ehemaligen DDR in einem Buch vorzustellen. Er und auch ich nahmen an, dass viele
westdeutsche Schifffahrtsfreunde die imposante Flotte der DDR kennen lernen wollten, Das
stellte sich dann schnell als Irturn heraus. Das im April 1992 in meinem Verlag erschienene
Buch Deutsche Seereederei — Schiffahrt unter Hammer und Zirkel war zwar sehr schnell ver-
kauft, aber vornehmilich an Kaufer in den neuen Bundeslandern, ndmlich an noch aktive und
ehemalige Seeleute der Deutschen Seereederei Rostock (DSR).

Eilhart war Gbrigens von seinem Vorhaben so Uberzeugt,
dass er bereit war, die nicht unerheblichen Produktions- und
Druckkosten aus eigener Tasche vorzufinanzieren, Zudem
ging er das Risiko ein, einen Teil des eingesetzten Geldes zu
verlieren, wenn sich das geplante DSR-Buch nicht im erhofi-
ten Umtang verkaufen wiirde.

Bei den Recherchen fUr dieses Buch erhielt Eilhart Buttkus
keine nennenswerte Hilfe aus den neuen Bundeslandern,
im Gegenteil, die Ablehnung war geradezu eisig. Das Miss-
trauen gegeniiber dem ,Wessi" war wohl zu groB. Die ohne
Ost-Unterstitzung realisierte Reederei-Chronik hielt der Kri-
tik jedoch stand. Die Sachfehler-Quote war gering und das
Buch reprasentierte umfassend den damaligen Wissenstand.
Eilharts Buch entstand (brigens unter enormem Zeitdruck.
Es geisterten namlich die Plane von etlichen Konkurrenzpro-
jekten durch den Raum, und Eilhart entwickelte den Ehrgeiz,
unbedingt die Nummer Eins zu sein. Ich als sein Verleger unterstitzte ihn dabei bedingungs-
los. Es ist schon aus verkaufstechnischen Grinden unschon, dem Wettbewerb hinterherzu-
laufen. Dabei kam es dann zu kuriosen Begebenheiten, indem Eilhart zum Beispiel wegen
des immensen Termindrucks seine Lebensgefahrtin Ruth Frank per Zug von Hameln nach
Bad Segeberg schickte, um ein Manuskript abzugeben - das Internet gab es damals noch
nicht. Sie konnte nicht einmal eine Tasse Kaffee in Bad Segeberg trinken. Sie musste sofort
die Heimreise antreten, um noch am selben Abend wieder zurickkehren zu kbnnen.

Eilhart Butikus

Wir haben es geschatft, Deutsche Seereederei — Schiffahrt unter Hammer und Zirkel erschien
als erstes Buch zu diesem Thema. Auch die (iberarbeitete, im Frihsommer 1996 erschie-
nene 2. Auflage mit dem verdanderten Titel Deutsche Seereederel — von der Staatsflotte zur
privaten Holding blieb bis heute ohne Konkurrenz. Das gilt auch fiir mein Buch Deutsche
Reedereien Band 23, das im Grunde die 3. Auflage des Buttkus-Werkes ist.
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Bei der Arbeit zur 2. Auflage konnte sich Eilhart Buttkus dann vielfaltiger Hilfe aus den
neuen Bundeslandern erfreuen, die Namen der Helfer finden sich im Vorwort von Deutsche
Seereederei - von der Staatsflotte zur privaten Holding. Er hatte nun bewiesen, dass auch ein
Westdeutscher kompetent Ober ein Ostthema schreiben konnte, Die , Informationsblockade”
war — wie wenige Jahre zuvor der Eiserne Vorhang” - praktisch Gber Nacht verschwunden.
Allerdings gab es kurz vor der Drucklegung dann doch eine ebenso unangenehme wie Uber-
raschende Absage auf einem ganz anderen Sektor. Ein Hamburger Fachbuchhéndler und
ein privater Fotograf aus Schleswig-Holstein zogen die Genehmigungen fir den Abdruck
ihrer Bilder zuriick. Beide begriindeten dies mit dem Hinweis auf eigene Arbeiten zu diesem
Thema, die jedoch nie erschienen.

Bei einer Kaffeerunde in Cuxhaven briteten Eilhart und ich noch liber das Fiasko und dessen
Folgen, als Peter VoB aus Bremerhaven erschien und spontan seine Hilfe anbat. Er konnte
viele Licken mit seinen hervorragenden Schwarz-Wei-Aufnahmen fillen und brachte uns —
was fast noch viel wichtiger war — wieder in Schwung. Im Nachhinein erwies sich der Entzug
der Veroffentlichungserlaubnis fur so viele Fotos sogar als Segen. Damit wurden wir zu einer
umfassenden Neuillustrierung der DSR-Chronik gezwungen.

Auch dieses Buch fand wieder deutlich mehr Nachfrage im dstlichen als im westlichen Teil
Deutschlands. Es dauerte ebenfalls nicht lange, bis auch dieser Band ausverkauft war, Dies
ist um so bemerkenswerter, weil ich mit den bescheidenen Maglichkeiten meines Nischen-
verlages die Uberwiegende Zielgruppe des DSR-Buches gar nicht erreicht habe. Fir den Ver-
trieb meiner West-Schifffahrtsblicher” fir die ,West-Schifffahrsfreunde und Berufskunden®
war ich bestens geriistet: Mit einer umfangreichen Kartei potentieller Kunden und guten Kon-
takten zu den zwar nicht sehr zahlreichen, dafir aber umsatzstarken Fachbuchhandlungen
an den Kisten und im Binnenland. Im Osten kannte ich nur eine Fachbuchhandlung, die von
Holger Strauss in Warnemiinde. Die DSR-Seeleute waren (iber die ganze ehemalige Repub-
lik verstreut und ich hatte nicht eine von deren Adressen. Die Buchhandler in den neuen Bun-
deslidndern waren damals noch fast alle selbststandige Unternehmer, die Filialisten kamen
erst spater. Ich wusste nicht, welche von den vielen Adressen im Buchhandlerverzeichnis die
geeigneten Ansprechpartner waren. In den Kistenorten sprach ich der Einfachheit halber
alle an - mit sehr maBigem Erfolg. Die Buchhéndler wagten es einfach nicht, sich ein oder
sogar mehrere Blcher fir 69,80 DM (1. Auflage) bzw. 88 DM (2. Aufiage) in der Hoffnung
auf geneigte Kundschaft ins Regal zu stellen. So machte Holger Strauss vom Alten Strom
in Warnem(nde den Reibach. Er verkaufte mehrere hundert Biicher, denn seine Adresse
kannte fast jeder DSR-Seemann,

Auch Eilharts 2weites DSR-Buch war also relativ schnell verkauft. Kein anderer vergriffener
Titel meines Verlages wurde mehr nachgefragt als dieses Buch.

Eilhart galt nun als der ,DSR-Experte”. Viele Fahrensleute und auch landfeste Schifffahris-
freunde teilten ihm Berichtigungen zu den wenigen Fehlern und vor allem ergénzende
Informationen mit.

Es gingen einige Jahre ins Land, ohne dass das Interesse der Seeleute oder von uns —
Eilhart hatte mich inzwischen mit dem DSR-Virus angesteckt — abgeklungen wére. So reifte
dann langsam der Entschiuss, eine 3. Auflage im Rahmen meiner seit 1994 laufenden Serie
Deutsche Reedereien zu produzieren. Mittlerwelle war das Interesse an dieser Reederei
auch im Westen stark gewachsen. Das lag vielleicht auch daran, dass die DSR 1992 von der
westdeutschen Reederei F. Laeisz Gbernommen worden war.

Aus einem friher eher losen Kontakt hatte sich eine feste Freundschaft zwischen mir und
Wolfgang Kramer aus Rostock entwickelt. Er verfigte nicht nur Gber beste Kontakte in der
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maritimen  Szene Mecklenburg-Vorpom-
mems, er besal selbst auch tief gehende
Kenntnisse und konnte Unbedeutendes von
Wichtigem unterscheiden.

Ein ganz neues Buch (ber die DSR _so
nebenbei” zu schreiben, traute sich Eilhart
aufgrund seiner Lehrertatigkeit nicht zu, er
hatte auBerdem sein Ziel, die DSR-Chronik
zu veroffentlichen, erreicht.

So bildeten Eilhart, Woltgang und ich dann
eine Autorengemeinschaft, die den spéteren
Band 23 der Deutsche Reederelen auf Basis
des Buches Deutsche Seereedearai - von der
Staatsfiotte zur privaten Holding zusammen
verfasste.

Es entstand ein vollig neues Werk mit erheb-
lich vertieftern Textteil, komplett Gberarbeite-
ter und aktualisierter Schiffsliste und vollig
neuer lllustrierung. Nur ganz wenige Fotos
aus den Vorgangerbanden wurden erneut
eingesetzi, Sehr viele neue Fotos wur-
den ausgewahlt und verwendet. In diesem

Dar Autor mit den Banden .Deutsche Reedereien”

Zusammenhang verdient vor allem der Schiffbau-Ingenieur Wolfgang Strobel besonderen
Dank. Er lud Woltgang und mich auf sein Altenteil in Wolgast ein und liel uns aus seiner
ebenso erstklassigen wie umfangreichen Fotosammiung aussuchen und mitnehmen, was
immer wir begehrten. Dazu kamen viele tolle Bilder anderer Fotografen, sodass der Band

Deutsche
Reedereien
Band 23

seerecdere Hostock

23 auch fur digjenigen interessant war, die
ginen oder beide Vorgangerbande bereits
besabBen.

Die Tatsache, dass das DSR-Archiv und
andere Quellen nun keine Staatsgeheim-
nisse mehr waren, kam der Informati-
onsqualitat des neues DSR-Buches sehr
zugute. Wir konnten nun zum Beispiel von
der Umrdstung der Roll-on-Roll-off-Frachter
AUERSBERG und KAHLEBERG zu Panzer-
transportern oder den zahireichen nicht
realisierten Neubau-Projekten der DSR
berichten.

Ausstattung und Format blieb fir alle drei
Bande gleich, aber der Umfang stieg von
174 Uber 190 auf 352 Seiten! Auch weil der
Band 23 mit 1750 Exemplaren der auflagen-
starkste Band der Deutsche Reedereien und
auch in der Gesamtliste der von mir verfass-
ten Blcher (immerhin rund 250) ist, nimmt
er einen vorderen Platz ein. Etwa die Halfte
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der per Hand nummerierten 1750 Bicher des Bandes 23 ging an Stammkunden, fir die
andere Halfie erhoffte ich starkes Interesse bei den Seeleuten. Allerdings war ich aufgrund
der kleinen Auflage, Uber die sich die namhaften Publikumsverlage totlachen wirden, nicht
in der Lage, meinen Band 23 zu ,Weltbild"-Preisen anzubieten,

Deshalb leerte sich mein ent-
sprechendes Lager nicht wie
erwartet. In froher Hoffnung,
mein Buch sozusagen im
Zentrum der DSR-Seeleute
absetzen zu koénnen, nahm
ich die Einladung, zu einem
der Treffen des DSR-See-
leute eV im Frihsommer
2005 in Reinsberg zu kom-
men, dankbar an, um dort
mein Buch personlich anzu-
bieten. Leider erwirtschaftete
ich nicht einmal die Benzin-
kosten fiir die Fahrt dorthin.
Unzéhlige Interessenten
blatterten in den Blchern,
aber als ich auf Nachfrage
den Preis mit 110 Euro
nannte, wich bei den meisten die Freundlichkeit aus dem Gesicht. Gegen 18 Uhr brach
ich meine Verkaufsveranstaltung ab, schieppte die Buchkartons wieder ins Auto und nahm
frustriert Kurs auf die Heimat. Gut ein Jahr spéter entwickelte der Absatz von Band 23 eine
von mir nicht erkldrbare Eigendynamik und irgendwann waren alle Exemplare verkauft. Es
hat wohl langer gedauert, als von mir angenommen, bis alle potentiellen Kaufer Kenntnis von
dem Buch bekamen. Er ist immer noch der am meisten gefragteste Band aus der Rubrik
~Ausverkauft” meines Verlages. Dennoch rechtfertigte die Nachfrage zu keinem Zeitpunkt
eine Nachauflage, die dann die vierte gewesen ware. Im Obrigen habe ich das durch die
<MNummerierung einer einmaligen Auflage” auf Seite 3 des Buches auch ausgeschlossen.
Mit der Veroffentlichung des Doppelbandes 47/48 {Hapag-Lloyd) meiner Deutsche
Reedereien im Sommer 2014 habe ich meine Schreib- und Verlagstatigkeit aus verschie-
denen Grinden eingestellt.

Gerd-Uwe Detlefsen und Eilhard Buttkus

Bleibt festzustellen, dass sich alle Kaufer des Bandes 23 der Deutsche Reedereien zum
damaligen Mormalpreis freuen kénnen, denn wenn heute mal ein Exemplar dieses Bandes
bei eBay zur Versteigerung gelangt, dann fast immer zu einem deutlich hoheren Preis.

Ich freue mich, dass Sie - die DSR-Seeleute — mir Gelegenheit gegeben haben, mir meine
Sicht (und die meiner Mit-Autoren Eilhart Buttkus und Wolfgang Kramer) auf die Entste-
hungsgeschichte der Blcher Uber die Deutsche Seereederei aus dem Verlag Gerd Uwe
Detlefsen darzustellen.
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Peter Gutting
Aus meiner Matrosenzeit auf dem Kumo POEL

MNach unserer 1962 abgeschlossenen Lehr-
zeit auf MS THEODOR KORMNER waren wir als
frisch gebackene Matrosen wohl alle bestrebt,
in der Grofien Fahrt Full zu fassen. Aus unserer
Sicht kam diesbezuglich nur die Fahrt auf einem
Typ IV-Schiff in Frage. Das sollte aber nicht allen
vergonnt sein, und so erhielt ich einen Heuer-
schein fir das Kimo POEL. Dienstantritt war der
15. August 1962 wahrend der Garantie-Werftzeit
in Wolgast. Mit der Bemerkung ... aber nur
far ein oder zwei Reisen und dann GroBschifi”,
meldete ich mich beim Kapitan an Bord. Kapi-
tan B. war ein gestandener Seemann und nahm
meine Bemerkung gelassen entgegen. Er sagte
nur; ,Fahr erst einmal die zwei Reisen und dann
sehen wir weiter”. Aus den zwei Reisen wurden
dann immerhin zwei Jahre auf diesem Schiff.
Eines Abends, die Werftzeit in Wolgast naherte
sich dem Ende, hatte unser |. Maschinist zu einer
kleinen Geburistagsfeier in die HO-Gaststatte Vier Jahreszeiten" eingeladen. Der Abend
verlief recht ruhig, bis spat eingetroffene Fischerjungs aus Wolgast mit anwesenden Matro-
sen der Volksmarine in irgendeinen Streit gerieten. Aber Hans, unser |. Maschinist, sowohl in
Kreisen der Marine als auch in der Werft bestens bekannt, konnte diese fast handgreifliche
Auseinandersetzung friedlich schlichten. Nachdem uns die Chefin um 1 Uhr hoflich aber
bestimmt aufforderte, nach Hause zu gehen, brachen wir Richtung Werdt auf,

Auf dem Vorplatz zur Gaststatte hatten Schausteller ihre Buden und Karussells aufgebaut,
die natdrlich zu der Zeit schon geschlossen waren. Dennoch wollten wir unbedingt noch
Kahnschaukel fahren - doch leider alles angeschlossen! Nach kurzer Diskussion mit dem
Besitzer der Anlage, die mit dem Schaukeln seines Wohnwagens unsererseits untermauert
wurde, loste er die Ketten und wir konnten schaukeln, gegen ein gewisses Entgelt naturlich.
Diese Schaukelei bekam uns aber gar nicht, sodass es aus einigen Kahnen eine Art Mixtur
aus Schnitzel, Kartoffelsalat und Bier regnete und der Besitzer erbost Schutz hinter seinem
Wagen suchte.

Nach einer Grobreinigung dieser Hinterlassenschaft verlieBen wir den Schauplatz Richtung
Waerfttor. Auf halbem Wege trafen wir einen Binnenschiffer, der mit seinem Kahn vor der
Peenebriicke lag und bis zur Offnungszeit warten musste, Und wie das Leben so spielt,
Hans und der Binnenschiffer kannten sich aus friheren Jahren bei der Armee. Die Freude
war groB und das Wiedersehen sollte auf seinem Kahn begossen werden. Nach kurzer Lage-
besprechung wurde entschieden: Drei Mann gehen mit, der Rest begibt sich zurlck an Bord.
Wir waren ja schon kleine Raume gewohnt, aber auf dem Binnenkahn war es beangsti-
gend eng fur vier Personen. Nachdem die vorhandenen klaglichen Getrénkereste verbraucht
waren und eine groBe Pfanne mit Spiegeleiern verdrickt war, wollte Hans unbedingt noch
seine Flasche Wodka von der POEL holen. Da der Weg zur Werft Gber die Bricke als zu weit
angesehen wurde, beschloss man kurz und bilndig, dass alle Vier mit dem Beiboot Uber
den Peenestrom zur POEL rudern. Das Boot zu Wasser bringen ging schnell, das Einsteigen

Der Autor (Ii.) auf MS POEL (1962)
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weniger. Wir hatten etwa zwei Drittel der Wegstrecke passiert, als plotzlich zwei Scheinwerfer
von Wachtlrmen uns erfassten. Keiner von uns hatte daran gedacht, dass die Peenewerft ja
tberwiegend Militdrwerft und demzufolge auch gut gesichert war. Mit schnellen Ruderschia-
gen versuchten wir, dem Lichtkegel zu entfliehen, aber leider ohne Erfolg. Am Heck unseres
Schiffes wurden wir bereits mit schussbereiter Waffe empfangen.

Dank der guten Beziehungen unseres |. Maschinisten zur Marine und seiner geschickt
getihrten Verhandlungstaktik sowie unserem groBen Versprechen, dass so etwas nicht wie-
der vorkemmt, verlief die anschlieBende Vergatterung flr uns recht glimpflich und wir konn-
ten am Morgen unsere Werltarbeiten fortfilhren. Wenige Tage spater verlieBen wir die Werft
in Wolgast und liefen Stralsund als Ladehafen fir Tallinn und Riga an.

Nach der Werftzeit waren wir Uberwiegend im Liniendienst Rostock — Riga - Klaipeda und
zuriick im Einsatz — Kabeltrommeln hin und Eisen zurlick. Die Winterreisen in der Osisee
waren oft fir die gesamte Besatzung ein hartes Brot. Nebelfahrten, Eishacken oder die Qual
mit den vereisten und angefrorenen Lukenpersennings waren unsere standigen Begleiter.
Um so mehr freuten wir uns Uber jede anders verlaufende Zwischenreise, so auch Mitte
Juni des folgenden Jahres. Nach Léschende in Riga ging es nach Kotka in Finnland zum
Holzladen fiur Gent.

Wir wussten ja, dass man sich in Finnland mit ,Hochprozentigem® ein Zubrot verdienen
konnte. Also wurde vorher ein entsprechender erlaubter Vorrat, manchmal auch ein wenig
mehr, angelegt.

Einen Tag vor dem Mittsommerfest, das in Finnland ausgiebig drei Tage lang gefeiert wird,
liefen wir in Kotka ein und freuten uns schon auf ein paar ruhige Tage, denn es wurde ja nicht
gearbeitet im Hafen. Nach dem Anlegen musste nun das Uberschissige ,Hochprozentige” -
eine gedfinete Flasche war erlaubt - rechtzeitig versteckt werden, bevor der Zoll an Bord kam.
Den Tipp unseres Bootsmannes, die begehrten Objekte gleich an Land zu verstecken, fand
ich gut, denn geeignete Verstecke in den Holzstapeln auf der Pier gab es reichlich. Die Gefahr,
dass man sie nicht wieder fand, wurde durch unauffallige Markierungen ausgeschlossen.
Also wurden zwei Flaschen hinter den Latz der Takelhose geklemmt, die durch den Giirtel
gehalten und seitlich durch Festmacher-Handschuhe gesichert wurden. Dann ein unauffal-
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liger Spaziergang auf der Pier,
50 als wollte man den Tiefgang
ablesen und im Nu war man
zwischen den Holzstapeln ver-
schwunden. Die erste Flasche
war schnell verstaut und das
Versteck gekennzeichnet,

Mun zur zweiten Runde. Dazu
wollte ich den Fahrweg zwi-
schen den Stapelreihen Gber-
gueren und stand plotzlich
vor einem schwarzen VW-Ka-
fer. Regelmafig machte der

i 3 Der Autor (4. v, i) und Besatzungsmitglieder von M5 POEL in Tallinn
Zoll darin seine Kontrolfahr-  (1es2

ten. Was sollte ich jetzt tun?

Die beiden Beamten saBen seelenruhig in ihrem Auto und warteten ab; sie verstanden ihr
Handwerk. Verstecken ging nicht, zurlick zum Schiff ging auch nicht. Aber mit der Flasche
erwischt zu werden, das konnte sehr teuer werden. Die Zollstrafen in Finnland waren emp-
findlich. Also blieb mir nur eine Wahl. Ich &ffnete den Glrtel, die Flasche rutschte durchs

Hosenbein und zerschellte auf dem Hafenpflaster. Grinsend sahen die beiden Zoliner zu,
wie sich die Brilhe am Boden und unter meinen Schuhen verteilte. Nach einer energischen
Geste, dass ich die Scherben zu beseitigen habe, setzten sie ihre Kontrolifahrt fort.
Jedenfalls hatte ich wenigstens eine Flasche retten kGnnen, deren Erlés zur Mitfinanzierung
der Ausgaben zum Mittsommerfest dienen sollte.

Der Makler informierta uns, dass auf einer vorgelagerten Insel am Abend ein grofies Feuer
die Mittsommerfeierlichkeiten erdffnen solite und es dorthin laufenden Fahrverkehr gébe.
Also, nichts wie hin! Die wachfreie Besatzung richtete sich zum Landgang her. Die Gattin
unseres Kapitans, die wahrend dieser Reise an Bord war, betrat den Gangwaybereich. Beide
wollten gemeinsam einen Abendspaziergang unternehmen.

In diesem Moment spazierten zwei junge Frauen, nett anzusehen, auf der Pier entlang.
Frau B. trat an mich heran und fragte leise: ,Sind das welche?”  Ich weiB nicht, was Sie mei-
nen”, antwortete ich schmunzelnd. .Na ja, Sie wissen schon”, bohrte sie nach. ,Wir kdnnen
es ja mal ausprobieren”.

Ich rief den beiden etwas zu und winkte sie heran. Lachelnd kamen sie zur Gangway
und die Gattin des Kapitans war, wie von der Tarantel gebissen, im Inneren des Schiffes
verschwunden.

Auf der Insel lagen ein Bauernhof und ein Ausflugslokal, welche beide nur in den Sommer-
monaten bewirtschaftet wurden. Wir hatten nicht damit gerechnet, dass so viele Menschen
aus diesem Anlass die Insel bevolkerten und keine Ahnung davon, dass die sonst so kdhlen
Finnen derart ausgelassen feiern konnten. Gemeinsam mit den beiden Madels, wir hatten
uns ja daraufhin an der Gangway verabredet, mischten wir uns unter das bunte Treiben rund
ums Mittsommerfeuer. Obwohl es nicht dunkel wurde, war es eine schone stimmungsvolle
Macht, die gegen 5 Uhr mit der letzten Fahre ihren Ausklang fand.

Am Fruhstickstisch erkundigte sich Frau B., wie es denn gewesen sei. ,Es war groBartig,
und die beiden Madels waren doch keine!”

Nach weitaren zwei tollen Sommernachten, die ahnlich verliefen, wurde auch im Hafen wie-
der gearbeitet und wir konnten bald Kotka mit Schnittholz flir Gent verlassen.

So vergingen Reise um Reise. Mitte Juli '64 nahm ich meinen restlichen Urlaub und am
1. September 1964 begann mein Studium an der Seefahrtschule Wustrow,
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Redaktion
Eine Rickkopplung

Als aufschlussreiche Ergénzung zum Inhalt der BORDGESCHICHTEN, Band XlIl, wird diese
spezielle Rickkopplung, englisch feedback, von Karl Bley, Elk Grove Village/lllinois im Miti-
leren Westen der USA wiedergegeben. Er schreibt u.a.:

Meine Geschichte ,Fluchtpunkt Key West" wurde von lhnen sehr gut niedergeschrieben. lch
finde auch die anderen Geschichten sehr interessant, da ich auch vor dem Mast gefahren
bin, wie man so sagt, Von 1973 bis 1975 fubr ich bei Wallenius, Bremen, auf MS BOHEME
in der Karibischen See als Maschinenassistent.
Von 1975 bis 1977 dann bei Hermann Dauelsberg,
Bremen, auf MS OCTAVIA in der weltweiten Tramp-
schifffahrt, auBer in die sozialistischen Lander, da ja
mein Stasi-Steckbrief bis zur AufiGsung des Minis-
teriums fir Staatssicherheit gultig war.

Machdem ich an Bord als Ossi® erkannt wurde,
ging es los mit den Schikanen von Seiten der Besat-
zung bis hin zu korperlichen Angriffen. Das war
sehr bitter, auf Grund der Herkunft von so genann-
ten Landsleuten derartig behandelt zu werden.
Dauernd musste ich meine landsmannschaftiiche
Herkunft verbergen, sogar meine Sprechweise vom
Sé&chsischen ins Hochdeutsche andern,
Deswegen und mit der Aussicht, immer zur See g:‘: :‘;im;ggiﬁzgm’?;’ﬁm
fahren zu missen und dabei den Kontakt zur .. pascagieren zum Abschied als Souvenir
Familie und zu Freunden zu verlieren, hangte ich  nachgeworfen wurde.

meinen Seesack an den Nagel.

AnschlieBend arbeitete ich als Technischer Leiter in einer Spanplattenfabrik in El Salvador
in Zentralamerika. Dort lebte ich vier Jahre, die wohl die schonste Zeit meines Lebens, und
fand dort auch meine groBe Liebe. Ich heiratete und wollte mich niederlassen. Dann ging der
Bargerkrieg los mit Hilfe der Genossen aus Kuba und Nicaragua. Wahrend dieser Zeit kon-
taktierte mich die Botschaft der Bundesrepublik Deutschland in San Salvador. Der Sicher-
heitsbeauftragte der Botschaft zeigte mir das Stasi-Fahndungsbuch mit allen meinen Bildern
und personlichen Daten. Man erklarte mir, Nicaragua habe in der Zwischenzeit diplomatische
Beziehungen zur DDR aufgenommen und es bestlinde dort eine Botschaft, die von 50 bis 60
Sicherheitskraften (sprich Stasi) aus der Republik bewacht werde. Kommandounternehmun-
gen seien geplant, um die Freiheitskdmpfer im benachbarten El Salvador zu unterstitzen.
Die Botschaft der BRD erklarte mir, nicht fiir meine Sicherheit garantieren zu kénnen und ich
solle meine Schlussfolgerungen ziehen.

Nach meinem ungesetzlichen Verlassen der DDR war meine Verwandtschaft verhort worden.
Ihnen wurde erklart, dass mich ein hartes Urteil treffen wirde wegen meines friedensgefahr-
denden Verbrechens gegen die DDR. Deshalb musste ich immer auf der Hut sein vor Horch
und Guck.

So bin ich hier im Mittleren Westen am Ufer des schénen Michigansees gelandet. Ich mag
auch kein groBes Aufsehen um meine Geschichte machen, weil andere Fluchtgeschichten
viel spannender sind und oft auch mit schweren Verletzungen oder tddlich ausgegangen
sind. Ich hatte eben einen Schutzengel. Ihr Karl Bley
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Kurt-Werner Langer
Uberschmuggler

Das Volicontainerschiff MECKLENBURG, die ehemalige ERNST THALMANN, fuhr 1995
im Containerdienst aus dem Mittelmeerraum nach Kanada. Wahrend jeder Rundreise lief
das Schiff verschiedene Hafen in Europa an. In Neapel, Livorno, Genua, Fos, Barcelona,
Valencia, Calais, Lissabon wurden Container geldscht und geladen. In Kanada war Montreal
unser Port of call. Das Schiff fuhr diese Reise noch mit einer komplett deutschen Besatzung.
In den europaischen Hafen wurde die Gangway standig mit einem Posten besetzt, wie es
schon zu DDR-Zeiten iiblich war, um dadurch einen Uberblick iber alle an Bord kommenden
und von Bord gehenden Personen zu behalten. Gleichwoh! gelangten wahrend eines Besat-
zungsaustausches im Hafen von Genua vier Personen an Bord, die im Bugstrahlruderraum
verschwanden. Sie fielen zwar beim Erklimmen der Gangway auf, wurden jedoch von der
Crew nicht weiter beachtet, weil die einen mit ihren Gedanken schon bei den Lieben daheim
weilten und die anderen mit inren Gedanken noch nicht so recht an Bord angekommen zu
sein schienen.

Das Schiff lief aus und die vier Leute tauchten wahrend der Liegezeit in den dbrigen euro-
paischen Ladehafen nicht wieder auf. Erst als das Schiff den offenen Atlantik erreicht hatte,
kamen sie aus ihrem Versteck und meldeten sich beim Kapitan. |hr Reiseproviant war offen-
sichtlich zu Ende gegangen. Dem Alten blieb nichts anderes (brig, als ihre unerwiinschte
und Uberraschende Anwesenheit an Bord zur Kenntnis zu nehmen. Er informierte darliber
seine Vorgesetzten in Rostock. In Folge erhielten sie als Unterkunft eine Kammer in den
Aufbauten, Sie konnten sich frei an Bord bewegen und genossen fortan allen Luxus, in
dem auch die Besatzung schwelgte, nahmen an der Bordverpflequng teil, konnten ihrer
Korperhygiene nachkommen und sich ansonsten dem MUBiggang hingeben, wahrend die
Crew den Dampfer am Laufen hieft. Sie mussten nicht inren Teil zum Gelingen der Uberfahrt
beitragen. Das ware mit den internationalen Gepflogenheiten nicht vereinbar, hieB es. Spater
hieB dieser Dienst am Mitmenschen Willkommenskultur. Friiher wéaren Uberschmuggler
urngehend in das Bordleben integriert worden und hatten zusammen mit der Besatzung auf
Augenhohe Farbe waschen dirfen. Sie hatten sich die Uberfahrt ehrlich verdient. Aber die
Zeiten kommunistischer Gleichmacherei waren dberwunden.

Wie sich herausstelite, kamen
die Uberschmuggler aus
Rumanien. Die Vier hatten
ltalien nicht so erfrischend
wie erhofft gefunden und woll-
ten weiter nach Kanada. Sie
konnten noch nicht ahnen,
dass ihr Land eines Tages
auch ein Mitglied der EU sein
wlrde und Ihre Landsieute
dann beim Einsammeln von
Buntmetallschrott an deut-
schen Gleisanlagen ein gutes
Auskommen fanden.
Offensichtlich mussen Men-
schenschmuggler ihre Hande
im Spiel gehabt haben, die
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sich an Armut und Not anderer eine goldene Nase verdienen. Ohne jegliche logistische
Unterstitzung hatten die Rumanien schwerlich wissen kénnen, wohin das Schiff fahrt und
wie lange sie sich verstecken mussten, ohne noch in Europa an die Behorden lbergeben
zu werden.

Wahrend der Uberreise liefen Verhandlungen mit dem zustandigen P&l Club (protection and
indemnity - Schutz und Entschadigung), eine Vereinigung von Reedern und Charterern, die
als eine Art Haftpflichtversicherung Schutz gegen eine Anzahl von Risiken anbietet, die der
Seefahrt innewohnen und nicht ber Lioyd's Police gedeckt sind.

In Mantreal wurden sie von den Behdrden in Emplang genommen und den Immigration
Authorities dberstellt, Wie allgemein Oblich, werden sie far kurze Zeit eine Aufenthaltsgeneh-
migung fir Kanada bekommen haben und dann wieder in ihre Heimat abgeschoben worden
sein, Oft reichte diese kurze Zeit aus, um ein wenig Geld aufzusparen, das fir ein besseres
Leben in der Heimat dringend gebraucht wurde. Was sie die Flucht gekostet hatte, blieb im
Dunkeln, Man kann davon ausgehen, dass sich nur jene ein solches Unternehmen leisten
konnten, die schon etwas besaBen, sich damit aber nicht bescheiden wollten. Den Armsten
der Armen bleibt keine Wahl, als dort zu bleiben wo sie sind.

Auf einer der Folgereisen lud das Schiff in Lissabon Container, um eine weitere Rundreise
via Kanada anzutreten. Wahrend der Liegezeit wurden die Gangway, die Back und das Heck
durch Crewmitglieder zusatzlich gesichert. An Land sorgten Polizeibeamte dafiir, dass ein
unkontrolliertes Anbordkommen verhindert wurde. Gleichwohl gelang es einer Person, sich
an Bord zu schmuggeiln. Sie kletterte in einen Container, der nur mit einer Plane abgedeck!
war. Vermutlich wurde sie das erste Mal seekrank, als sie sich damit an Bord hieven liel. Wer
erst einmal eine Flucht plant, aus was fur Grinden auch immer, lasst sich davon nicht so
leicht abhalten, selbst auf die Gefahr des Todes hin, der fast auch unseren Uberschmuggler
ereilt hatte.

Aus dem ersten Vorfall dieser Art waren die Lehren gezogen und das Schiff vor dem Auslaufen
noch intensiver als seinerzeit in Rostock durch die Sicherheitsorgane seligen Angedenkens
nach Uberschmugglern durchsucht worden. Alles wurde im Schiffstagebuch festgehalten.
Ungeachtet dessen entwickelte sich dieser weitere vom Schiff unverschuldete ,Menschen-
schmuggel” dramatischer als jener zuvor.

Wihrend der Uberreise wurde die Back entrostet und gemalt. Die dabei entstehenden
Gerausche hérte der blinde Passagier und machte sich seinerseits durch Klopfen und Rufe
bemerkbar. Man versuchte die Gerdusche zu lokalisieren und kam ihnen in Luke | immer
naher. SchlieBlich fand man den ,sprechenden” Container. Allerdings war der eingestaut
und ein Umstauen lieB sich auf See nicht durchflhren. Also musste ein Loch in den Con-
tainer geschnitten werden, um den Uberschmuggler aus seiner misslichen Lage zu befreien.
Nachdem er sein Containergefangnis verlassen hatte, in das er sich freiwillig begab, wollte
er seinen Befreiern, besser gesagt Rettern, um den Hals fallen. Diese waren davon aber gar
nicht angetan. Die Sympathien der Besatzung lagen in solchen Fallen eher nicht bei den Ver-
dammten dieser Erde. Der Seemann sieht sein Schiff als sein (zeitweiliges) Zuhause an, und
wer macht dort einem ungebetenen Gast gerne auch noch Quartier? Vor allem dem Kapitan
grauste es schon vor dem erneuten Kampf mit den Behérden. Und jeder Uberschmuggler
bescherte der Reederei mehr oder weniger groBe finanzielle Verluste, selbst wenn er nur von
der Puddingsuppe der Crew seinen Teil abbekam.

Ein weiterer erlebter Fall ereignete sich im Frihjahr 1996. Der Massengutfrachter

ORANIENBURG, die im Oktober 1990 umgetaufte ehemalige BRANDENBURG, hatte
Durban verassen und lief von dort ohne Zwischenhafen Richtung Kontinent. Das Kap der

116



Guten Hoffnung war umschifft, als eines Tages ein Schwarzafrikaner an Deck auftauchte.
Er meldete sich bei einem Besatzungsmitglied und dieser fihrte ihn zum Kapitén. Am Ende
der (iblichen Fragen nach dem Woher und Wohin bekam der Uberschmuggler eine Kammer
zugewiesen. Deren Fenster wurden mit acht Millimeter starkem Stahldraht gesichert, ebenso
wie das Feuerschott der Kammertdr mit einem Drahtgeflecht gesichert wurde. An Bord
befanden sich neben deutschen Seeleuten auch Kiribatis und Phillippinos. Deren Toleranz-
schwelle lag sehr niedrig, Geflhisduselei schien ihnen fremd zu sein. Das hatten sie gemne
in drastischer Form ausgedriickt.

Der Uberschmuggler hatte bei seiner Befragung hartnéckig verschwiegen, aus welchem
Land er stamme. Das Institut fur Sprachwissenschaften in Bremen wurde zu Rate gezogen,
aber auch von dort konnte keine eindeutige Aussage gemacht werden, was fir ein Lands-
mann der Schwarze sein konnte. Schiieflich sollte seine Herkunft beim Erreichen des ersten
europdischen Hafens, Algeciras, durch Angestelite des P&I Clubs geklart werden.

Es war etwas verwunderlich, wo sich der Uberschmuggler bis zu seinem Auftauchen hatte
verstecken konnen. Er sagte aus, dass sein Versteck im Kettenkasten auf der Steuerbord-
seite gewesen ware. Also wurde der Kettenkasten gedffnet. Auf dem am Boden befindlichen
Schlamm waren seine FuBabdriicke zu sehen. Diese wurden fotografiert, um Beweismittel
zu sichern. Was wohl hitte passieren kénnen, wenn der Steuerbordanker gebraucht worden
wire? Es hétte das Ende des Uberschmugglers bedeuten kénnen, wenn er mitsamt der
Kette durch die Klise gerauscht ware. Aber das Glick war auf seiner Seite und er hoffte,
sich fortan auf ein besseres Leben als in seiner angestammten Heimat freuen zu kénnen.
In old Europe ging allerdings alles seinen blrokratischen Gang. Der P&l Club kam nicht
aus den Puschen. Es verging kostbare Zeit. Sein Verlassen des Schiffes war nicht so ohne
Weiteres moglich. Welcher Staat nimmt einen Uberschmuggler auf, dessen persénliche
Daten vallig im Dunkel liegen und den er deshalb so schnell nicht wieder los wird? In Marina
di Carrara wurde das Schiff flr einen Eigentimerwechsel von der DSR Bulkschifffahrt an
einen tirkischen Reeder vorbereitet und noch immer war nicht klar, wo der schwarze Mann
eine neue Heimat finden kénnte.

Unser ungebetener Gast verhielt sich weiterhin unkooperativ. Die Mittelmeerlander entspra-
chen scheinbar nicht seinen Bedirfnissen. Er hatte Lesotho oder Swaziland nicht verlassen,
um in den ebenso kargen Abruzzen sein Dasein zu fristen. Er blieb an Bord, verlieB auch
ltalien wieder mit dem Schiff. Offensichtlich hatte er darauf spekuliert, dass ein deutsches
Schiff auch einmal in Hamburg festmachen misse. Hin zu dem Land, wo Milch und Honig
flieBt, hieB die Devise. Und das war nur folgerichtig, denn im Fach Marxistische Philosophie
hatten wir gelehrt bekommen, dass im Kapitalismus nichts geschieht, was nicht der Profit-
maximierung dient.

Wo ihn die Tirken letztlich losgeworden sind, bleibt im Dunkeln. Und wenn er nicht gestor-
ben ist, dann konnte er irgendwann zusammen mit dem OBC-Frachter in Alang vor der Kiste
des indischen Gujarat auf dem Schrottplatz gelandet sein.

Unter den aktuellen Umstanden ist es schwierig, sich dem Thema illegaler Grenzganger
vorbehaltlos und immer politisch korrekt zu ndhern. Welche Meinung auch geauBert wird, es
gibt immer Widerspruch. Wir Seeleute denken besonders an unsere aktiven Berufskollegen
auf den Frachtern, die im Mittelmeer Dutzende boat people aus ihren sinkenden Schaluppen
an Deck ziehen. Sie stehen vor ganz anderen Herausforderungen und psychischen Belas-
tungen als an dieser Stelle geschildert.
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Ginter Plrschel
Die Jungfernreise des MS NORDHAUSEN nach Fernost

Nach einer ununterbrochenen Fahrenszeit seit dem 27. Dezember 1974 in der Indien-Rela-
tion sowie drei Siidamerikareisen stieg ich am 1. Mai 1976 fiir einen wohlverdienten Urlaub
von der EILENBURG ab, um eine Reise auszusetzen. Schon auf der Heimfahrt mit meinem
.Trabbi* von Wismar Richtung Quedlinburg erlebte ich den ,Wieder daheim"-Effekt. Zum
Kampftag der Arbeiterklasse waren Oberall geschmiickte Straflen, viele Plakate und altbe-
kannte Losungen zu sehen, die zum heroischen Kampf und zur Starkung der groBten DDR
dieser Welt aufriefen oder vor peinlichem Eigenlob strotzen. Wie hatte ich doch das vermisst.
Die Heimat hatte mich wieder.

Als meinem Brotschiff gemaB den Schiffspositionen in der Tageszeitung ,Freiheit” noch
einige Wochen Rickfahrt bis Rostock bevorstanden, erhielt ich ohne Verwarnung am Abend
des 13. Juli 1976 von der Arbeitskraftelenkung folgendes Telegramm: ,Dienstantritt 15. 7.
MS NORDHAUSEN Neubau, als |. Techn. Offz., bitte Bauaufsicht Warnemunde melden —
Reiter +". Damit war die Ankindigung eines leitenden Genossen des Flottenbereiches
Asien/Amerika anlasslich eines Kadergespraches und der damit verbundenen Werbung flr
die Aufnahme als Kandidat in die Sozialistische Einheitspartei Anfang der 70er-Jahre nicht
gingetreten. Nach seiner Meinung wirde ich nie I. TO werden kénnen, weil ich nicht Mit-
glied der FDJ und nun auch noch in der falschen Partei war. Das ware flr meine Karriere
schadlicher als parteilos zu sein, meinte er.

Warum und wie wurde ich eine ,Blockfiote”, also Mitglied einer Blockpartei? Am Ende des
ersten Studienabschnittes an der IHS Warnemiinde und bei der Ubergabe des Patentes C5
wurde uns Absolventen unmissversténdlich gesagt, dass von einem sozialistischen Schiffs-
offizier erwartet wird, dass er Mitglied der richtigen Partei ist oder kurzfristig wird. Das wollte
ich mir und meiner Familie nicht antun. So nutzte ich umgehend die Beziehungen eines
Schulkameraden zur NDPD, hatte ein Wochenendtreffen mit Vertretern dieser Partei, stellte
riickdatiert einen Aufnahmeantrag, vereinbarte mit meinen Eltern eine verschlisselte Nach-
richt und stieg nur wenige Tage spéter per Flieger und Bus auf die EILENBURG auf, die in
Rijeka lag und im Adria-Persischen Golf-Dienst schipperte. Monate spéter wusste ich, dass
ich den allwissenden und allméchtigen Genassen noch einmal von der Schippe gesprungen
war. Fiir das tagliche Bord- und Arbeitsleben spielte die Parteizugehorigkeit ohnehin keine
Rolle, auch nicht das Absingen von Kampf- und Arbeiterliedern. Wichtig waren Einsatzbereit-
schaft, Arbeitsleistung, Zuverlassigkeit und Teamfahigkeit. Das Schiff musste geméai Fahr-
plan sicher, wirtschaftlich und verlustarm von A nach B fahren — nicht mehr und nicht weniger.
Eine gewisse Genugtuung empfand ich also schon, als ich 29-jahrig und zehn Jahre nach
Arbeitsbeginn bei der DSR nun per Trabbi die Warnow-Werft ansteuerte. Mittags war ich in
Warnemiinde, aber die NORDHAUSEN war nicht da. Gegen 14 Uhr kam sie von der einwd-
chigen Werfterprobung zurlick an die Ausristungspier der Werft. Als erstes Semicontainer-
schiff der DSR war sie fir mich, mit Wulstbug und Kreuzerheck, eine beeindruckende, grofe
und stolze Erscheinung. Die Messen und Kammern waren groBzigig und modern. Ich besaf
nun eine richtige kleine Wohnung. Die im Wohnraum installierte Nachrichtenanlage war sehr
umfangreich: Stérungsmelder der Maschinenanlage mit Dringlichkeitsstufen, Telefon und
Wechselsprechanlage, dazu ein Telefon im Schiafraum und eine Wechselsprechanlage in
Kopfnéhe direkt an der Koje.

Ein Biiro mit Schreibmaschine und einigen Metern Dokumentationen fir die Technischen
Dffiziere sowie unter anderem ein gut ausgeriisteter groBer Sportraum und ein Pool auf dem
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Achterdeck fanden ebenfalls unsere Zustimmung. Als ich erfuhr, dass die erste Fahrt nach
Fernost flihren sollte, war meine Freude groB, denn dieses Fahrtgebiet kannte ich noch nicht.
Die anschiiefende kurze Bauaufsicht war anstrengend und stressig.

Da in der Flotte gerade (ber Jungfernfahrten viele Horrormeldungen von Havarien, Schaden
und Anlaufschwierigkeiten kursierten, hatten alle Technischen Offiziere und Mannschafien
jede freie Minute zu nutzen, um die Systeme zu erkunden und zu dokumentieren, Anlagen
kennen zu lernen und Beschreibungen zu studieren. SchlieBlich musste die umfangreiche
und hoch automatisierte Maschinenanlage vom ersten Reisetag an umfassend beherrscht
werden, maglichst im Schiaf. Diese gemeinschaftliche, der Ostereiersuche ahnelnde
Beschéftigung, in jeder Bilgenecke, jedem Technikraum und jeder Station bis hoch zum
Schornstein, sollte sich spater auszahlen. Die Aggregate, Anlagen und Systeme waren ver-
haltnismaBig grofzigig und tbersichtlich im Maschinenraum angeordnet. Wichtige Anlagen
entsprachen der Technik der XD-Schiffe. BMSR-Technik und Automatikfunktionen waren
allerdings wesentlich erweitert. Im klimatisierten Maschinenkontrolliraum (MKR) konnte man
nun auf einem groBen Wandschaltbild den Betriebszustand aller Systeme und Aggregate
tberblicken und verandern, ebenso die Stell- und Regelventile, Als sehr vorteilhaft empfand
ich die neuen exakten pneumatischen Tankanzeigen und Absperrorgane der Bunkertanks,
ermoglichten sie doch das Bunkern direkt vom Leitstand aus. Die Bunkeruhr stimmte fast auf
den Liter mit der geeichten Uhr der Bunkerschute Uberain.

Am 5. August 10 Uhr lief die NORDHAUSEN aus der Werft aus, an Bord eine neu zusam-
men gewurfelte Besatzung, die moglichst schnell eine harmonische Mannschaft werden
musste. Nach einer mehrstundigen Probefahrt gingen wir am spaten MNachmittag Reede
Warneminde vor Anker. Als Vorbereitungstraining folgte eine Fahrt mit 250 Containern von
der Rostocker Containerpier nach London Tilbury. Das Laden und herkdmmliche Laschen
dauerte trotz Unterstitzung vieler Springer fast finf Tage, das Loschen knapp acht Stunden,
War das ein Vorgeschmack auf zukunftige Hafenliegezeiten?

Nach der Ublichen Verabschiedungsprozedur durch Grenzpolizei, Zoll und Hundestaffel,
wiahrend der die Besatzung in der Messe Platz nehmen musste, damit die Gesetzeshiter
gewissenhaft alle Schranke, Kammern und Schiffsraume filzen konnten, erfolgte abschlie-
Bend nach ausgiebiger Durchsicht der Papiere zwecks Gesichiskontrolle der Vorbeimarsch
aller Besatzungsmitglieder an den streng blickenden Staatsdienern. So gelautert und geseg-
net wurden Schiff und Besatzung aus der Obhut der Republik entlassen. Die bose Welt hinter
der Warneminder Mole und der Gott der Meere wirden in den kammenden Monaten kaum
schlimmer und unangenehmer sein.

MS NORDHAUSEM {April 1981)
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Die Jungfernreise begann am 23. August ca. 23 Uhr ablaufend Rostock durch den Nord-Ost-
see-Kanal. Ladehé&fen waren Hamburg, Antwerpen und Rotterdam. Vor dem groBen Trip war
noch einmal FliBe verireten angesagt, also die lbliche Landgangsbummelei hauptsachlich
per pedes, um das Valutabudget fir die bevorstehenden neuen Unternehmungen in Fernost
zu schonen. Vollschiff, auch an Deck mehrere Lagen Container, nun mit richtigen Laschings
gesichert, verlieBen wir Rotterdam am 3. September gegen 21 Uhr. Uber den Kontinent gin-
gen wir 6-6 Wachen, nun normale Seewache. Der IV. Ingenieur verstarkte meine 4-8 Wache.
Die Passage des Suezkanals erfolgte am 12. September von 4.15 Uhr bis ca. 19 Uhr. Wir
sahen, dass sich das Leben beiderseits des Kanals wieder normalisierte. Weniger Militar und
Kriegsgerat als vor einem Jahr, die ehemaligen Geschiitzstellungen, Schitzengraben und
Sandwalle wehten langsam zu. Schrott wurde auf Bergen gesammelt und Neues gebaut.
Unser Konvoi bestand aus 35 Schiffen, wir fuhren als 11. Schiff. Kurz nach dem Kanal, Chief
Mate ,Kuni® meinte, wir konnten doch sicherlich noch 'ne Schippe mehr auflegen, hatten
wir die Spitze Gbernommen und liefen bei 36° Lufttemperatur und 30" Wassertemperatur
durch das Rote Meer Richtung Singapur. Endlich konnten wir nun auch den Pool ausgiebig
nutzen, einfach herrlich das erfrischende Bad nach Frihwache und Frihstick, Ein lauer
Fahrtwind, strahlende Sonne, blaues Meer und eine gleichmafige ruhige Dinung, Momente
mit Kreuzfahrtfeeling. Toi, toi, toi und dreimal Holz, wir hatten zunachst kaum Probleme mit
der Maschinenanlage. Von Vorteil war natirlich auch, dass die Technischen Offiziere und
Mannschaften bereits mehr oder weniger Erfahrungen auf XD-Schiffen gesammelt hatten.
Auf der EILENBURG hatte ich mir ein eigenes ,Lehrbuch" angelegt. Darin waren z. B. diverse
Checklisten, Plane, Anleitungen, Erfahrungsberichte, Tabellen, Berechnungen und vieles
mehr abgeheftet. Diese Sammiung war mir nun bei der Organisation des Maschinenbetrie-
bes sehr hilfreich. Die Einarbeitung fiel mir deshalb auch wesentlich leichter als sechs Jahre
vorher.

Die stolze NORDHAUSEN naherte sich inzwischen bei ruhiger See der Malakka-Strafie, wo
ginige Sicherheitsmandver absalviert wurden. Am 24. September frih Anlaufen Singapur.
Beim Stoppen der Hauptmaschine zur Lotsendbernahme kam die , Automatik” wieder einmal
ohne ersichtlichen Grund auf ,Starung” und stoppte nicht. Nach Umstellen auf ,Handbetrieb®,
d.h. Fahren der Hauptmaschine per Hand vom Maschinenkontroliraum aus, erfolgte um
8 Uhr das Einlaufen. Nach dem Festmachen, Fehlersuche mit E-Ing. Karl-Heinz Kriegelstein
und Probemandver mit Automatik - alles i.0. Am nachsten Vormittag bunkerte ich 550 m?
Schwerdl 800 Red. Sek. Das war notig, weil die Tankkapazitat fir Schwerdl nach meiner
Erinnerung nur ca. 1.400 m? betrug, der Tagesverbrauch der haushohen 11.200 PS5 starken
Hauptmaschine im Seebetrieb aber stolze ca. 40 mé. Dieselkraftstoff flr die vier Hilfsdiesel
zur Stromerzeugung musste nicht nachgebunkert werden. Hier lag der Tagesverbrauch bei
ca. 2,5 m? die Tankkapazitat bei ca. 350 m?, also ausreichend bis zur Rickkehr nach Rostock.

Ab Mittag Landgang, zu FuB etwa dreiflig Minuten bis zum _Peoples-Park”, einem sehr
groBen Einkaufszentrum mit Kaufhdusemn, vielen Geschéften, Restaurants, Imbissstanden
und schonen Passagen auf mehreren Ebenen. Das Angebot war riesig und preiswert. Die
Menschen sehr freundlich und schon anzusehen. Die Stadt sauber, modernste Hochhéu-
ser neben alten Wohnhéusern und Gebauden aus der Kolonialzeit. Die grofe Warme und
Schwiile brachte uns beim Rickmarsch machtig ins Schwitzen.

Bereits am 26. September vormittags erfolgte Gber die Lautsprecheraniage die Order; ,Alles
klar vorn und achtern - alles klar vorn und achtern”. Beim Seeklarmachen kam die Haupt-
maschinenautomatik wieder auf Stérung und das bei ,Zuriick” 70 U/min. Sofort ,Notstopp®,
Weiterbetrieb der Hauptmaschine nun von Hand".

120



Am 28. September morgens liefen wir in Bangkok ein. Am Nachmittag des 30. September
brach ich mit dem Ill. und IV. Ing. sowie einem Matrosen mit dessen Frau zum Landgang
auf. Eine Stunde Autofahrt zum ,Timland®, Thailand in Miniaturausgabe. Ausgestattet mit
Programm und Ansteckblume konnten wir den gebotenen Sehenswurdigkeiten und Vor-
fiihrungen begeistert folgen: Teich mit Katzenfischen; Reisverarbeitung vom Dreschen,
Reinigen, Polieren bis zum Mahlen; Herstellen von Topferwaren, Kupfergeidfen und
Geweben: Seidenraupen fressend und eingesponnen in gelbe Kokons, im heilen Wasser
schwimmend bis zum mihseligen Ziehen des Seidenfadens. Weiterhin Elefanten, Wasser-
biiffel, Schlangen, Aquarien, Orchideen, landestypische Hitten und viele Souvenirs. Hohe-
punkt waren Vorfihrungen verschiedener exotischer und anmutiger Tanze, Arbeitselefanten,
Hahnenkampfe, Karatekampfe, Thaiboxing. Unsere Ruckfahrt erfolgte durch eine quirlige
Stadt mit aufregendem hektischem Verkehr und einem Abstecher zu einem ,Badehaus”,
ginem exklusiven Hotel mit Bad. Ein abgedunkelter Raum mit gemitlichen Sitzecken flr
Neugierige und Interessenten, abgetrennt mit einer Spiegelwand. Auf der anderen Seite
dieser Wand ein heller Raum mit Sitzterrassen, auf denen etwa einhundert sehr hubsche,
anmutig ldchelnde, nummerierte Girls im Bikini saBen. Nach ausgiebigem Betrachten hatte
die Méglichkeit bestanden, eine dieser Schonen zum Baden, Auskitzein oder anderen Spiel-
chen auszusuchen.

Wir fuhren zurGck an Bord und sahen ein
ganzes Stadtviertel solcher moderner Tem-
pel, in denen viele junge Frauen ihre Men-
schenwlrde zu Markte tragen mussten, um
inren entfernt wohnenden Familien die Exis-
tenz zu sichern. Auf einer spateren Reise
konnte ich, eingeladen von unserem Agen-
ten, Darbietungen sehen, deren Schilderung
sich hier verbietet. Das war die Kehrseite der
freien Welt — so wie wir sie in der Schule : :
gelehrt bekommen hatten. Bangkok - im Fluss Ladung lAngssaits

Nach ca. vierstiindiger Fahrt flussabwarts verlieBen wir am 5. Oktober Bangkok. Die Reise
ging weiter nach Hongkong. Auf dieser Uberfahrt hatte die Maschinenbesatzung einige
brenzlige Situationen und Herausforderungen zu bestehen, die aber alle ohne Havarie bzw.
groBeren Schaden gemeistert werden konnten. Eine unvolistandige Auswahl: Luft im See-
wassersystem, Schwerdltagestank ohne Unterwertwarnung leer getfahren - Hauptmaschine
blieb stehen, Lenzsystem voll Luft, Filter und Rohrsysteme zu geringer Durchfluss — Demon-
tage und Reinigung bei reduzierter Weiterfahrt oder nach kontrolliertem abgesprocheneam
Stoppen usw.

Ein Varfall ist mir aber besonders in Erinnerung geblieben: Wir ibernahmen wie Gblich mit
ginem kurzen Kontrollgang morgens gegen 4 Uhr, ohne erkennbare Storung, die Wache
von unseren Vorgangern. Diese hatten gerade den Maschinenraum verlassen, da erfolgte
die Anzeige: Erhohte HD-Kihlwassertemperatur (HD - Hilfsdiesel). Eine sofortige Kontrolle
ergab, Tendenz steigend, aber noch keine Gefahr. Auf XD hatte ich jetzt beim Blick auf die
Kontaktthermometer sofort gewusst, wie viel Grad sind noach Luft bis zum Stérungsausdruck
und bis zum Reagieren der Automatik. Ich hatte auch die entsprechenden Oberwertkontakte
noch um einige vertretbare Grad héher stellen kénnen. Der Zeitgewinn hétte vermutlich
gereicht, den Fehler zu finden bzw, die Stromerzeugung zumindest auf ,Hand" umzustellen.
Ein ,Blackout" ware vermeidbar gewesen. Nicht so auf der NORDHAUSEN. Der entspre-
chende nicht verstellbare Temperaturschalter 10ste unmittelbar darauf die Automatik aus,
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Im Landeanflug auf Kai Tak Airport. Hongkong

d.h. die HDs wurden automatisch gestoppt. Damit erfolgte auch keine Stromerzeugung
mehr. Alle Aggregate und Lichter gingen aus, plotzlich herrschte gespenstische Ruhe, fast
Totenstille im Schiff, frei nach dem Motto: Alle Rader stehen still, wenn's die Automatik will.
Das sind Momente, bei denen die Haare grau werden kénnen, denn unser stolzer Dampfer
war im stark befahrenen Fahrigebiet schlagartig mandvrieruntahig und fir die Umgebung
unsichtbar. Nur gut, dass wir die Akkuhandlampen schnell zur Hand hatten.

Der . TO hatte Ubrigens noch nicht die Dusche erreicht, kam aber nicht zu Hilfe. So konnten
wir auf der zweiten Reise auf ihn auch verzichten. Als der E.-Ing. umgehend im Sprinttempo,
noch im Schlafanzug, den Leitstand erreichte, hatte ich die Stromerzeugung ,auf Hand"
ubernommen und den ersten Generator bereits wieder am Netz. Doch nun blinkten und
leuchteten im MKR zig rote Lampen und die akustischen Signalgeber machten uns scho-
nungslos klar, das hier ist kein Traum, sondern leider harte Wirklichkeit. E.-Ing. Kriegelstein
konnte bereits den zweiten Generator synchronisieren und zuschalten, spater den dritten.
Nun nahmen wir die Hauptmaschinenanlage wieder in Betrieb, das Schiff war wenigstens
erst einmal wieder steuerbar. Trotzdem blinkten und leuchteten immer noch viele Lampen
und die Alarmglocken hielten uns weiter im Trab. Kurzes Durchatmen — dann Fehlersuche,
Die Ursache war wenige Minuten spater gefunden. Ein pneumatisches Stellventil war durch
Defekt und ohne Signal einfach zugefahren. Dadurch wurde das erhitzte Kiihiwasser nicht
mehr zum Kahler, sondern direkt wieder zuriick zu den HDs gepumpt. Nach Aktivierung
der Umgehung des Stellventils normalisierte sich die Kihlwassertemperatur wieder. Der
Blick in die Zeichnungen ergab, dass man zur Not per Handradchen, verbunden mit einem
Innenkegel, die Offnung und Richtung des Stellventils so verandern konnte, dass die Kiihl-
wasserkihlung wieder wirksam wurde. Also betitigte ich das Handrad entsprechend, die
Umgehung wurde geschiossen, die Stromerzeugung wieder auf ,Automatik” umgestellt.
Nach und nach stellten die 4-8 Wachen sowie E.-Ing. und Eisbér den vollen Seebetrieb wie-
der her. Der am Anfang der Wache féllige Wachkaffee wurde irgendwann nachgeholt, Das
war ubrigens der erste und letzte unireiwillige .Blackout meiner Fahrenszeit.
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Chief Mate Kunipatz hatte auf der Briicke wahrend des ,Blackout® mit Ruhe und Umsicht
die Situation unter Kontralle. Kein dummer Kommentar von ihm. Beim Frihstick erzahlte er,
dass Nachbarschiffe angefragt hatten, ob wir Probleme hétten. Er hatte sie beruhigt, keine
Probleme und alles okay, wir sind gleich wieder da.

Zwischen Nautik und Maschine gab es wéhrend dieser Reise schnell ein sehr gutes und
kameradschaftliches Verhiltnis. Besonders nennen mochte ich zusatzlich Kapitdn Ridiger
Schmolinske, den Il. NO Jargen Greipel sowie E.-Ing. Karl-Heinz Kriegelstein, Ill. TO ,Vater-
chen" Neun, Eisbér (Karli) Haase — spéter auch wieder E.-Ing. Fiete Proske. Wir waren eine
dufte Truppe. Star waren nicht Einzelne, sondern die gesamte Besatzung, so wie auf vielen
anderen Schiffen der DSR. Jeder und jede, ob Kapitan, Koch, Nautiker, Stewardess, Matrose
oder Techniker versahen gewissenhaft und mit vollem Einsatz ihren Dienst. Wer dem nicht
gewachsen war, besonders in Notsituationen oder bei manchmal wochenlanger Schaukelei
mit wenig Schlaf und Esseneinnahme im Stehen, hatte zu Recht keine Chance, den Heimat-
hafen ein weiteres Mal seewarts zu verlassen,

Unser Durchschnittsalter betrug: Besatzung — 26,5 Jahre; Nautische Offiziere — 32,3 Jahre;
Technische Offiziere — 33,5 Jahre; Unteroffiziere - 29,2 Jahre;, Mannschaften, Lehrlinge ein-
geschlossen — 21,5 Jahre.

Ein Politoffizier fuhr ebenfalls mit, um mit dem ndtigen ideologischen Beistand diese Jung-
fernfahrt gefestigt zu (berstehen, ein Quereinsteiger ohne vorherige Bordpraxis. Man sah
sich. Zu einem persdnlichen Gesprich oder zu einem Kammerbesuch kam es nicht. Was
hat man diesem Vertreter der Diktatur des Proletariats angetan, auf einem Schiff mit sehr viel
Arbeit und technischen Anlaufproblemen. Er genoss die Seefahrt und wusste nicht, was er
mit so viel Freizeit machen sollte. Er wurde nicht gebraucht.

Ein Polit als GdK (Gehilfe des Kapitans) war eigentlich nur zu Zeiten vertretbar, als Erste
Mautiker vor der Beférderung zum Kapitan noch Erfahrungen sammeln sollten. Waren doch
bei einigen Nautikern, die bereits in ihrem dritten Lebensjahrzehnt Kapitan wurden, nicht alle
Talente so weit entwickelt, dass sie die nach dem lieben Gott hochste Instanz auf hoher See
auch fullen konnten.

Am 9. Oktober gegen 8 Uhr waren
wir in Hongkong fest an Tonne A 1
gegeniber Post und ,Black Pier”.
Nach sehr viel Arbeit ging es end-
lich am 10. Oktober nachmittags
mit der Barkasse an Land. Die Weit-
stadt Hongkong war imponierend,
die Bucht, die Berge, die Hochhéu-
ser, die ganze Anlage der Stadt und
ihre Architektur, die Dschunken, die
mehreren Familien Wohnung und
Brotverdienst sind, die Menschen,  ngkong Nathanroad

modisch und schick und hibsch,

die Kaufhauser und Schinscherstraien mit einem unglaublichen Angebot. Interessant auch
der Mao-Laden auf Viktoria Island, ein grofies Kaufhaus mit riesigem Angebot. Viele Touristen
waren zu Fuf, per Kleinbus oder mit dafiir hergerichteten Dschunken unterwegs. Zahlreiche
amerikanische Soldaten von einem in der Bucht ankernden Flugzeugtriger bevilkerten das
Bar- und Baderviertel in Kowloon. Polizei oder Uniformen waren nicht zu sehen. Am Abend
des 10, gegen 21 Uhr liefen wir, varbei am Flugplatz und einem beeindruckenden Lichtermeer
vor und in den Bergen, bereits wiader aus.
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AnschlieBend lagen wir vom 14. Oktober 16 Uhr bis 15, Oktober 1 Uhr zum Léschen in Yoko-
hama. Am gleichen Tag erfuhren wir beim Abendessen, dass MT BOHLEN von Venezuela
kommend in der Biskaya gesunken war. Leider wurden auch Tote und Vermisste gemeldet.
Die Stimmung an Bord war entsprechend.
Den Industriehafen Hirohata erreichten wir am 16. Oktober um 7 Uhr. Kein Haus, wenige
Arbeiter, nur Werkhallen, Industrieanlagen, Hochofen, Schornsteine, Kihitirme und Berge
von Erz und Kohle. Wir luden Blechrollen. Die Arbeiter erschienen uniformiert mit Helm,
Gamaschenschuhen und Handschuhen. Einige Arbeiter trugen sogar weifle Handschuhe.
Das Laden verlief sehr zligig. Die Kraneinweiser nutzten nicht nur Hande und Arme, sondern
auch standig ihre Trillerpfeifen in den verschiedensten Ténen.

e 1 . Am 17. Oktober erfolgte von 13 Uhr

= v bis 16 Uhr das Verholen von Hirohata

nach Kobe. Ich dbernahm die Wache
des Il. TO, weil er Geburtstag hatte.
Unser Liegeplatz in Kobe: Passagier-
pier nahe der groBen Bricke und der
HochstraBe, damit représentative
Umgebung fur den wieder geplanten
Empfang. Eisbar Karli und ich unter-
nahmen an den nachsten Tagen aus-
gedehnte langere Exkursionen durch
diese faszinierende Stadt. Wir waren
beeindruckt von doppelstockigen
breiten StraBen, Parks, Hochbah-
nen, von Kauthausern, Einkaufszentren und der berdhmten Motomachi Shopping Street,
einer dberdachten kilometerlangen, abwechslungsreich und wunderschén gestalteten Ein-
kaufsstrafie mit Bars und Restaurants. Speisekarten gab es nicht, die angebotenen Speisen
wurden als verbliffend echte Imitate in Glasvitrinen an der AuBenwand prasentiert. Sehr inte-
ressant waren fir uns die zahlreichen Automatenspielséle und deren zockendes Publikum.
Ménnlein und Weiblein, Alt und Jung saBen stundenlang vor den Automaten und wirbelten
die silbrigen Kugeln umher. Wir fanden diese Freizeitbeschéaftigung stumpfsinnig, den Spie-
lern machte es jedoch scheinbar sehr viel SpaB. Begeistert waren wir vom groBen Kaufhaus
Sannomiya an der Hochbahnstation. So etwas hatten wir noch nicht gesehen, was Angebat,
Stil, Sauberkeit, Vielfalt, Qualitat, Quantitat, Exklusivitit, Personal und Ausstattung betraf, Eine
mérchenhafte Spielwarenabteilung wurde von einer angrenzenden Terrasse mit Karussells
und Schaukeln kinderfreundlich erganzt. Unterirdisch erstreckte sich noch ein weiterer groBer
Einkaufsbereich. Beim Verlassen dieses Konsumtempels wurden wir vom Personal mit dem
typischen BeugegruB und einem Spruch verabschiedet - einmalig. Unser Kaufinteresse fan-
den vor allen Dingen die Porzellanldden mit wunderschdnen Services, Tellern, Schalen und
Vasen sowie schone Holzarbeiten, bemalt, lackiert oder mit Einbrennarbeiten verziert.
Am 18. Oktober wurde in wenigen Stunden die Kobeladung geltscht, das Beladen begann
am 21, Oktober, also hatten wir neben der vielen Arbeit auch noch Zeit und MuBe fir Land-
gange. Am 23. Oktober um 15 Ubr verliel die NORDHAUSEN diese uns fremdartige Stadit
und versegelte zum Beladen nochmals nach Yokohama, wo wir am ndchsten Tag um 13 Uhr,
weit drauBen vor der Stadt, festmachten. Schlechtes Wetter, viel Arbeit, kein Landgang. Als
es der japanische Wettergott besser mit uns meinte, liefen wir am 27. Oktober gegen 17 Uhr
bereits wieder aus. Das also war die neue Semicontainerfahrt.
Am Morgen des nichsten Tages kamen heftiger Sturm und hoher Seegang auf. Wir mussten
die Drehzahl der Hauptmaschine fir zwei Tage von 140 bis auf zeitweise unter 100 U/min.

......

Kaufhaus In Yokohama
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drosseln. Am 31. Oktober liefen wir mit Beginn der Revierfahrt um 15 Uhr als nachsten Lade-
hafen nochmals Hongkong an. Vor 16 Uhr dbermnahm meine Wache turnusmaBig wieder
den Dienst. Dabei erfubr ich vom II. TO, dass die lblichen Probemanover, also Umstellen
von Schwerdl auf Diesel und Fahren von Umsteuermandvern noch nicht erfolgt waren. Kurz
vor 16 Uhr ordnete die Briicke per Maschinentelegraph sehr kurz hintereinander die starke
Reduzierung der Drehzahl an, um bereits den Lotsen zu Ubernehmen. Da sich die Drehzahi
und somit die Schiffsgeschwindigkeit nicht wie gewdnscht verringerten, wurde .Maschine
Stopp” befohlen. Also betatigte ich das Flllungshandrad entsprechend, doch die Stellung
.Stopp" lieR sich nicht mehr einstellen, das Handrad war zwischen Langsam” und ,.Stopp”
blockiert. Der Hauptmotor konnte also nicht gestoppt werden, die NORDHAUSEN machte
demzufolge weiterhin Fahrt, wenn auch vermindert. Der Lotse schaffte es trotzdem irgend-
wie, auf unseren flott anrauschenden DSR-Liner zu entern. Ein Aufstoppen des Schiffes ware
normalerweise mit Umsteuern und Maschine auf . Zurick™ moglich gewesen, doch das funk-
tionierte nun nicht. Bei Probemandvern auf Reede ware dieser Schaden problemlos bemerkt
und behoben worden. Beim Einlaufen in den Hafen war es dafur aber jetzt zu spat, auch
ein Beidrehen war nicht mehr maglich. Jetzt hatten wir ein Problem. Kapitdn Schmolinske
fragte uber Wechselsprech nach dem Grund und informierte mich zunachst relativ ruhig,
dass wir bis zum Liegeplatz A31 noch ein Stick zu laufen hatten. Wir soliten die Maschine
wenigstens stoppen, notfalls wirde er den Anker fallen lassen, was aber wegen der Lage
eines Seekabels auferst problematisch ware. Inzwischen hatten wir die Verkleidung vom
Fahrstand abgebaut, das Gestange, die Einspritzpumpen und Abgastemperaturen kontrol-
liert — ohne sichtbaren Fehler. Vion der Bricke kamen nun laute Angaben dber die uns noch
verbleibenden Meter, es wurde knapper. Durch Absperren der Kraftstoffzufuhr und Abstellen
der Brennstoffpumpe versuchten wir zwar die Hauptmaschine abzuwiirgen, aber das Schiff
machte natirlich trotzdem noch Fahrt. Die Meterdurchsagen von der Bricke nahmen zu,
wurden lauter und hektischer, die Entfernung bis zur Ramming bedenkiich Kirzer. Auch
wenn ich nach auBen wohl ruhig blieb, waren Anspannung und Stress natdrlich enorm
groB. Weitere Kontrollen ergaben, dass das Flllungsgestange der Einspritzpumpenstation
blockiert war, aber warum und wo? Also mit Brechstange und Gewalt dagegen! Die Meter-
durchsagen, spéter nannte ich sie ,Muntermacher”, Gberschlugen sich! Wieder Momente,
in denen man schnell um einige Jahre altern konnte. Der Motor war zwar nun .abgewirgt”,
aber ein Umsteuern und Gegenluftgeben unmdéglich. Also Fiillungsgestange trennen, Fehler
eingrenzen und moglichst schnell finden. Das Schiff war natirlich weiter in der Auslauf-
bewegung. Letzte ,Muntermacher” halfen nicht, auch nicht eventuelle Purzelbaume oder
Radschlagen des Kapitans. Wir wussten auch so, dass es um jede Sekunde ging und fdr
uns alle sehr viel auf dem Spiel stand. Der oder die Anker mussten fallen! Bald darauf mel-
dete die Bricke: ,Schiff vor Anker — Anker halt — Seekabel vermutlich nicht getroffen - keine
Ramming - Verholen an Liegeplatz 31, wenn Maschine wieder klar®. Den Fehler fand ich
anschlieBend ziemlich schnell, das Gleitlager vom Fillungsgestange der Einspritzpumpen,
hinter dem Servomotor des HM-Reglers, hatte gefressen. Durch tatkraftige Mitarbeit des
Storekeepers Meumann war der Schaden kurz darauf behoben, so dass wir eine Stunde
spater wohlbehalten am vorgesehenen Liegeplatz festmachen konnten. Erst danach bekam
ich, wie wahrscheinlich andere beteiligte Kollegen auch, weiche Knie. Doch bald hatten wir
unseren Humor wieder und konnten uns gegenseitig auf die Schulter klopfen. Was waren wir
doch fir tolle Kerle auf der Bricke, der Back und in der Maschine! Diese Erkenntnis war wohl
fur das Verarbeiten des soeben Erlebten, aber sicher auch fir das gemeinsame Meistern
zukunftiger Probleme sehr wichtig,

Als nachstes fiel der Schmierdiseparator wegen fehlender Ersatzteile fir den Rest der Reise
aus. Am 1. November erfuhren wir von unserem Schwesterschiff MUHLHAUSEN, auch auf
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Auf dem Singapore River

Jungfernfahrt uns im Fernost-Liniendienst einen Monat spater folgend und in Singapur
liegend, ebentalls von vielen Problemen und Arger, z. B. mit der Proviantkiihlanlage und den
Generatorschaltern.

Nachmittags waren Karli und ich nochmals Landluft schnuppern. Am 2. November um
21 Uhr, .Klar vorn und achtern”. Wir schaukelten bei ordentlicher Dunung von achtern weiter
Richtung Singapur. Am 6. November um 5 Uhr gingen wir vor Singapur vor Anker, Von 12 bis
16 Uhr erfolgte das Nachbunkern von weiteren 750 m?® Schwerdl.

Die anschlieBende Ruhephase nutzte ich fur Tagebuchnotizen Gber Schift und Technik, die
ich hier sinngemaB wiedergeben maéchte. Eine Jungfermnfahrt ist immer Stress, neue Anlagen
mussen erst eingefahren und Kinderkrankheiten behoben werden, die Besatzung muss sich
einarbeiten und alles in den Griff bekommen. Putzlappen, SchweiBperlen oder SchweiBdraht
in den Systemen, Blindkellen in Flanschverbindungen oder defekte Dichtungen sind keine
Sabotage, sondern wohl urivermeidbare Begleiterscheinungen bei der Montage von zig Kilo-
metern verschiedenster Rohrsysteme und Leitungen, zahlreichen Armaturen, Aggregaten
und Apparaten auf engstem Raum und unter Zeitdruck. Das soll hier nicht kritisiert werden.
Zu bemangeln hatte ich die dbertriebene ,Zuckerbackerautomatik” wegen ihrer Uberfliis-
sigkeit und Unzuverlassigkeit. Der notwendige Aufwand stand in keinem Verhéltnis zum
MNutzeffekt. Ein viel zu groBer Aufwand war auch zur Aufrechterhaltung des Schifisbetrie-
bes erforderlich. Viele kleine Tanks, die Gberwacht, abgepumpt, absepariert oder umge-
pumpt werden mussten. Tanks, die unter Druck standen und die Umgebung verschmutzten,
statt als Leckauffangtank zu funktionieren, verhinderten einen sauberen und ordentlichen
Maschinenraum. Eine katastrophale Ersatzteilausstattung erforderte standiges Friemeln und
Improvisieren. Hinzu kamen die Stéranfalligkeit und der zu groBe Wartungsaufwand vieler
Aggregate, wie z.B. der Proviantkdltekompressoren, die bald ganz kapitulierten, weil sie
wohl nie unter tropischen Seebedingungen erprobt worden waren. Unser Proviant wurde in
die Kihlluken umgelagert. Fleisch, Konserven, Eier und Gemudse verdarben teilweise. Der
Koch durfte auf eigenes Risiko nur das Notwendigste nachkaufen. Wegen eines vorhande-
nen Getrankeautomaten wurde eine geringere Getrankeausstattung mitgefinrt, fehlende
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Ersatzteile und viele Ausfille des Automaten fGhrten, bis auf den Bierbestand, zu schmerz-
lichen Engpassen.

Zahlreiche Seetage hatten auch entsprechend hohe Betriebsstundenzahlen zur Folge, die
vorgeschriebene entsprechende Wartungs- und Kontrollarbeiten sowie PVI-Arbeiten eror-
derten. Hinzu kamen zahlreiche Storungen und Schaden, die repariert werden mussten.
Alle diese Arbeiten konnten nur mit sehr viel Aufwand und groBem persdnlichen Einsatz
gemeistert werden, weil die Hafenliegezeiten im Gegensatz dazu nur sehr, sehr kurz waren.
Nach dem Landgang, auf Stunden rationiert, war oft nicht ein Bierchen angesagt, sondern
gemeinsames Basteln im Maschinenraum. An Deck war es ahnlich. Krane und Ladegeschirr
waren oft defekt. Haufiges Umstauen von Containern, dazu Wache gehen in den Luken und
an der Gangway, Das Malen der Aufienhaut mussten teilweise Maschinenassistenten und
Maschinenhelfer dbernehmen.

Und der Polit? Die alten Parteikampfer gingen friher noch mit gutem Beispiel voran. Hatten
wir @s nicht bis zum Uberdruss so in der Schule gelernt? Unsere Speerspitze aber nahm den
Leitspruch der fihrenden Partei: ,\Wo die Partei ist, da ist vorn”, so waértlich, dass er seine
Kampflinie einfach in die klimatisierten Aufbauten verlegte. Unser Herz der Revolution schiug
am Schreibtisch, gebeugt Uber platte Losungen, gestarkt durch WBS.

Am 7. November um 2 Uhr liefen wir rickreisend in Singapur ein. In den SchinscherstraBen
herrschte weiterhin reges Markttreiben. Unterschiedliches lebendes Getier fur Topf und
Ptfanne wurde angeboten. In der StraBe mit den Garklchen wurden Schildkréten geschlachtet
- Kopt ab und Panzer abgeschnitten. Froschen wurde lebend die Haut abgezogen und
sie danach ausgenommen. Schlangen wurden enthdutet. Den Gesichtsausdruck vieler
Touristinnen werde ich nie vergessen. Aber auch ich verspirte einen eigenartigen Druck in
Hals und Bauch. Wir befanden uns eben in einer anderen Welt.

In einem Musikgeschaft wollte ich mir eine Schallplatte von der vermeintlich weltbekannten
hollandischen Popgruppe . Pussicat” kaufen. Nachdem ich in dem Riesensortiment nicht
fundig wurde, fragte ich eine Verkauferin sinngemaf: ,Have you Pussicat, Song Missisippi?”
Die Gute stutzte, schien emsthaft nachzudenken und bat mich mit Unschuldsmiene die
Frage zu wiederholen. Die gewiinschte Scheibe zauberte sie aber trotzdem nicht auf den
Plattenteller. Dafir zauberte meine erneute Frage ein listiges Lacheln und ein leichtes
Errdten auf ihr Gesicht und sie verschwand lachend und schnell hinter einer Tir, aus der
kurz darauf weitere Kolleginnen vorsichtig um die Ecke schielten. Dann kamen sie zu dritt
gackernd zum Verkaufstresen. So lustig ermuntert, stelite ich nochmals tapfer meine Frage.
Irgendwie wurden wir dann aber doch stutzig und nachdenklich, bis auch bei uns polternd
der Groschen fiel. Unter viel Geldchter gelang es uns Méannern von Welt aber doch, die Ernst-
haftigkeit dieser Frage klarzumachen, um dann gemeinsam mit den Schonen festzustellen,
die Gruppe ,Pussicat” kénnten sie uns nicht anbieten, aber sonst hatten sie schon alles im
Angebot, ja ja!l Mit einer Platte von James Last und einer Einfadung zum Wiederkommen
verlieBen wir dieses fréhliche Geschaft. So viel zu den schichternen, bezaubernden und
lustigen Verkauferinnen im Plattenladen.

Am 9. November ca. 4 Uhr verlieB die NORDHAUSEN Singapur. Unser néchstes Ziel hie
Port Klang, welches bereits am gleichen Tag gegen 15 angelaufen wurde, diesmal wieder mit
vorhergehenden Umsteuer- bzw. Probemandvern. Nach 18 Uhr fest an der Tonne im Fluss.
Allein das Festmachen erforderte Maschinenmanéver von ca. einer Stunde. Zum Laden von
SuBsl, Edelholz und Gummi gingen wir am nachsten Morgen gegen 7 Uhr an die alte Pier.
Zwei Landgénge kreuz und quer durch das Stadtchen stahlten vor der Rickreise unsere
Muskulatur. Nachdem am 12, Nevember 7 Uhr zur Ubernahme der Restladung nochmals an
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die Tonne im Fluss verholt wurde, liefen wir
am 13. Novernber 9 Uhr Richtung Europa
ab.

Eine Stunde nach der Lotsenabgabe, die
Hauptmaschine war gerade auf Marsch-
drehzahl hochgefahren, begannen die
Turbolader zu pumpen. An Abgasturbine |
ratterndes Gerdusch. Maschine Stopp -
Schalldémpfer abgebaut, Laufer und Lager
i.0. Der Sicherungsdraht des Schutzgitters .
war innen an mehreren Stellen gebrochen,  Por Klang - Pool im Seemannsclub

einige Drahtstiicke waren lose, andere fehl-

ten. Also wurde neu verdrahtet, die Maschine wieder hochgefahren und die Fahrt ging weiter.
Am 22. Novermber riss in meiner Wache gegen 16.30 Uhr die Austrittsposaune der Kolben-
kihlung von Zylinder VI im oberen Bund vobllig durch. Bevor wir das (berhaupt so richtig
realisieren konnten, hatte die Autoratik, infolge des D1-Schadens Unterwert Kolbenkiihl-
wasserdruck”, die Hauptmaschine sofort gestoppt. Das Kolbenkuhlwasser schoss unge-
hindert in die Kurbelwanne, bis der Ausgleichsbehalter leer war. Das Schmierdl war damit
unbrauchbar, der Hauptmotor unklar, die NORDHAUSEN manévrierunfahig. Also Kurbel-
raumtiren auf und Lifter an, damit sich der Reparaturbereich abkihlen konnte. Das Wech-
seln der Posaune mit Druckprobe und Schlagmessung dauerte von ca. 18 Uhr bis 21 Uhr.
Das Aufflillen des Kolbenkihlwassersystems ging schnell. Mit dem Umstellen des Schmier-
dlsystems hatten wir aber noch langer zu tun, d.h. Umpumpen des unbrauchbaren Ols in
Tank 18, Ablassen Frischol von Tank 41 in Tank 21 sowie Separieren von Tank 22 in Tank 21.
Um 23.30 Uhr konnten wir endlich die Fahrt fortsetzen, froh, dass sich die See gegen-
tber Schiff und Reparaturtrupp einigermafBen gnadig gezeigt hatte. Eine solche Reparatur
bei ordentlichem Stieben und Schaukelei hatte uns in dem oligen glatten Triebwerk ernste
Probleme bereitet und wére fiir Schiff und Besatzung nicht so problemlos verlaufen. Glick
gehbrte eben auch zur christlich sozialistischen Seefahrt.

Am 24. Novernber um 10 Uhr gingen wir auf der AuBenreede von Suez var Anker. Es tobte
ein Sandsturm, zwei Konvois waren bereits ausgefallen, etwa 80 Schiffe warteten. Am
26. November 5 Uhr Weiterfahrt zur Innenreede, Einklarierung und Kanalpassage bis Mit-
ternacht. Von Suez bis zu den Bitterseen wurde der Kanal von japanischen Saugschiffen
erheblich verbreitert. Noch im Kanal erhielten wir Sturmwarnung fir das ostliche Mittelmeer.
Mit Ablaufen Port Said ging der Tanz los, See von vorn, Drehzahl runter und fiir zwei Tage
nur noch 8 bis 10 Knoten Fahrt. Auch die weitere Uberfahrt nach Rotterdam war insgesamt
sehr stirmisch und mit heftiger Schaukelei verbunden. Im Atlantik und in der Biskaya kam
die See direkt von der Seite, Krangungen um die 35 Grad, die auch zum Verrutschen der
Ladung fuhrten. Viele Schiffe wetterten im Englischen Kanal bzw. bel Kap Vincente ab. Die
NORDHAUSEN rollite und stampfte mehr oder weniger locker weiter, wenn auch in den
Kammern und anderswo einiges durcheinander wirbelte und zu Bruch ging. Zu meinem
Geburtstag hatte ich von 20 bis 2 Uhr mit etwa 20 Gasten trotzdem eine schine und bewegte
Schaukel- und Schunkelfeier. Die Zeit bis zum Wachbeginn nutzte ich anschlieBend gleich
zum Aufklaren der Kammer, um den Seeschaden mdéglichst gering zu halten.

Im Hafen Rotterdam lagen wir vom 6. Dezember 6 Uhr bis 8. Dezember 3.30 Uhr, in Antwerpen
am 9. Dezember von 0.30 bis 21 Uhr, in Hamburg vom 11, Dezember 2 Uhr bis 12. Dezember
15 Uhr. Fir kurze Landgénge war nur Zeit in Rotterdam und Hamburg gewesen. Durch den
Nord-Ostsee-Kanal ging es endlich heimwérts. Schiff und Besatzung erreichten nach 112
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Tagen abwechslungsreicher Jungfernfahrt, am 13. Dezember 1976 um 14 Uhr, wohlbehalten
und froh den Uberseehafen Rostock. Bei der anschlieBenden Einklarierung machten uns
Zoll und Polizei wieder einmal unmissverstandlich klar, dass wir den Heimathafen erreicht
hatten. Unser sozialistisches Vaterland hatte uns wieder fest in seine schitzenden Arme
geschlossen.

Als Techniker der NORDHAUSEN fiel mein Fazit dieser Jungfernreise gemischt aus. So
neu, einmalig interessant und exotisch schén auch die fernen Lander, Sehenswiirdigkeiten
und Menschen waren, so hart war andererseits aber auch die Arbeit im Maschinenraum.
Das wahre Bordleben sah eben anders aus als in zahlreichen Fernsehfilmen gezeigt. Der
Technische Offizier bzw. Schiffsingenieur, der in Filmen kaum oder gar nicht vorkommit,
trat seinen Dienst nicht weill gekleidet, goldverziert und sonnengebraunt auf der Briicke
oder im Ladungsdienst an und kimmerte sich auch nicht um die ach so ernsten Probleme
betuchter Passagiere, sondern er stieg mit vornehmer Blasse, im Blaumann, mehr kurz als
lang, mit SchweiBtuch um die Stirn, Gehdrschutzwatte in den Ohren und mit Taschenlampe
ausgeristet zur Arbeit hinab in den Schiffskeller. Wo die Motoren und viele andere Aggregate
dréhnten und hammerten, der Duft der weiten Welt von Ol und Diesel stammten und Sauna-
temperaturen den Korper preiswert und wohlig entschiackten. Auf der EILENBURG und
der NORDHAUSEN war der TO, im Gegensatz zu den mir bekannten alten Levanteschiffen,
immer ein mitarbeitendes Mitglied der Maschinengang, allenfalls (ber das Alter zu identifi-
zieren. Wir kannten keine weillen Kombis oder weilen Handschuhe.

In diesem Outfit besuchte mich in Japan im Maschinenraum einmal ein seridser wesentlich
dlterer Kollege einer kleineren sehr namhaften deutschen Reederei und bat mich, ihn zum
I. Ing. zu fihren. Wir haben uns anschlieBend trotzdem sehr gut verstanden.

Unsere Handwerkzeuge waren nicht Fernglas, Sextant, Kompass oder Morsetaste, sondern
z.B. Stethoskop, Indiziergerat und Schraubenschilssel. Erganzend zum automatischen
Storwertdrucker hatten wir weitere Tageblcher und Dokumente zu flhren, wie z.B.
Maschinentagebiicher, Lebenslaufakten fir alle Systeme und Aggregate, Arbeitsplane,
Planabrechnungen, Storungsprotokolle und Reparaturberichte. Einen teils wachfreien
Maschinenbetrieb, wie auf XD-Schiffen, mit reduzierter Maschinenbesatzung, konnte und
wollte ich mir in absehbarer Zeit noch nicht vorstellen, waren wir doch nicht nur Fahr- und
Begleitkommando, sondern vor allen Dingen auch Reparaturkommando. Wegen fehlender
harter Wahrung mussten maglichst alle Wartungs- und Reparaturarbeiten ohne Fremd-
kapazitaten erledigt werden. Auf der zweiten Fernostreise hatten wir beispielsweise sechs
japanische Hafen in nur 11 Tagen, mit zwei Landgéngen von je vier Stunden und einem
van acht Stunden. Als Stammbesatzung langere Zeit im Semicontainergeschaft den Fernen
Osten zu befahren, war deshalb fir mich nicht erstrebenswert.

Mach einem Kurzurlaub vom 15. Dezember bis zum zweiten Weihnachtsfeiertag, Peter
Kuveke hatte mich wieder zuverlassig als Hafenspringer vertreten, begann am 28. Dezember
1976 um 1 Uhr die zweite Reise der NORDHAUSEN nach Fernost.

Nach insgesamt flnf Reisen mit der NORDHAUSEN, davon vier nach Fernost, zwei davon
im wachfreien Betrieb sowie einer Reise nach Sidamerika im wachfreien Betrieb, nahm ich
am 31. Dezember 1978 Abschied von der Seefahrt. Sie war fir mich eine sehr gute Schule
flrs Leben gewesen, die ich nicht missen madchte. Ich habe vieles von der Welt gesehen,
Gutes und Schlechtes und sehr viel Armut und Leid. Meine Heimat blieb Quedlinburg und
Umgebung. Eine Familie, wie sie an Bord der DSR-Schiffe lblich war, habe ich in der spa-
teren Arbeitswelt nicht mehr gefunden. Dafur bin ich sesshaft geworden, habe eine richtige
Familie gegrindet und besuche jedes Jahr ehemalige Mitstreiter und Orte dieser Zeit in
Rostock und Umgebung.
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Friedrich Seibicke
Turn your radio on

Heutzutage, wenn Girlies mit Knopfim Ohr auf belebten Platzen in stundenlange scheinbare
Selbstgesprache versunken sind oder blind gegen StraBenbahnen rennen, in den Zeiten von
Facebook, Twitter, Whatsapp und Co., spielt Kommunikation eine vallig andere Rolle als vor
der Erfindung des Internets. Jahrhundertelang war der Seemann in den Weiten der Ozeane
auf sich allein gestellt, wusste nicht was wo in der Welt passierte. Das &nderte sich erst am
Anfang des 20. Jahrhunderts, als die Funkentelegrafie und spater der Rundfunk aus der
Taufe gehoben wurden. Am 2. November 1920 ging in Pittsburgh, USA, der erste kommer-
zielle und regelméBig arbeitende Rundfunksender der Welt in Betrieb. Gleichwohl blieben
auch im vergangenen Jahrhundert die Moglichkeiten der Seefahrer beschrankt, sich ein Bild
uber die aktuelle Weltlage zu verschaffen.

Im Juli 1972 richtete Klaus Débler, Technischer Offizier, im Auftrag einiger Besatzungsmit-
glieder des irakischen Schiffes MV 14. RAMADHAN einen Hilferuf aus Indien an die Stimme
der Deutschen Demokratischen Republik, Radio Berlin International, RBI.

Die werten Mitarbeiter des Auslandsenders
unserer Republik wurden mit folgender
Schicksalsfrage konfrontiert:

Sicher werden Sie aus aller Welt Post von
Hérerinnen und Hdrern bekommen, die sich
mit den verschiedensten Problemen an Sie
wenden. Auch ich habe ein Problem.

Seit Januar 1972 befinden wir uns, sieben DDR-Biirger, im direkten Einsatz auf einem Schiff
der Iragi Maritime Transport Company. Unser Problem besteht darin, dass wir uns sehr
wenig Ober das Geschehen in der Heimat informieren kénnen. Selten treffen wir Schiffe der
DDR-Handelsflotte, wo wir dann Monate alte Zeitungen lesen kénnen, Durch das Radio infor-
mieren wir uns nur einseitig tber BBC, die Deutsche Welle und noch andere auslandische
Sender. Leider bekommen wir RBI nicht in deutscher Sprache zu hdren.

Unser Fahrtbereich umfasst den Persischen Golf, das Rote Meer, Ostafrika und die Westkiiste
Indiens. Ware es moglich, dass Sie uns die genauen Sendezeiten und Frequenzen von RBI
in deutscher Sprache fir unser Fahrigebiet zuschicken kénnten? Sie wirden uns damit einen
groBen Gefallen tun, kinnten wir doch dann das Neueste aus der Heimat erfahren.

Im Vioraus danke ich im Namen alfer DDR-Birger.

Die in das Programm gesetzten Erwartungen hatten von REBI nicht erflllt werden kinnen.
Im Organ der Kreisleitung der SED fur die Handelsfiotte der DDR VOLL VORAUS erklarte
die deutsche Redaktion des Auslandssenders noch gegen Ende seiner Existenz dessen
Sendepolitik:

Seit Mai 1988 meldet sich das deutschsprachige RBI-Frogramm alle zwei Stunden. {...)

RBl informiert (ber die Politik des ersten Arbeiter- und Bauern-Staates auf deutschem Boden,
iiber sein aktives Wirken fur die Sicherung des Friedens und die Beendigung des Wettrlistens.
Die Haltung der DDR zu internationalen Ereignissen ist ebenso Bestandteil der Programme
wie Informationen lber die Dialogpolitik im Sinne friedlicher Koexistenz von Staaten unter-
schiedlicher Gesellschaftsordnungen sowie dber die Solidaritdt mit allen um soziale und
nationale Befreiung kampfenden Volker. (...)

Das deutsche Programm von Radio Berlin International versteht sich auch als schneller infor-
mant und ,Briicke zur Heimat" fir die DDR-Bdrger, die sich im Ausfand aufhalten. Zu den
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trevesten Horern gehdren vom ersten Tag an die Seeleute der DDR. Vor allen den Funk-
offizieren, die kontinuierliche Frequenzbeobachtungen durchfihren und z. B. iber ihre Bord-
anlagen die Sendungen an die Besatzung weiterleiten, sei auf diesem Wege herzlich gedankt.
Wir winschen thnen allzeit gute Fahrt und guten Empfang.

Zwischen den Betriebssektionen der Kammer der Technik des VEB Deutsche Seereederei
Rostock und VEB Deutfracht und Radio Berlin International existierte Uber viele Jahre bis hin
zumn bitteren Ende ein Freundschaftsvertrag. Dessen Inhalt bestand im Wesentlichen darin,
die Sendefrequenzen von RBI durch die Funkoffiziere in allen Seegebieten und Hafen dieser
Welt hinsichtlich ihrer Empfangsqualitat beobachten zu lassen. Funkoffiziere, die sich dieser
Aufgabe gewissenhalt und eifrig stellten, wurden durch RBI mit ansehnlichen Pramien bis zu
1000 Mark am Jahresende belohnt. Immerhin waren die systematischen Beobachtungser-
gebnisse ausgewiesener Fachleute wertvoller als solche gewthnlicher Hérer, um beurteilen
zu konnen, ob die Sendungen rein technisch ihre Zuhorer fanden oder nicht, den heutigen
Zuschauerquoten im TV vergleichbar.

Da sich die natdrlichen Ausbreitungsbedingungen auf der Kurzwelle im Rhythmus der Jah-
reszeiten dnderten, folgte RBI mit seinen Sendefrequenzen (Sommer- und Wintersendeplan)
diesen Veranderungen. Halbjahrlich ,Neues Spiel, neues
Glick" fir jeden Funkoffizier,

Den in der Kommando/ Rundfunkzentrale eingebauten Rund-
funkempfanger fur einen Empfang von RBI in die Kammern
der Besatzung zu schalten, kam hochst selten in Betracht.
Dafir war das eingebaute Gerat einfach nicht hochwertig
genug. Die halbstindige Sendung in deutscher Sprache mit
den bekannten platten Sprichen lohnte nicht der Mdhe. Nur
an wenigen Flecken dieser Erde konnte der Empfang lokaler
Sender auf die Kammerlautsprecher der Besatzung durch-
gestellt werden.

. In Hamburg oder Bremen die Propaganda des Klassenfein-
Die Mug des Funkoffiziers des uber die Bordlautsprecher zu verbreiten, daran dachte
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niemand, nicht mal im Traum. Man wusste, was politisch korrekt war und was nicht. Unver-
fanglicher war es schon, in der sGdlichen Nordsee mit den Musikprogrammen der Pira-
tensender RADIO VERONICA vor der hollandischen Kiste und RADIO CAROLINE in der
Themsemindung die Crew zu begliicken. Was dort neben Rock und Pop gesprochen wurde,
verstand sowieso kein Mensch, RADIO VERONICA sendete auBerhalb der 3-Meilen-Zone
vom ehemaligen deutschen Heringslogger NORDERNEY und spielte in den 1960em die
neuesten Singles der Beatles und Rolling Stones bis zu dreiBig Mal am Tag. Das britische
RADIO CAROLINE schickte zwischen 1964 und 1990 von insgesamt finf Sendeschiffen
auf hoher See werbefinanzierte Rundfunkprogramme nach amerikanischen Vorbild in den
Ather — zur damaligen Zeit vorn Festland aus solches zu senden war unmdglich. Zwar besal
niemand an Bord die Muse, diesen Programmen andachtig zu lauschen, aber als Hinter-
grundgerausch zu einer Flasche Bier gendgten sie allemal, wenn es die Zeit im hektischen
Hafendurchlauf Westeuropas erlaubte.

Wahrend der kleine griine Kaktus von 1930 im Jahre 1980 in den Radioprogrammen eher
eine AuBenseiterrolle genoss, sind die Lieder aus der Zeit der Beatles noch heute Bestandteil
der Programme und jeder Seemann erinnert sich genau an Schiff und Reise, wo er erstmals
damit in Berthrung kam, zum Beispiel wenn er in Singapore oder Hongkong die Schallplatte
dazu kaufte.

Ein Hotspot fiir den Radioempfang wahrend einer Reise nach Fernost zu Zeiten des geschlos-
senen Suezkanals lag am Kap der Guten Hoffnung. Wenn von der Klick-Sprache Xhosa der
Seemann auch nur lediglich den Klick verstand, so verband der UKW-Empfang entlang der
sldafrikanischen Kiste doch irgendwie mit dem nahen Land.

Auch die markanten Senderansagen von ,Rrrradio Coatzacoalcos, Vera Cruz”, mit dessen
Programm einst die Kammern auf MS THEODOR KORNER beschallt wurden, kénnten
noch diesem oder jenem in Erinnerung sein. Manch einer kann sich vielleicht auch noch
an den eigentimlichen Charakter der Radioprogramme erinnern, dessen Dampfer an der
Kilste Floridas voriiberfuhr. Das Programm eines UKW-Senders im Persischen Golf, ver-
mutlich von Bahrain aus gesendet, ist ebenso im Gedéachtnis haften geblieben, weil es aus
24 Stunden Country-Musik bestand. Der Hérgenuss lag bei Freunden des american way
of life vermutlich hdher als beim Abspielen des an Bord vorhandenen Tonbandarchivs mit
AMIGA-Hits. Gleichwohl wurden viele dieser Bander wahrend einer langen Reise rauf und
runter gespielt.

Wom demokratischen Rundfunk war schon in Hamburg bis auf den Sender Schwerin nicht
mehr viel zu horen, allenfalls die Sendungen des Deutschlandsenders (spater Stimme der
DDR) auf der Langwelle. Auf dessen Frequenz 177 kHz wurden auch die WeihnachtsgruB-
sendungen flr Seeleute, die im Raum Europa unterwegs waren, ausgestrahit,

Im Ubrigen entwickelte sich das Programm auf dieser Welle analog der deutschen
Geschichte. Zuerst noch Deutschlandsender genannt, dnderte sich der Sendername von
Stimme der DDR mit der deutschen Einheit in Deutschiandsender Kultur (bis Ende 1993) und
heilit seither Deutschlandradio Kultur. Bis 1999 wurde das Programm von den geschichtsbe-
ladenen Sendeanlagen in Konigs Wusterhausen ausgestrahlt, seither aus/bei Oranienburg.
Die Kurzwellensendungen von RBI wurden einst in Nauen und Leipzig abgestrahit.

1985 richtete der Sender Stimme der DDR folgendes Schreiben an die Seeleute der DSR:
Die schon seit vielen Jahren bestehenden guten Beziehungen zu lhnen will unser Sender
fortsetzen, indem er auch zum diesjahrigen Weihnachtsfest wieder GriiBe tibermitteln wird fir
alle, die die Feiertage nicht miteinander verbringen kdnnen. In einer Gemeinschafissendung
mit .Radio Berlin International” werden diese GrilBe in der Nacht vom 23. zum 24. Dezember
ab 0.05 Uhr gesendet.
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ihre GriiBe in die Heimat und die lhrer Ange-
hérigen an Sie, die in dieser Sendung beriick-
sichtig werden sollen, ubermitteln Sie bitte
bis zum 10. Dezember auf einer Postkarte an
folgende Adresse:

Stimme der DDA, 1100 Berlin,

Kennwort: Seemannsweihinacht.

Vergessen Sie nicht, den vollen Namen des
GruBempfangers anzugeben und das Schiff,
auf dem er fahrt; ohne diese Angaben kénnen
die Zuschriften nicht beriicksichtigt werden.
Wir freuen uns auf lhre Post und bleiben mit
den besten Winschen und herzlichen Griien
thr Sender .. Stimme der DDR"

Seemannsweihnacht
iiber ,,Stimme der DDR"
und ,,Radio Berlin
International”

Seeleute, die Weihnachten fern der
Heimat verbringen, haben auch in die-
sem Jahr Gelegenheit, mit ihren Ange-
hirigen GrilBe auszutauschen. Filr die
Obermittlung stehen die Nichte vom
23, zum 24. Dezember und vom 24. Tum
25, Dezember zur Verfligung Beide Sen-
dungen beginnen jewweils um 0.05 Uhr
Die GriBe in die Heimat baw. die der
Angehiirigen, die in den genannten
Nichten ber{icksichtigt werden sollen,

milgsen bis zum 10. Dezember 1987 an
folgende Adresse gesandt werden:
»Stimme der DDR™

Der Norddeutsche Rundfunk (NDR) stand
dem nicht nach, wie Rolf Marschner von der

i : : ek Berlin, 1160
DDG Hansa berichtet: Ein freudiges Ereignis Kennworl:
stelite zweifellas ein Telegramm via Norddeich ~Seemannswelhnacht™

Radio dar, das vom NDR stammte und die
Aussendung von WeihnachtsgriiBen fiir unser
MS ESCHERSHEIM | DEH| via Deutsche Welle
zum Inhalt hatte. Selbstverstandlich infor-
mierte ich die darin genannten Besatzungsmitglieder unverziiglich. Zum angekiindigten Zeit-
punkt versammelten sich diese voller Erwartung bei mir im Funkraum. Manche Tréne wurde
dann mehr oder weniger diskret aus dem Augenwinkel gewischi, als aus dem Lautsprecher
die liebevoll und herzlich gesprochenen Griie der Angehdrigen zu hdren waren. Dass Kinder
und Enkel dabei mit ihren hellen Stimmen voller Eifer ihre Nachrichten fiir Papa oder Opa ins
Mikrofon sprachen, verstdrkle den feierlichen Eindruck besonders.

Die Deutsche Welle strahite die jeweiligen Sendungen dber ihre Richtantennen in alle Him-
melsrichtungen und zeitlich teilweise versetzt, also mehrmals aus. Kein Wunder also, dass die
besagten WeihnachtsgriBe nicht nur einmal mit mehr oder weniger Qualitdl, sondern stels
auch mit nicht nachlassender Rihrung erneut angehdrt wurden. Ein im Narmen der gesamten
Besatzung, besonders natirlich der besonders Auserwdhiten, gesendeter Empfangsbericht
an NDR und Deutsche Welle beendete das einmalige Erfebnis.

Bitte nur Postkarten senden und den
vollen Namen des Grulempfiingers
bzw. des Schiffes nicht vergessen

Die Mannschaft des lokalen Senders Rostock produzierte eine Seeleute-GruB- und Wunsch-
sendung mit GriBen, Informationen rund um die Seefahrt und viel Musik, die sonntags bei
Radio DDR ab 0.05 Uhr und bei Stimme der DDR montags ab 0.05 Uhr, nur auf Kurz- und
Langwelle, ausgestrahlt wurde. Diese Sendung wurde aller 14 Tage produziert. Gestaltet
wurde das Programm von den beliebten Moderatoren Ruth Raasch und Jochen Wilken, die
leider schon vor langerer Zeit verstorben sind. Die Ubermittiung der GriiBe erfolgte kosten-
los. Mit Beginn der Ferienwelle in den Sommermonaten wurde diese Sendung sonntagnach-
mittags ab 14.05 Uhr wiederholt.

Die Ferienwelle wurde iiber Jahre vom Standort Putbus abgestrahit. Dazu rickte ein fahrba-
rer Sender samt Personal aus dem Funkamt Leipzig zur sozialistischen Hilfe an. Das Horer-
publikum bestand schiieBlich im Wesentlichen aus Sachsen. Die stellten dabei fest, dass
man von Aostock aus zur See fahren konnte und bewarben sich bei der DSR. So schlieft
sich der Kreis.
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Man kann mit Fug und Recht sagen, dass
mit diesen Sendungen dem Berufsstand des
Seemannes eine Wertschatzung entgegen-
gebracht wurde, die spater so nicht mehr
zu erfahren war. Mit dem DSR-Sesmann
schmiickte sich jeder in der Republik gerne.

Gelegenheiten fir die Seeleute, sich den
Radiomachern gegeniber erkenntlich zu
zeigen, ergaben sich selten. Unter der
Uberschrift ,Modeschlager fir die Solida-
ritdt* wurde Ende der 1980er in der VOLL
VORAUS die besondere Verbundenheit der
DSR-Seeleute mit dem Rundfunk in der DDR
herausgestelit, als es hiefi;

Wasserholz, oder auch Wunderholz genannt,
ist in Mode gekommen. Die Nachfrage nach
diesen sehr dekorativen Gewachsen steigt
immer mehr. Also hat sich ein findiger Mitar-
beiter von Stimme der DDR gesagi, wo Nach-
frage herrscht bezahlt man auch schon mal
ein bisschen mehr und wenn es dann noch
fdr die Solidaritat ist, muss doch was zu besorgen sein. Und man fand ein Land — Nikaragua.
Da die Solidaritét mit diesem Land selbstverstandlich ist, sind FDJler am Ball. Man nahm
Kontakt auf und bekam die Antwort, dass die FDJler das Wasserholz schlagen wirden, Nun
stand nur noch das Transportproblem. Es wurde ein Schiff gesucht, das Solidaritédtsgdter nach
Nikaragua brachte und die Wasserhdlzer mit in die DDR nehmen kann. So fiel die Wah! auf
MS GLAUCHAU. Fir uns FDJler war es sofort Ehrensache, die so genannten Wasserholzer
in Pilege zu nehmen. Es ist uns gelungen, die Holzer in einem guten Zustand und mit vielen
Trieben nach Rostock zu bringen. Wir wiinschen den Kollegen von Stimme der DDR ein gutes
Gelingen ihrer Versteigerung am 26. August auf dem Berliner Alexanderplatz.

RUNDFUNK
DER DDR

Mancher wollte sich mit den Informationen aus der Schiffspresse nicht begniigen. Der
brachte sein eigenes Radio mit an Bord oder kaufte es unterwegs ein. Hein Seemann genoss
den Vorzug, sich in Aden, Singapore, Hongkong oder anderswo mit den entsprechenden
Produkten eindecken zu kénnen. Diese entsprachen dem aktuellen technisch-wissenschaft-
lichen Hichststand. Den Bedirfnissen des Seemannes angemessen, handelte es sich
meistens um Gerate, die den Empfang aller Sender auf den Rundfunkbandern im Kurzwellen-
bereich erméglichten, auch der Deutschen Welle. Der Seemann durfte sich nur nicht dabei
erwischen lassen. Die Nazis bestraften das Horen der BBC mit dem Tode, dem Seemann
konnte das Horen der DW unangenehm aufstoBen. Der Funkoffizier befand sich immerhin
in der gliicklichen Lage, berufliche Grinde ins Feld zu fuhren, wenn das Pausenzeichen der
DW aus der Funkraumtdr klang. Walter Hess berichtet zum Beispiel:

1966 bis 1972 bin ich fast ausschiieBlich nach Asfen gefahren und habe regelmédBig an
den RBI-Beobachtungen teilgenommen. Zum Vergleich habe ich damals auch die Deutsche
Welle gehont. Auf den Stammschiffen” hatte ich in meiner Kammer regelbare Lautspracher
installiert und konnte so in der wachfreien Zeit gendsslich dber die Empfanger im Funkraum
die Hitparade von Radio Luxemburg héren. Auf MS GOTHA habe ich auch geme manchmal
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..........................................

7o Kerl-Heinz oStemmer

.............................................

Many thanks for your QSL/reception
report of our programme
onol24:81 o 1%-15 GMT
We look forward to hearing from youagain
soon!
Radio
Berlin
International
The Voice of the
German
Demaocratic
Republic

sonntags die ,Kommentare zum Tagesgeschehen”
von Elke Heidenreich als schnoddrige Metzgersgattin
Else Stratmann aus Wanne-Eickef vom WDR gehort.

Als Beispiel fir die bei den Seeleuten allseits beliebte
Audio-Technik mag der Kauf seines Kofferradios im
Peoples Park von Singapore stehen. Der Weltemnp-
Handzettel mit Frequenzen der Deutschen fanger war komplett mit Netzteil, Langdrahtantenne,
Welle Kopfhérer und Steckadapter ausgestattet. Er ist nach
wie vor funktionsfahig. Walter Hess veriolgte mit die-
sem Kauf ein besonderes Ziel. Mit dem Gerat lieB sich die Seenotfrequenz 500 kHz empfan-
gen. Somit konnte er auch auBerhalb des Funkraumes horbereit sein.
Solange sich Sender mit der Betriebsart Amplitudenmodulation A3 an Bord befanden und
der Funkoffizier seine Pflicht zur Wahrung des Fernmeldegeheimnisses ernst nahm, kassierte
er zum Reisestart alle privaten Rundfunkempfanger ein und nahm sie unter Verschluss. Ein
Mithéren privater Funkgesprache wére sonst sendeseitig méglich gewesen. Mit der Inbe-
triebnahme moderner Einseitenbandsender an Bord erledigte sich dieses Problem. Hein
Seemann konnte nun, wenn er nur wollte, inmitten der Weiten des Ozeans am Pool endlich
seinen Heimatsender horen, der wie wir von hier war.,

Vergleiche sind immer aufschiussreich. Ein westdeutscher Funkoffizier, Helmut Hinrichts,
berichtet, welche Wertschatzung das Radio auf seinen Schiffen besal.
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Der Weltemplanger aus Singapore

Ja, fur Hein Seemann ist das Radio wohl immer eines der ersten Dinge gewesen, die mit an
Bord gebracht wurden. Wenn ich so an die ersten Jahre meiner Fahrzeit ab Juli 1957 denke,
gehdrte zu der Ausristung nicht nur das Radio, nein, der ,Zerhacker" war das Wichligste,
waren doch alle Schiff mit Gleichstromnetzen ausgeristet,

Voon Juli 1957 bis September 1960 fuhr ich bei der DDG Hansa (BARENFELS und ARGENFE LS)
im Indien- und Persischen Golf-Dienst. Auf meiner ersten Ausreise wurde mir gleich ,kiar
gemacht”, dass sonntags die Sporlaussendungen der Deutschen Welle in die Messen zu
ubertragen sefen, hatte doch meistens der Funker das beste Radio an Bord. Weiter gab es
wdhrend der Woche auch noch so einige Sportsendungen und die Nachrichten, die ich meis-
tens auf das bordeigene Tonbandgerat aufnahm und dann zu den Mahizeiten in die Messen
tbertrug.

Ich habe auch in diesen ersten Jahren haufig die Schiffspresse (Hamburger Abendblatt) mit
Artikeln aus der DW aufgefiillt, wenn man Aufnahme-Schwierigkeiten hatte, was besonders in
den Hafen meistens der Fall war. In den ersten Jahren habe ich auch regelmaBig Empfangs-
berichte der DW mit Zeiten und Freguenzen aufgezeichnet, teils filr mich und teils fir die DW
Eigene KW-Empfanger waren zu der Zeit doch noch recht teuer und ziemlich klobig, weil sie
mit Rdfhren bestlckt waren. Kieinere Transistoren-KW-Empfanger kamen erst in den spéten
G0er-Jahren auf.

Von 1961 bis 1970 fuhr ich auf Schweizer Schiffen (SUNDADELE und SUNAMELIA) in der
Kanada-Karibik-Fahri. Presseaufnahmen vom Hamburger Abendblatt waren selten, meist nur
die sonntéaglichen FuBballergebnisse. Deutsche Welle hérten nur die wenigen Deutschen,
Empfang war immer sehr zufrieden stellend. Die Schweizer hdrten ihren eigenen Schweizer
KW-Rundfunk und waren wenig an der DW interessiert.

Von 1971 bis 1978 war ich in der gleichen Fahrt auf deutschen Schiffen der Reederei Fisser &
van Dooarnum tatig. Die Hamburger Abendbiatt-Prasse nahm ich nicht oft auf, weil sie auBer-
halb der Dienstzeit lag. (Fiir die Funkoffiziere der DSR war die Aufnahme der VOLL VORAUS
Schiffspresse eine Pflichtveranstaltung auBerhalb fhrer Dienstzeit.- Red.) Deutsches Personal
waren nur die Offiziere und Ingenieure, Bootsmann und Deckschlosser. Und diese hatten
meistens schon ihren eigenen KW-Empféanger dabei. Die transistorisierten KW-Empféanger
wurden kleiner und vor allen Dingen billiger.

Von 1979 bis 1981 fuhr ich mit Fisser & v. Doornum weltweit Charter, West- und Ost- Afrika,
Indien, Japan. Presse-Aufnahmen weniger, DW wurde regelméBig von den deutschen Besat-
zungsmitglieder iiber eigene KW-Empfanger gehdrt.
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Auf Chemikalientankern unter deutscher Flagge fuhr ich von 1981 bis 1988 schon mit Satel-
liten-Kommunikation im Fahrigebiet Kontinent — USA - Karibik - Panamakanal - Sidamerika.
Der Empfang der DW war immer ausreichend und gut, jeder hatte praktisch seinen eigenen
KW-Empfénger, wenn er nicht von der Reederei in die Kammern schon eingebaut worden war.
Schiffspresse gab es selten, wenn tberhaupt.

Nach meinem Ausscheiden aus der Seefahrt 1989 und dem Umzug nach Kanada stand
der kleine Sony ICF 2001, der auch 12 Jahre auf See mitmachte, auf dem Schreibtisch
und hielt mich (ber Ersignisse in Deutschland durch die DW auf dem Laufenden, bis diese
gines schonen Tages die Kurzwellen-Dienste einstellte. Jetzt empfange ich die DW uber den
Satelliten, allerdings als Fernsehen.

Meinungsvielfalt - die Bedeutung dieses Wortes hat Radio Berlin International zu spét
erkannt. Erst im Sommer 1990, als alle Messen gesungen waren, versprach RBI, sich dem
wahrhaftigen (kommt von Wahrheit) Informationsbediirinis der werktatigen Massen zu
stellen. An seine Horer gerichtet, stelite RBI fest:

Wenn Sie in den letzten Wochen und Monaten unsere Programme verfolgt haben, dann waren
Sie per Ather Zeuge tiefgreifender Verdnderungen in unserem Land. Sie haben alle Bereiche
des politischen, wirtschaftlichen, kulturellen und gesellschaftlichen Lebens erfasst — nicht
zuletzt auch die Medien. Der Rundfunk der DDR ist heufe eine unabhéngige offentliche Ein-
richtung, offen fiir alle politischen und gesellschaftiichen Kréfte des Landes, die sich auf dem
Boden der Verfassung bewegen,

Schnelle, wahrheitsgemalBe und interessante Informationen aus allen gesellschaftiichen
Spharen - diesem Anliegen fuhlen auch wir Journalisten von Radio Berlin International uns
verpfiichtet.

In der Hoffnung, lthnen ein attraktives Angebot zu machen, Ihr Interesse an unserem Land
und seiner Entwicklung zu befdrdern und unsere freundschaftiichen Kontakte zu vertiefen
wiinschen wir lhnen einen moglichst storungsfreien Empfang.

In dieser Phase kam RBI in Seefahrerkreisen noch einmal zu Ehren, weil die Seeleute nach
jeder neuen Nachricht aus der Heimat gierten.

Am 3, Oktober 1990 um null Uhr wurde an den Senderstandorten Nauen und Leipzig auf die
Frequenzen von Radio Berlin International unterbrechungslos das Programm der Deutschen
Welle geschaltet. Der DDR-Rundfunk war Geschichte, ebenso wie die Verbundenheit des
Seemannes mit dessen Programmmachern.

Heute herrscht auf den Rundfunkbandern im Kurzwellenbereich tiefes Schweigen. Kein
Seemann braucht sich mehr mit seinem kleinen Weltempfanger an Deck zu stellen, um
die Deutsche Welle zu héren. Entweder er kann mit viel mehr technischem Aufwand deren
TV-Empfang Uber Sateliit nutzen oder er ist vom Weltgeschehen genauso abgenabelt wie zu
Zeiten Admiral Nelsons.

Trotz vorangegangener Proteste von Seglern und Seefahrern wurden am 13. Januar 2015
die Mittelwellenfrequenzen des Morddeutschen Rundfunks abgeschaltet, auf denen bis
zuletzt der deutsche Seewetterbericht Obertragen worden war. Damit hat sich das Kapitel
Rundfunk fir den Seemann endgultig erledigt.
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Michael Rimmiler
Grundberiihrung im Kleinen Belt

Es trug sich zu im Mérz des Jahres 1973. Wir Deutfracht-Seefahrer waren mit dem Typ
IX-Schaukelpferd VOCKERODE full ship Schwedenerz von Narvik nach Rostock unterwegs.
Da wir in Narvik drei Tage auf Reede im Fjord herumgetrodelt hatten, weil vor uns ein
60.000 tdw Bulker der Reederei Oldenburg an die Schitte gelassen wurde, war unser Alter
auf der Riickreise etwas unruhig. Uber das Warum, Wieso, Weswegen spéter etwas mehr
Aufklarung.

Matrose Micha hatte erstmals in seinem Leben wahrend der Reedeliegezeit im tiefen Blau-
wasser-Fjord von Narvik einen dicken Fisch an Deck gezogen.

Mehr so aus .Spaf” und ohne Erfolgsdruck hatte ich einen an einer stabilen Angelsehne
befestigten ,Blinker" achtern neben der Fuhlbrass (ber Bord geworfen und auf Regieanwei-
sung der auf dem Achterdeck herumlungernden Freiwdchter immer mal an der Leine gezo-
gen, sodass der Blinker unter Wasser auch mal richtig blinkte. Dann in dem Moment, wo
ich schon einpacken wollte, spirte ich Widerstand. Erst dachte ich, der Haken habe sich an
einer Schraubenflunke festgehakt. Doch dann machte ich an der Leine Bewegung aus, und
das Jagdfieber aus der Menschheit grauer Vorzeit Gberfiel mich bzw. uns schiagartig. Nach
einer gefGhiten Ewigkeit und sehr klugen Ratschlagen meiner zuschauenden ,Angelexper-
ten” wurden wir flr unsere Geduld belohnt. Kurz unter der Wasseroberflache zeigte sich ein
Kabeljau von der Lange und dem geschéatzten Gewicht eines Spanferkels.

Jetzt schaltete sich der Alte aus der Nock ein und riet uns, den dicken Fisch Gber die
auf Wasserspiegelniveau heruntergelassene Gangway mit einem Bootshaken an Deck zu
hieven, weil sonst moglicherweise das Hochziehen an der Angelsehne ein HerausreiBen des
Hakens aus dem riesigen Dorschkopp bedeutet hatte, Gesagt, getan. Angelneuling Micha
kletterte mit Bootshaken und Sehne die heruntergelassene Gangway hinab. Er zog, leise
und beruhigend mit dem dicken Dorschkopp redend, diesen Fisch, der nur widerwillig an
Bord wollte, an sich heran.

Mach dramatischem Kampf hatte Micha dem Dorsch den Bootshaken hinter die Kiemen
platziert und zog das arme Viech unter anerkennendem Gemurmel der Zuschauer (ber die
Gangway hoch an Deck. Der Fisch und sein Angler wurden vom Chefkoch mit breitern Grin-
sen empfangen. Der Smutje erklarte, dass der Kabeljau f0r eine Fischmahlzeit der gesam-
ten Besatzung (32 Mitglieder) ausreiche, er aber erst einen Tag abhéngen miisse, damit er
filetiert und gebraten werden kann. Wie von Chefkoch vorgeschlagen, erfreute sich einen
Tag spater die gesamte Besatzung zu Mittag in den beiden Messen am frischem gebratenen
Kabeljaufilet. Dieses Glick des Junganglers setzte sich auf der Rickreise via Rostock leider
nicht fort.

Bei unserem Schiffszimmermann Peter gab es eines Abends etwas zu feiern. Er hatte in
der Smoketimekammer eine wunderschone Sitzecke aus edlen nordischen Hélzern gezim-
mert, geschreinert, geschraubt und abgeschilifien. Stolz auf seine gelungene Arbeit hatte er
vorsorglich Bier und WBS in seiner Kammer gebunkert, nach Feierabend seine Kammertir
weit gedfinet und Creedence Clearwater Revival aus seinem japanischen JVC-Musikschrank
durch die Gange drohnen lassen.

In Windeseile hatte es sich bei den Freiwachen, Flurplattenindianern, Schmiemippeln und
Tagestérndecksdddeln herumgesprochen, dass bei Peter eine ,Holzwurmparty* steigt. Es
kamen die Freunde des doppelt pasteurisierten Gerstensaftes Rostocker Hafenbriihe”, die
Genossen GenieBer des Sternburger, oder des  Libzer” und die Experten des ,Weinblatt-
siegel” aus Sergej Schilkins Bauernhofdestille an der B1 in Berlin-Kaulsdorf.,
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Wenn immer eine Kiste Gerstensaft geleert war, wurde sie auf den Gang entsorgt, damit in
der Kammer etwas mehr Platz fiir neue Festgaste geschaffen werden konnte. Es war eine
schdne Feier und uns schwante so gegen ein Ubr in der Frithe, als wir uns langsam und
bier-brandweinselig in unsere Kojen verholten, noch nicht, dass uns diese schiéne Nacht
noch eine bése Uberraschung bereithalten sollte. Frih sechs Uhr knallte explosionsartig
meine Kammertlr gegen die Stimseite meiner Koje und der Wachmatrose schrie: ,Reise,
reise, aufstehen, aber dalli dalli, wir sitzen auf Dreck. Du hast ab acht Uhr Wache. Hoch mit
dem besoffenen Arsch!”

lech muss zugeben, mir wurde etwas unheimlich zumute. Eine ungewohnte Stille im Schiff,
kein Motorengewummer oder Kojenvibrieren beim Umsteuern der Hauptwelle, keine Bewe-
gung des Schiffes in Form von angenehm leicht wiegendem Seegangsgeschaukel, Gerolle
oder Gestampfe. Der Dampfer lag wie ein Brett oder besser gesagt wie ein totes Stuck
Eisen auf einer Sandbank im GroBen Belt auf der Untiefe Ryggen fest. Nur langsam, nach
mehreren Schluck Wasser zur Bekdmpfung des ,Katers” realisierte ich, was etwa um drei
Uhr in der Frith passiert war.

Unser Alter hatte es eilig, da bei ihm zu Hause eine Doppelhochzeit ihre Schatten voraus
warf. Seine junge hibsche Tochter wollte in wenigen Tagen in den Stand der Ehe treten,
und am gleichen Tag wollte die Gattin unseres Alten das Silberne Hochzeitsjubilaum mit
ihrem Kapitan feiern. Alle waren voller angespannter Vorfreude, und um den Termin auf dem
Rostocker Standesamt zu schaffen, waren wir mit ca. 16,5 Knoten durch das komplizierte
Seegebiet gepfiigt.

Dem Wachoffizier der Hundewache von null bis vier Uhr wurde etwa gegen Drei vom Wach-
matrosen aus der Nock gemeldet. ,Tonne an drei Strich Steuerbord voraus.”

Jetzt in der Stunde der ,Toten Augen®, der Phase des tiefsten RAM-Schiafes, schlug vermut-
lich brutal der ,Hundewachenvirus” zu, der zu Beginn der Wache regelmaBig mit schwarz-
braunem Kaffee der Marke ,Hochland" aus einer goldbraunen Kaffeeblchse aus Halle an
der Saale bekampft wurde.

Unser Hundewachennautiker verschnarchte die Kursanderung nach Backbord, die auf der
aktuell berichtigten Seekarte des Deutschen Seehydrographischen Dienstes fir diesen Kurs
an dieser Tonne vorgeschiagen wurde. Wir rauschten mit Hochgeschwindigkeit und voll
beladenem Schiff aut eine Sandbank, die deutlich auf der Seekarte verzeichnet war.

Der Wachmatrose schilderte spater das Gerdusch bei der Grundberihrung etwa so, als
wenn ein Starfighter in rund 50 m Héhe Gber die Bricke gediist wére.

Jetzt kamen Luzifer der Gehérnte mit dem BocksfuB oder der nach faulem Fisch riechende
Klabautermann oder beide gemeinsam in das Spiel. Beim Auflaufen auf die unter Normalnull
liegende Landmasse knallte der Alte mit dem Kopf an die Kojenstirnwand, rollte sich blitz-
schnell aus der Koje, war eine Minute spater halb angezogen auf der Bricke und lief sich
vom Wachoffizier berichten. Dann nahm er das Heft des Handelns in die Hand. In Absprache
mit dem Chief wurde versucht, den Dampfer mit eigener Maschinenkraft von der Sandbank
frei zu bekommen. Der Versuch, mehrmals wiederholt, schlug fehl. Als ob nun nicht schon
alles schiimm genug war, riss bei einem Voll-Zurlick-Mandver auch noch ein Kolben und alle
Dienst habenden Assis, Flurplattenindianer, Hilfsschmiernippel und der Chief fluchten im
Keller wie die Kesselflicker.

Aber das Unheil solite noch weitergehen. Der Alte hatte sich mit dem Wachoffizier und dem
Wachmatrosen im Kartenschapp eingeschlossen und nordete beide auf folgende Ungliicks-
variante ein, die sie gemeinsam vor dem Rostocker Seegericht prisentieren sollten: Vor
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uns falsch fahrende Fischer sind an Backbord herumkarijolt und wir konnten deshalb die
Kursanderung nicht rechtzeitig durchfihren, was zum Auflaufen fihrte.

Die Seerichter, selbst teilweise langjahrig zur See gefahrene Kapitane, nahmen den
Wachmatrosen in die Mangel, nachdem sie auf Nachfrage bei der Kistenwache Danmark
berichtet bekamen, dass keine Fischer in dieser Nacht in der Nahe der Unglicksstelle unter-
wegs waren. Es dauerte nicht allzu lange, bis der Wachmatrose nach hochnotpeinlicher
Befragung umfiel und die tatsachliche Variante vor Gericht schilderte, Der Alte wurde nach
dem Verfahren leider zum Il. Nautischen Offizier degradiert. Uns als Mannschaft tat der Alte
unendlich leid, da wir wie ein Mann hinter ihm standen, was auf DSR/Deutfracht-Dampfern
zur damaligen Zeit nicht immer selbstverstandlich war.

Aber eines nach dem anderem. Ich kam kurz vor acht Uhr auf die Bricke und meldete
mich bei Chief Mate Schumi zur Wache. Der Alte saB Gbernachtigt und unrasiert auf seinem
Briickenstuhl und stierte mit leerem Blick aus dem Brickenfenster. Man sah ihm an, was er
die letzten Stunden durchgemacht hatte. Ich hatte ihn aus der Vergangenheit immer in tadel-
los sitzender Uniform mit einem Lacheln im Gesicht und als unerschpflichen Geschichten-
erzahler aus seiner langen Fahrenszeit in Erinnerung. Er hatte die Fremdsprachen Englisch,
Franzosisch, Spanisch und Schwedisch flieBend drauf und fuhr lange als Kapitdn auf dem
Passenger VOLKERFREUNDSCHAFT als sie in Charter fir die Schweden fuhr,

So gegen neun Uhr ndherten sich von der danischen Kiste her zwei Hochseeschlepper,
die anboten, uns gemeinsam vom Sand herunterzuziehen. Der Chief Mate gab Order an
die Decksbesatzung, ja keine Leine anzufassen, die ggf. herlibergeworfen wird. Dann ware
die Deutfracht-Internationale-Befrachtung-Reederei Rostock sofort um 10.000 DM armer
gewesen.

Am nachsten Tag gingen bei uns ein Leichterkahn, der Schwimmkran GOLIATH und ein
Hochseeschlepper von der Bagger-, Bugsier- und Bergungsreederei Rostock langsseits.
Mach dem Ableichtern um ca. 3000 t Erz in den Leichterkahn wurden wir vom Bergungs-
schlepper HERKULES achteraus mit Hochseeschleppleine vom Dreck gezogen, und wir gin-
gen daran, die Ballasttanks zu kontrollieren, ob sie irgendwo von auBen Wasser zogen. Ware
dies der Fall gewesen, waren wir darauf vorbereitet, uns mit den Rettungsbooten Richtung
Danemark in Sicherheit zu bringen. Mit dem Hochseeschlepper war Havariekapitan , Schiffs-
opa”, ein erfahrener Vorkriegskapitén, an Bord gekommen und hatte das Kommando bei
Abbergung und Weiterreise dbernommen.

In langsamer Schieichfahrt tuckerten wir mit defektem Motor Richtung Heimat. Kurz vor
Rostock erhielten wir Uber Bordfunk vom Schiffsopa” die Ansage: ,Das Schiff lauft nicht nach
Warneminde in die Warnowwerft,
sondern Uber den NOK nach Ham-
burg zu HDW an den Reiherstieg.”
Die Besatzung war dariber nicht
direkt unglicklich, dass ihre Lieben
in Rostock oder zu Hause in Sach-
sen sie erst etwas spater an die lie-
bende Brust dricken konnten.

Was wir in den sechs Wochen Werft-
zeit in Hamburg erlebten, spottet
jeder Beschreibung. Deshalb mache
ich daraus eine nachste Bordge-
schichte.
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Detlef Stolz
Frachtschiffpassagiere

Passagiere an Bord eines Frachtschiffes waren immer etwas Besonderes und nicht zu verglei-
chen mit Fahrgasten auf Passagierschiffen. Wahrend sie auf Passagierschiffen die Mehrheit
der an Bord befindlichen Personen und darliber hinaus den Mittelpunkt des Geschehens der
Seereise reprasentierten, waren solche auf Frachtschiffen immer in der absoluten Minderheit
und mussten sich mehr oder weniger dem taglichen Schiffsalltag unterordnen.

Matiirlich wurde den gegen Entgelt Reisenden auf Frachtschiffen im Rahmen der vorhan-
denen Moglichkeiten auch so gut es ging Annehmlichkeiten bereitet und entsprechende
Aufmerksamkeit geschenkt. Und die Passagiere integrierten sich mit fortschreitender Reise-
dauer auf Grund der értlichen und zeitlichen Gegebenheiten manchmal mehr, manchmal
weniger in den Bordablauf.

Im Verlauf der Reise wurden sowohl die Seeleute als auch die Passagiere erfahrungsgeman
redseliger, sodass sich eine zunehmend intensivere Kommunikation Gber Gott und die Welt,
manchmal auch zum Leidwesen der Schiffsleitung, entwickelte.

Kam dann auch noch der liebe ,Aljohol” ins Spiel, entwickelten sich manche Verbriderungs-
szenen. Alles hing natiirlich von der Einstellung und dem generellen Aufireten der Passagiere
ab, denn grundsétzlich wurde ihnen respektvoll begegnet und jedes Besatzungsmitglied
trug seinen Teil dazu bei, den Damen und Herren die Reise so angenehm und erlebnisreich
wie maglich zu gestalten,

Im Folgenden sollen einige der mehr oder weniger gut im Gedéchtnis haften gebliebenen
Erinnerungen an die unterschiedlichsten Typen von Passagieren wiedergegeben werden.
Man kann dabei durchaus den Bogen von unterhaltsam lustig bis bereits ,grenzwertig”

spannen,

So hatten wir auf MS STRALSUND Ende der 1960er-Jahre eine éltere tropengegerbte briti-
sche Lady an Bord, die nach Enteignung ihrer Farm in Kenia die Rickreise nach Old England
antreten musste. Dass die Kammern nicht klimatisiert waren, storte die alte Dame nicht, sie
war ja tropenerprobt. Allerdings musste der Obersteward bis zum Auslaufen Mombasa alle
ihr in den Messen, Pantrys und sonstigen Gemeinschaftsrdumen einschlielich ihrer Passa-
gierkammer zugénglichen Kihlschrinke mit soda water (nicht Selterswasser!) besticken
und permanent auffilllen. Dann sah man die Lady immer mit einem geflochtenen Bastkorb-
chen (ber der Schulter herumwuseln, in dem sich als wichtigste Utensilien eine Flasche
Whisky und ein Whiskybecher befanden. Damit drehte sie ihre Runden von Kihischrank zu
Kihlschrank bis sie am Abend meistens abgefillt in ihrer Kemenate verschwand. Taglicher
Hahepunkt war die von ihr als britische Lady natirlich eingeforderte tea time, zu der immer
ein oder zwei Offiziere zu ihrer Gesellschaft abgestellt werden mussten. Die fanden das von
ungeheuer lustig Gber amiisant bis total gravenvaoll.

Auf den Reisen von Europa zum schwarzen Kontinent konnte man manchmal regelrechte
menschliche Metamorphosen erleben.

So nahmen wir von Rostock einen adrett business like gekleideten dunkelhautigen Herrn
mit nach Takoradi (Ghana), der in Dresden erfolgreich Physik studiert hatte. Er erregte
durch sein gebildetes seridses Auftreten dberall Aufmerksamkeit und war ein angenehmer
Gesprachspartner. Je weiter wir allerdings nach Siiden kamen und je hoher die Tempera-
turen kletterten desto mehr veranderte sich sein Aussehen und seine Erscheinung. War es
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anfanglich nur die Umstellung auf kurzérmliches Hemd und Hose, wurde es angesichts
erster erkennbarer Affenbrotbdume an Land zunehmend Unterhemd und hosenéhnliches
Beinkleid. Seine Sprache wandelte sich von urspringlich gutem Deutsch in mehr und mehr
fr uns nur bruchstickhaft zu verstehendes Englisch und weiter zu seiner Landessprache.
Als wir in Takoradi festgemacht hatten, briilite er festlich in einen Schlafanzug gekleidet vom
Hauptdeck herunter zu einer auf der Pier versammelten Menschengruppe, die in ein freneti-
sches Geheul ausbrach. Da waren alle D&mme gebrochen. Wir, unsere Sprache und Kultur
existierten nicht mehr, und nach Abschluss der Oblichen Formalitaten des ,disembarking”
verschwand er in einer schwarzen Menschentraube.

Und wie es der Zufall wollte, fuhr ein paar Reisen spéater seine Dame des Herzens mit
uns nach Westafrika, die inrem nun sicherlich wohlhabenden Ehemann in das afrikanische
Paradies nachreiste. Als wir wieder in Takoradi festgemacht hatten, befand sich ebenfalls
wieder eine Gruppe Afrikaner zum Empfang auf der Pier, aber von ihrem Gatten weit und
breit nichts zu sehen. Das war die Einstimmung in eine Kette von Riesenenttauschungen, bis
dieses bedauernswerte weibliche Wesen wieder an der Pier stand und bettelte nach Hause
mitfahren zu dirfen,

Passagiere ganz anderer Art fuhren heimreisend von Ostafrika auf MS STOLLBERG mit. Das
Ehepaar Sp., nach einem mehrjahrigen Einsatz des Vaters als Korrespondent der Zeitschrift
«Horizont" fur Ostafrika zusammen mit ihren drei Jungs, hatte sich an Bord ganz gut einge-
lebt. Es war nun bei den Lords allgemein gebriuchlich, Neuankdmmlingen schnell treffende
Mamen zur besseren Unterscheidung zuzuordnen. So wurde der Erste der drei Jungen
wegen seiner ausgepragten Sommersprossen ,Spritzkuchen” und der Zweite wegen seiner
«Polsterchen”  Pfannkuchen" genannt. Und der Dritte im Bunde kam zum Mittagessen in die
vollbesetzte Offiziersmesse und rief ,Mama, die nennen mich alle Adlerauge!”

Auf dieser Reise liefen wir als ersten Kontinenthafen Liverpool an. Wegen Schlechtwetter
solliten wir erst einmal im Bristol-Canal vor Anker gehen. Auf Grund des heftigen Sturms
hielt allerdings unser Anker nicht und wir mussten drei- oder viermal Anker auf gehen und
uns einen neuen Platz suchen. Am Morgen safien dann alle etwas Ubernéchtigt mit dicken
Klisen beim Frithstlck, als unsere Passagiersfamilie eintrat und die Dame sagte:  Kapitan,
ich habe das Geflhl wir treiben ...* Da bliesen schon einige der Offiziere die Backen auf, aber
die exzellente Geistesbeherrschung unseres Kapitéans hat die Situation gerettet.

Auf MS KARL MARX in der Fernost-Fahrt gab es wieder ein ganz anderes Klientel an zahlen-
den Gasten - Rundreisepassagiere der unterschiedlichsten Charaktere,

Eine Zeit lang fuhren haufiger Passagiere aus der alten Bundesrepublik mit, die ihre Reise
Uber Hansetourist, eine der DKP ,nahestehende” Reiseagentur, gebucht hatten. Wir vermu-
teten immer, dass dort mit dem Slogan geworben wurde, nach Reiseende sagen zu kénnen:
ch verbrachte drei Monate unter Kommunisten ..."

Auf einer dieser Reisen hatten wir die langjahrige Métresse eines Bankbeamten und einen
deutsch-argentinischen katholischen Priester an Bord. Unser ,Merkwirden” war ein weiser
unterhaltsamer Mensch, der anfangs versuchte, die Bescheidenheit eines katholischen Pries-
ters zu verkorpern. Aber einmal nach der zweiten Flasche Rotwein liel er doch die Katze aus
dem Sack und erzdhlte von manchmal mehrtagigen Feiern mit allen Nachbarn auf seiner
Hacienda bei vino tinto und asado. Auf seine priesterliche Tatigkeit angesprochen antwortete
er dann: ,Wissen Sie, eine halbstiindige Predigt muss man gut einteilen. 5 Minuten predigen
Sie fr die Gemeinde, danach hért sowieso keiner mehr zu. 10 Minuten predigen Sie fiir sich
selbst, gehen ihren eigenen Gedanken nach. Und 15 Minuten predigen Sie far den Teufel ...*
Als Zeichen unserer Sympathien fir die beiden so unterschiedlichen Passagiere wurden
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sie mit dem von der Kombdise
gebackenen Orden ,Hammer und
Sichel* unter dem Bildnis unseres
.Schiffsibervaters” ausgezeichnet.

Der Reigen der erwahnenswerten
Passagiere reichte von den zwei
verdienstvollen  Altkemmunisten
Walter B. und Fritz B. sowie einer
ehemaligen Oberstaatsanwaltin aus
Dessau, die sich in der Nachkriegs-
zeit bei der Zerschlagung einer
méchtigen professionellen Schie-
berbande einen Namen gemacht
hatte, bis zu einem Bildhauer aus  pie Lady und der Priester unterm Schiffsiibervater

Weimar, dem es fast nicht gelang,

aus den mitgebrachten zig Kilogramm Gips einen schonen Abdruck des Charakterkopfes
unseres Bootsmannes zu formen, weil die Gipspampe wegen der permanenten kraftigen
Vibrationen unseres stolzen Schiffes schon immer vor dem Festwerden herunter kleckerte.

Das Highlight der Passagier-Passagen erlebten wir allerdings auf einer Reise Mitte 1976.
Mitreisende Fahrgaste waren die Fachverkauferin Frau K. — so bezeichnet im Reisepass -
aus Karl-Marx-Stadt, ein KFZ-Meister aus dem Raum Eisleben, dessen Name mir entfallen
ist, und ein tschechisches Ehepaar K. Herr K. war Mitarbeiter eines Maturkundemuseums
in Prag und reiste mit seiner Ehefrau von Rostock bis Japan und zurlck nach Singapore,
um von dort zu einem Freund auf einer philippinischen Insel weiterzureisen, der eine ganz
seltene Schnecke entdeckt hatte. Es war also ein illustres Quartett, das uns viel Freude
bereiten sollte.

Die Uberfahrt nach Stdostasien verlief relativ ruhig, den ersten Krach gab es in Hongkong,
das damals noch britische Kronkolonie war. Die Immigration untersagte den Passagieren mit
kommunistischen Péassen grundsatzlich den Landgang. Ein entsprechendes Immigration-
Formular, in dem als Nationalitat . doubtful” (zweifelhaft) stand, stand, verweigerten sie zu
unterzeichnen. Da half auch kein gutes und ebenso energischeres Zureden. Die Immigration
lieR daraufhin den Kapitan eine Erklarung unterzeichnen, die nochmals das ausdrickliche
Landgangsverbot enthielt und eine Verpflichtung, dass er alles in seiner Macht Stehende zu
unternehmen hat, diese Passagiere wieder mit auBler Landes zu nehmen. Nun hatten der
Chief, der Il. Nautische Offizier und ich unsere Ehefrauen ebenfalls mit an Bord. Mit ihnen
konnten wir problemlos Hongkong entdecken, da sie als Stewardessen auf der Besatzungs-
liste standen. Das war Ublich, allerdings den Passagieren nicht bekannt und wurde sofort als
Diskriminierung und Schikane ausgelegt. Trotz Bemiihen der Schiffsleitung verschlechterte
sich das Bordklima auf der weiteran Reise zusehends. In Japan klappte es zwar wieder mit
dem Landgang fir die Passagiere, obwohl die japanischen Behorden formell auch ,sensi-
bel" auf kommunistische Passe reagierten. Auf der Riickreise in Hongkong wieder dasselbe
Spiel, aber der Hohepunkt sollte dann in Malaysia kommen. Das Ehepaar K. wollte eigent-
lich in Singapore fir seine Weiterreise zu den Philippinen absteigen. Dummerweise war der
Anlauf der Lowenstadt wegen nicht vorhandener Ladung gestrichen worden und nur wegen
der Passagiere wire das ein nicht bezahlbares Unterdfangen gewesen. Dieser Umstand war
fir die Passagiere Anlass, den Vorwurf der Schikane und Diskriminierung eine weitere Stufe
nach oben zu treiben.
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Unser nachster Hafen hiefi Port Klang in Malaysia. Als wir noch mit den Behdrden, die von
Hause aus kommunistischen Passen auch nicht gerade wohl gesonnen waren, Ober eine
praktikable Losung fir die Weiterreise des Ehepaar K. und einen Landgang der beiden
DDR-Passagiere verhandelten und ihnen einen positiven Ausgang in Aussicht stellen woll-
ten, platzte die Nachricht herein, dass sich das Ehepaar K. auf ein Boot mit Hafenarbeitern
geschmuggelt hatte und mit ihnen an Land gefahren war. Damit war der Zoff mit den Behor-
den unvermeidlich geworden. Die nachfolgenden Stunden vergingen mit vielen Telefonaten
und Gesprachen, unser Reedereivertreter bekam richtig Stress, Es stellte sich heraus, dass
das Ehepaar K. auf dem kirzesten Weg zur sowjetischen Botschaft gefahren war, welche die
offizielle Vertretung fr die im Urlaub befindlichen Beamten der tschechoslowakischen Ver-
tretung Gbernommen hatte. Was sich dort im Einzelnen abgespieit hat, blieb uns unbekannt.
Wir wurden lediglich darlber informiert, dass der sowjetische Botschafter Bendryshev — den
wir Gbrigens bei einem freundschatftlichen Volleyballspiel eine Reise zuvor kennen- und
schéatzen gelernt hatten — alle sowjetischen Vertretungen im Raum Silidostasien angewiesen
hatte, die Tiren vor dem Ehepaar K. mit Sofortwirkung verschlossen zu halten. Also muss es
dort schlimm zugegangen sein. Wir sahen das Ehepaar auch nicht wieder, nur ein Vertreter
kam an Bord, um unter Zeugen ihr gesamtes Gepack abzuholen.

Was wir zu diesem Zeitpunkt auch nicht wussten, war, dass die Passagiere, vermutlich ange-
stachelt durch das Ehepaar K., einen gemeinsamen Brief an das Zentralkomitee der SED
nach Berlin geschickt hatten. Sie beschwerten sich darin massiv lber die Zustinde auf dem
MS KARL MARX und die Diskriminierung und Einschichterung der Passagiere.

Erstim Ergebnis hektischen Telegrammaustausches sickerte davon etwas durch, sodass uns
fur das Einlaufen Rostock nichts Gutes schwante, obwohl wir eigentlich ein ruhiges Gewis-
sen besaBen und uns nichts vorzuwerfen hatte. Ubrigens, der oben genannte KFZ-Meister
zeigle als einziger Einsicht und distanzierte sich unmittelbar nach diesem Drama von sei-
nen Mitreisenden. Und es kam natirlich in Rostock auch so wie es kommen musste. Erst
einmal zuhauen und dann nach dem Warum fragen. Es waren Stunden und Tage intensiver
Befragungen, in deren Mittelpunkt vorwiegend die besagte Fachverkauferin als einzige ver-
bliebene Vertreterin des Beschwerdebriefes stand. Sie wurde unter anderem gefragt, aus
welchen AuBerungen der Besatzung sie eine Diskriminierung oder Verangstigung abgeleitet
habe. Sie antwortete: ,Ja, die Wurst, die am Abend auf unseren Tisch kam, hatte sich schon
nach oben gewellt und war ungenieBbar ..." Daraufhin entgegnete der Vernehmer: Frau K.,
das ist doch nicht als Diskriminierung zu werten. Diese Wurst haben doch alle Besatzungs-
mitglieder erhalten und auch sicher gegessen. Sagen Sie uns doch bitte wenigstens einen
Satz, aus dem eine Diskriminierung oder Verangstigung abzuleiten wére.” Frau K. blieb
hartnéckig: ., ... aber die Wurst war doch schon nach oben gewellt ..."

Da platzte mir der Kragen und ich musste einfach raushauen: ,Frau K., wenn die Wurst so
ungenieBbar war und Sie sie nicht essen konnten, wovon haben Sie dann so viele Kilos auf
der Reise zugenommen, dass Sie die nicht mehr passenden Kleider im Suezkanal verscheu-
ern mussten ..." Die Vernehmer drehten sich hiflich ab, ich erhielt kinftiges Redeverbot,
aber die Fronten war geklart oder besser absolut ungeklart. Es stand Aussage gegen Aus-
sage. Frau K. blieb konsequent bei ihrer Anschuldigung, obwahl nicht der geringste Beweis
angetreten werden konnte. Fir uns ging die Sache glimpflich aus, nicht zuletzt wohl auch
durch die Unterstiitzung des sowjetischen Botschafters in Kuala Lumpur, der sich in einem
Schreiben an die DSR sehr lobend (ber das Auftreten der Besatzung des MS KARL MARX
und die Zusammenarbeit mit ihr geauBert hatte.

Nachzutragen wére, dass noch monatelang versucht wurde, einen Vergleich mit Frau K.
herbeizufihren. Der scheiterte jedoch und die Versuche, zu einer gutlichen Einigung zu
kommen, wurden eingestelit.
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Paul Rohr
Gedanken eines jungen Neunzigjahrigen

Es war im Juni 1966, als Paul Rohr, Student der Schule fir Klubleiter des Ministeriums fur
Kultur, wieder einmal allein zur Prifung anreiste und die Schulleitung ihm dabei mitteilte:
Wir haben mit der DSR beraten, unter welchem Thema Sie |hre Abschiussarbeit anfertigen
sollen. Sie werden im November eine Reise mit dem MS VOLKERFREUNDSCHAFT nach
Kuba machen. Der Titel Ihrer Arbeit wird lauten: Verbesserung der kulturellen Betreuung der
Passagiere’. Als Student haben Sie keine weiteren Aufgaben oder Verpflichtungen wahrend
der Reise.”

Dieser Student war Mitarbeiter in der Abt. Kultur der DSR, seit 1951 auf den verschiedensten
Gebieten der kulturellen Arbeit in der DDR tétig, so auch in kunstlerischen Einrichtungen,
zum Beispiel dem Volkstheater Rostock.

Kennen gelernt hatte er die deutsche Kunst und Kultur, als er, gerade einmal 20 Jahre jung,
1945 als Kriegsgefangener in die Ukraine kam, in zwolf Lagern wéhrend fast viereinhalb
Jahren mehr schlecht als recht lebte, darunter auch zwei Jahre als Bergmann.

Wahrend der Freizeit hatte er in den Lagern jedoch auch die deutsche Literatur kennen
gelernt, die Manns, Tucholsky, Ringelnatz und andere als auch die deutsche Musik von der
Klassik bis zum Jazz. Es war uns doch von den Mazis alles verboten worden!

Hier in den Lagern gab es eine Lagerkapelle, und wir selbst gestalteten Unterhaltsame
Abende” mit Chor und anderen Maglichkeiten. Und nun studierte ich die Kunst und die
Kultur,

Anfang November 1966 begann die Kuba-Reise der VOLKERFREUNDSCHAFT. Offiziell
meldete ich mich bei Kapitan Wachtel als der mitreisende Student Paul Rohr an.

Fehmarn Belt und Nordsee lagen achteraus, der BegriBungsabend fur die Passagiere war
bei relativ ruhiger See gelaufen. Ich hatte die Arbeit des Kulturoffiziers Teutloff als vielseitigen,
wie man heute sagt, Moderator kennen gelemt.

Wir befanden uns wohl auf der Hohe Eingang Englischer Kanal, als es in der Nacht so gegen
1.30 Uhr an meinem Schott klopfte: ,Genosse Rohr, SOFORT zum Kapitan auf die Bricke!”
Was geht einem da durch den Kopf?! Warum sollst du jetzt mitten in der Nacht zum Kapitan?
Und wieso auf die Brucke, wo er doch zu dieser Zeit keinen Dienst da oben hat? Also rein in
die Plinnen und rauf zu ihm auf die Bricke.

Er sah mich, fasste mich am
Arm: Komm mal mit." Wir
gingen in den Kartenraum.
.Sett di mal henn." Da wir
beide Rostocker waren und
uns kannten ging die Rede
zur BegriBung auf Platt.
.ch habe vor einer hal-
ben Stunde ein Telegramm
der Reederei erhalten. Der
Sohn des Kulturoffiziers ist
todlich verungliickt, Gegen o 4|
etwa zehn Uhr I&uft uns ein . —

Frachter Entgegen.l Rich- Kapitan Wachtel, Kulturoffiziar Paul Robr, 1, Naut, Offizier .SIR EBS® Eber-
tung Heimat. Die Direktion  hard Wagner (vin.r), (Norwegen, 13. Juni 1963)
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hat entschieden, dass der KO Ubersteigt und heimfahrt zur Familie. Die Direktion hat eben-
falls entschieden, da sich von der Abt. Kultur der Genosse Rohr an Bord befindet, wird ER
als KO weiterfahren.”

.50, nu weilt Bescheid. Komm mal um neun zu mir.”

Damit war ich entlassen, ging in meine Kammer. Da saB ich nun. Vlor uns noch elf Seetage

bis Havanna. Moch nie hatte ich vor Publikum gestanden. Noch nie hatte ich Lichtbildervor-

trdge gehalten und noch dazu (ber ein Land, welches ich nicht kannte. Ganz im Gegensatz

zu den Urlaubern, die meistens schon seit zwei Jahren auf ihre Kubareise warteten und sich

grindlich vorbereitet hatten, AuBerdem befand sich die Vertreterin des Kulturoffiziers, die

Kulturassistentin, im Urlaub. Damit war ein Schiafplatz fir ,diesen Studenten” frei geworden,
denn der Mannschaftsbereich war auf einer Kubareise immer voll belegt.

Sa musste ich mir also dringend winschen,

: pgfferaris - '{" . ¢ K S .éisf e“ glle ansta!'!lenden f\ufgaben so gut wie még-

lich zu erfillen. Fir jeden Reisetag mussie

ein Tagesprogramm erarbeitet werden, das

Eine bunle Paletie hatterar Lyrik und Pross dann in Absprache mit den einzelnen Berei-
Zinammengestelll und vergeiragen chen am Vormittag gedruckt und abends
wan Paul Rokr, Kubteroffizier als .Post® in die Kabine gelegt wurde. Es

begann mit dem musikalischen Wecken
um sieben Uhr, Lichtbildervortrag, Tontau-
benschieBen, BINGO, Sport, Blasmusik am
Vormittag an Deck, die Zeiten fir die zwei Essendurchgange, Unterhaltungskonzert zur
Kaffeetime, Kino am Abend, Tanz im Verandacafe, usw.

Am Sonnaband, dem 04, Oiidober 1975, am 19.45 Uhr Im Kinoiaal

Mit dem Kulturoffizier gab es am Morgen nur noch ein kurzes Gesprach: ,Die Druckerin wird
dir helfen wo es nétig wird, sie ist seit langem an Bord. Ansonsten ... tschiss.”

Um neun Uhr bin ich dann zum Kapitan in seine Kabine. ,Erstmal ... wenn Du wat nich weiBt
- oder wenn di wat infollt — oder so ... ick binn dmmer hier oder dor, weilit nu Bescheid? Du
wirst ja denn nu den Kubavortrag halten, denk ich. Wenn wir die Ubergabe vom KO achter
uns haben, dann am Machmittag kemmst mit dem Diakasten und denn sag ich dir wer was
ist.”

Gegen 10.30 Uhr trafen wir uns dann mit dem Heimfahrer und der KO wurde Ubergesetzt.
Danach habe ich die Musiker in ihren Karmmern aufgesucht, ihnen berichtet, den Bademeis-
ter angesprochen, wer ich bin. Die Bordfunksprecherin hatte ich schon frih in ihrem Studio
aufgesucht. Und dann habe ich mit der Druckerin, oder sagen wir besser sie mit mir, das
Tagesprogramm fir den kommenden Tag durchgesprochen. Bis zum Mittag hat sie dann
alle noch vorhandenen persénlichen Sachen des KO in ihre Arbeitsraume geschafft, und ich
zog um. Es gab keinen Studenten mehr an Bord. Der neue Kulturoffizier Rohr wohnte in der
Kammer des KO. Ein neues unbekanntes Leben begann.

Der Kapitin hat mir dann die Bilder des Kubavortrages erklart: Hier die Einfahrt in den Hafen
und rechts die lange StraBe da, das ist der Malecon. Wenn's bischen stirmt von See kann
man da, so sagt man, béten feucht warn.”

Sein Standpunkt, den er vertrat, solange er Kapitan war (und Kapitdn Thiemann hat das
ebenso gehalten): Der Kulturoffizier muss alles, was notig und was méglich ist, wissen.
Er ist derjenige, der den Passagieren das erzahlen, das erklaren muss, denn die Urlauber
haben dafiir bezahit — un nich to knapp ..."!
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Und so kann ich heute als alter
Mann rlckblickend sagen: Es gibt
wohl keinen Seemann der DSR,
welcher so wie ich nicht nur alle
Provinzen Kubas kennen galernt
hat, sondern der das Gllick und
die Moglichkeit hatte, so manches
auch ,privat" erleben zu dorfen.
Und dafir bin ich meinen Kapita-
nen heute noch dankbar!

Ja, der erste Vortrag war gelaufen

. mit schiotternden Knien. Und
auch der zweite und der dritte,
denn alle fast 560 Passagiere woll-

Die Druckerin der Borddruckerei als Jungirau, der Funkstellenlgiter A
als Neptun, der Kulturotfizier Paul Rohr und Kapitin Thiemann ten ihr Kuba kennen lernen. Ahn-
{vl.n.r) bei einer Neptuntaute aul MS VOLKERFREUNDSCHAFT lich gut gelaufen ist es dann auch

mit den Abendveranstallungen.
Unsere Neptuntaufe auf dem Oberdeck war ein grooooBes Ereignis. Es lief. Unsere Urlauber
waren zufrieden. Und damit war dann auch die Aufgabe der Brigade Kultur erflllt.
Seitens der Kubaner wurden alle Traume und Winsche unserer Urlauber erfOllt. Mit Bus-
sen waren sie unterwegs zur Playa Giron, quartierten sich drei Tage im Hotel in Varadero
&in, besuchten Cienfuegos und Trinidad, waren im Haus von Hemingway und erlebten das
TROPICAMNA. Man kann es mit Worten nicht beschreiben: Was man dort erlebt - nur Wunder
kénnen schoner sein.
Petrus spielte auch mit, sowohl auf der Hin- als auch auf der Heimreise. Sonnenschein und
das bedeutet auch ,ruhige See”. Und das hieB fir alle Bereiche der Besatzung zufriedene
und glickliche Urlauber.
So verlief eine Heise von 32 Tagen und mit 560 zufriedenen und glucklichen Urdaubern.
Zufrieden und gliacklich war auch der Kulturoffizier. Er hatte den ihm plotzlich gestellten
Auftrag erfullt. Wie, ja, da wurde nicht groB driber gesprochen.

Als Kapitan Wachtel dann der Direktion berichtete, Auftrag erfillt, wurde ihm mitgeteilt, dass
der Kulturoffizier Teutloff an Land bleiben wirde. ,Und? Wie war er, wie hat der Genosse
Rohr seinen ihm gestellten Auftrag
erflllt?” ,Ja, von mir aus kann er
weiter fahren,”

Und so fuhr der Genosse Rohr
dann zwalfmal nach Kuba, fuhr flr
STENA-LINES nach Island und zum
Nordkap oder mitden schwedischen
Passagieren bis nach Caracas und
Alexandria. Fast immer befand sich
auch eine Busbesatzung, also ca.
30 Gaste, aus der Bundesrepublik
unter den Passagieren. Um deren
Betreuung sich selbstverstandlich
der Kulturoffizier zu kimmern hatte,

Paul Rohr als Oberzahimelster beim Basuch
da er ja deutsch sprach. der Brigade ,Speisesaal”
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Er, der Kulturoffizier, erhielt danach ,nattrlich® auch mal eine Dankeschénkarte oder von
einem Passagier ein Buachlein. Auf der Nordafrikafahrt im Februar 1971 von einem Herrn
Fricke: ,Wissen Sie Herr Rohr, wir mochten Ihnen Dank sagen, denn Sie sind doch der
Mann, der sich um uns kiimmerte, und lhre Art so, als einer von DRUBEN., Dafiir sind wir sehr
dankbar. Und da wir nichts weiter dabei haben, bitte dieses Blchlein, an Sie personlich!”

Und zum Schluss, am 16. Oktober 1976, klingelte das Telefon in der Kammer des KO.
Der Kapitin: ,Komm bitte sofort zu mir! Bei mir waren soeben zwei Genossen der KPKK
(Kreispareikontrollkornmission) und haben dein Seefahrisbuch mitgenommen! Du wirst die
morgen beginnende Reise NICHT mitfahren, sondern dich zur Verfigung der KPKK halten.
Mehr kann ich dir nicht sagen, mehr weil} ich nicht!"

So ist das Leben. So plétzlich wie der Dienst begann, so plotzlich wurde er beendet. Aber
dennoch gilt: Wer sich auf See herum getrieben, den gibt sie niemals wieder frei.

Paul Rohr im Interview beim Fernsehen der DDA fir die Sendung Tele-Lotto zum Thama Reise (Frihahr 1875)
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Marianne Rosada t
Freud und Leid einer Arbeitskraftelenkerin

1965, meine Tochter war gerade vier Jahre alt geworden, war es noch dblich, die WeiBwa-
sche am Tag zuvor im Kessel zu kachen, um sie dann am nachsten Morgen zu waschen, An
einem solchen Tag klingelte es an der Tur. Davor stand unser Fahrer mit dem betrieblichen
Kiz und erkidrte mir, das Kiimo XYZ kénne Wismar nicht verlassen, weil der Il. Steuermann
bis zum Landgangsende um 8 Uhr nicht an Bord erschienen war, Um 10 Uhr solite das Schiff
auslaufen.

Da diese Schiffsgruppe nicht zu meinem Flottenbereich Mittelmeer gehdrte, versuchte ich
den zustandigen Kollegen in Rostock auf irgendeinem Wege zu erreichen. Aber es gelang
mir nicht, aus welchen Grund auch immer. Der Rostocker Dispatcher teilte mir lediglich zwei
Namen von nautischen Offizieren aus der Umgebung mit, die sich im Landurlaub befanden
und weiche ich aufsuchen solle, um meine Uberredungskiinste wieder einmal unter Beweis
zu stellen. Ich schnappte mein Kind und wir machten uns mit unserem Barkas am Schiff
vorbei zuerst auf in die Wismarer Phillipp-Miller-StraBe. Der dort wohnende Nautiker weilte
gerade zu Besuch bei seinen Eltern in Schwerin. Also fuhren wir weiter zur zweiten Adresse
nach Wendorf.

Mach eindringlichen Gesprachen konnten wir den dortigen MNautiker von der Wichtigkeit
seines Einsatzes Uberzeugen, und er versprach gegen 12 Uhr an Bord zu sein. Wir kehrten
daraufhin zum Schiff zur(ck. Als ich dem Kapitén den Erfolg meiner Mission mitteilte, war er
recht angetan von meinem Engagement.

Ich wollte mich gerade von ihm verabschieden, als es an die Kammertlr des Kapitans
klopfte. Zwei Polizisten begleiteten einen Mann mit angetrocknetem Entenflott und anderem
Schmutz an Hose und Jacke seiner Uniform. Der abgangige |l. Steuermann, der sonst so
sehr auf sein AuBeres bedacht war, konnte vor Scham dem Kapitan nicht in die Augen sehen.
Der arme Mann hatte den Weg von seinem letzten Aufenthaltsort, an dem er die Nacht
vor dem Auslaufen verbracht hatte und der ihm offensichtlich nicht gut bekommen war, in
Richtung Hafen verfehlt und war am Ententeich im Lindengarten vorbeigekommen. Weder
der Freundschaftsbesuch bei den Enten im Teich noch die Zeit auf dem Polizeirevier hatte
scheinbar ausgereicht, um ihn ausnichtemn zu lassen. Hauser, StraBen, Mond und Sterne
wirbelten noch um seine Birne.

Auf dem Machhauseweg konnten wir im Verbeifahren dem alarmierten Ersatzmann zu des-
sen Erleichterung mitteilen, dass sich sein Einsatz erledigt hat.

€ .=
Treffen von Mittelmeerfahrensleuten 2013 in Bad SachsaHarz -

Marianne Rosada (1. Reihe, 3. vl
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Meine kleine Tochter schien sich inzwischen an Bord recht wohl geflhit zu haben. Sie hatte
mich nicht vermisst. Ich fand sie nach langerem Suchen endlich in der Kammer des Kochs
und war schockiert. Ihr Aussehen glich dem eines kleinen Schoko-Monsters. Auch ihr hiib-
sches Sommerkleid und ihre blonden Haar waren in Mitleidenschaft gezogen worden. Ich
musste zwei Tage lang ein krankes Kind pflegen, das mit den Auswirkungen GbermaBigen
Genusses von Schokolade und Bananen zu kampfen hatte. Und mein Wascheberg hatte
sich zusatzlich auch noch erhoht.

Besonders um die Weihnachtszeit mussten die Arbeitskraftelenker immer mit Uberraschun-
gen und Problemen rechnen, die Schiffe zu besetzen.

Der ll. Nautische Offizier eines Schiffes nahm einen dringenden Zahnarzttermin wahr und lieB
sich danach fir eine Woche krankschreiben. Das bedeutete, dass er nicht zum Auslaufter-
min des Schiffes an einem Freitag zur Verfligung stand, sondern erst am darauf folgenden
Montag. Und dieser Montag war der 24. Dezember, also Heiligabend. Ein Ersatz musste her,
der das Schiff nach Hamburg brachte und nach Eintreffen des Stammoffiziers wieder mit der
Bahn nach Rostock zurlckkehren konnte. Fir den war Heiligabend natirlich gelaufen, Er
konnte sich seine schéne Bescherung bei den Grenzern abholen.

Die Inspektion bat mich, den in meinem Umfeld wohnenden dafiir geeigneten Nautiker zu
bitten, einzuspringen. Vor allem dessen Ehefrau war von diesem Antrag Uberhaupt nicht
begeistert und bemerkte bissig, sie hatten noch nicht einmal einen Weihnachtsbaum. Nun,
wenn das der einzige Hinderungsgrund war, der lieB sich beseitigen. Ich versprach, mich
um den Baum zu kimmern.

Da die Beschaffung des Baumes nun sozusagen im dienstlichen Auftrag erfolgte, wandte ich
mich mit meinem Anliegen an die Schiffsversorgung. Dort erhielt ich auch ein ansehnliches
Exemplar, mit dem ich nun irgendwie nach Wendorf kommen musste. Der Kollege, den ich
dafur gewinnen wollte, musste allerdings justin diesen Stunden zum Grenziibergang Selms-
dorf fahren, um diverse Ersatzteile abzuholen. Also versuchte ich mit dem nicht fachgerecht
zusammengebundenen Schmuckstick per Bus ans Ziel zu gelangen. Damals konnte man
die Béume noch nicht so einfach durch die Réhre schieben, aus der sie im Netz gebunden
herauskamen. Jedenfalls passte ich mit dem buschigen Exemplar nicht in den Bus rein. Ich
musste mich per FuB und bei frostigen Temperaturen mit ihm Uber Kilometer hinweg auf in
Richtung Heimat machen. Dort angekommen Uberreichte ich freudestrahlend den Baum,
der mich so viel Kraft und Ausdauer gekostet hatte. Er wurde von oben bis unten kritisch
beaugt, und ich gewann den Eindruck, dass er trotz seiner Hohe von Gber zwei Mater nicht
standesgemas war. Jedenfalls wurden meine Bemihungen in keiner Weise gewdrdigt, was
unter diesen Umnstanden auch nicht zu erwarten gewesen war. Zuhause wurde ich dank mei-
ner Abwesenheit auch noch mit langen Gesichtern empfangen, denn die Abendbrotzeit war
langst dberschritten. Aber der Nautische Offizier hatte nun nicht mehr Nein sagen kénnen,

Ein anderer Fall. Das MS XYZ sollte an einem Dienstag auslaufen. Alle Telegramme zum
Dienstantritt waren raus. Da kam am Montag vorher der Anruf eines Elektrikers, dass er
aus hochst offiziellen Griinden nicht anreisen kénne. Im Kreis Hagenow war die Maul- und
Klauenseuche ausgebrochen und der gesamte Kreis war zum Sperrgebiet erklart worden,
aus dem es kein Entrinnen gab.

Die Seuche wurde fiir mich zum Problem. Gerade die Einzelfunktionen waren nicht so ohne
weiteres und schnell zu ersetzen. Bald glihten die Telefondrahte. Der betroffene Blrger-
meister teilte mir mit, das es keine Ausnahmen von dieser Quaranténeregelung geben dirfe.
Meine Bemihungen, einen Ersatz in den anderen Flottenbereichen zu finden, schlugen fehl.
lch musste mich wiederum an den Birgermeister wenden, um vielleicht doch noch eine
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Wendung zu erreichen. Der teilte mir nun mit, dass es eine Seuchenkommission beim Rat
des Kreises Hagenow gabe. Dort konne ich versuchen, eine Ausnahme zu erreichen. Diese
Ausnahmeausreiseerlaubnis habe ich auch durch Beharrlichkeit erwirken kinnen, Allerdings
war daran die MaBgabe gebunden, dass mein Elektriker nur nackt an der Grenze der Sperr-
zone abgeholt werden diirfe. Seine Klamotten missten zurlckbleiben.

Also suchte der Il, Offizier an Bord Kieidungsstiicke zusammen, und ich fuhr mit denen in
unserem Barkas in den Kreis Hagenow. Am Ort des Geschehens angekommen, war das
Prozedere der Desinfinzierung auch bald abgeschlossen und der Seemann stieg ins Auto.
Und ab ging es Richtung Hafen. Auf dem Wege dorthin bedankte sich der so Befreite” ganz
herzlich bei mir. Er wollte in jenem Jahr noch heiraten und die Devisen, die er auf der kom-
menden Reise verdienen konnte, waren fir diesen Anlass schon fest eingeplant gewesen.
Wieder zuriick im Bliro konnte ich mir einmal mehr auf die Schulter klopfen, einem Schiff zur
kompletten Besatzung verholfen zu haben,

Klaus Dobler
Auf, zur Safari!

MS VOGTLAND liegt im Hafen von Mombasa. ,Habt ihr genug zu essen eingepackt und
auch etwas zu trinken?" Sorgenvolle Fragen des |I. Ingenieurs am Sonntagmorgen um finf
Uhr. Es ist noch dunkel und es regnet. Acht tatendurstige mutige Manner besteigen den
robusten Landrover, der eben vorgefahren ist. Halt, es sind nur sieben Ménner und eine Frau,
die Gattin des Il. Nautischen Offiziers.

Machdem Taschen, Flaschen, Fotoapparate und der Kibel mit Tee im Wagen verstaut sind,
starten wir zur Fahrt in den Tsavo-National-Park, eines der gréBten Tierreservate der Erde.
Der Regen platscht gegen die Windschutzscheibe, und bei jedem gleiBenden Scheinwerler-
paar, das uns aus dem Dunkel entgegen huscht, zucken wir zusammen wegen des unge-
wohnten Linksverkehrs.

Trotz der frithen Morgenstunde herrscht im Wagen Bombenstimmung. Erwartungsvolle
Freude, Witzeleien und Spotteleien unter Gekicher, als waren nicht erwachsene Leute, son-
dern Schulbuben unterwegs.

Mach zwei Stunden rasanter Fahrt rumpelt der Landrover von der AsphaltstraBe auf einen
ausgefahrenen Weg und hilt vor einem groBen Tor. Es ist einer der Eingange zum Tsavo-Na-
tional-Park. Inzwischen ist es hell geworden, und der Regen hat sich verfliichtigt, Wir werden
von einem Afrikaner in abenteuerlicher Uniform begruft, Sofort sind wir aus dem Auto heraus
und haben im Handumdrehen Karten und Plane des Nationalparks erstanden. Die Fotoap-
parate sagen zum ersten Mal klick". Noch ein Blick auf die Warntafel: ,Verlassen Sie im Park
nicht Ihr Auto! Nahern Sie sich nicht gefahrlichen Tieren!"

Und los geht es. Hinein! Wir wollen uns nahern! Wir sitzen mittlerweile auf dem Dach des
Landrovers und lassen uns vom Fahriwind kihlen. Acht Augenpaare spahen nach Grofwild.
Adlerauge wére vor Neid erblasst. Da, Backbord, Giraffen! Fotoapparate gezickt, doch
Quatsch, viel zu weit weg. Weiter! Dort, hinter den Blschen, eine Biffelherde. Ehe der
Wagen richtig gehalten hat, laufen schon einige von uns auf die Biffel zu. Der Fahrer ruft
hinterher: .| hope you can run!?° Wer rennt, das sind die Blffel. Vior Seeleuten scheinen sie
doch Respekt zu haben.

Nun machen wir erst einmal Friihstlick mit gekochten Eiern, Wiener Wirstchen und Tee aus
unserer Bordkombise, Die Sonne ist gestiegen und die Hitze flimmert (ber der trockenen,
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rotbraunen Erde. Wir rasten in einer typischen Savannelandschaft: Viel Steppengras mit
vereinzelten Strduchern und halbvertrockneten Baumen.

Weiter geht unsere Fahrt. Wir sehen und fotografieren unzéhlige Zebras und Antilopen. Es
fallt auf, dass die Zebras fast immer mit Antilopen zusammen grasen. An einem Tumpel
sehen wir eine gefleckte Hyane. Sie ist Gberhaupt nicht scheu. Wir fahren ganz dicht an sie
heran. Oh, sieht die geféhrlich aus - das breite, stumpfe, gierige Maul und dazu der Blick,
als kdnne sie uns nicht so richtig leiden.

Fir aberglidubische Menschen ware diese Safari nicht das Richtige, denn es gibt Unmengen
von Stérchen zu sehen. Wir fahren an StrauBen vorbei, die sich wie zur Parade dicht am Weg
aufgebaut haben.

Plgtzlich Aufregung, auf dem Weg entdecken wir Elefantenspuren. GroBe runde Tapsen und
dazwischen eine gleichmafBige Wellenlinie vom suchend pendelnden Rlssel sind in den
Staub gezeichnet,

Und wieder befinden sich 16 Adleraugen in hdchster Konzentration. ,Da hinten ist er!* Wir
sehen einen riesigen Elefanten mit groBen, wohl zwei Meter langen StoBfzdhnen. ,Sehr
gefahrlich, diese Einzelganger”, klart uns der Fahrer auf. ,Aber seit wann sehen Elefanten
denn rotbraun aus?" .Sieh dich doch selbst an, du bist doch auch schon ganz bunt vom
Staub dieser roten Erde.”

Der Landrover braust im halsbrecherischen Tempo (iber die Wege. Er halt in Aruba. Aruba
ist eine Safari Lodge. An einem See stehen ungefahr zehn massiv gebaute Bungalows,
dazu eine Tankstelle und ein kleiner Laden. Die Bungalows werden an Leute vermietet, die
langer im Nationalpark verbleiben méchten, an Filmleute, Forschungsreisende, aber auch
an Touristen. Wir wirden gerne in den See springen, um uns zu erfrischen, jedoch ist uns
bekannt, dass im Wasser nicht nur gute Gesellschafter leben.

So erfrischen wir uns mit einer Coca Cola. Wéhrend ich mir vorstelle, wie interessant es sein
miisste, hier einige Wochen zu verbringen, hore ich hinter mir folgenden Dialog: ,Is'n das
fir'n Vogel?" ,'n Kuhreiher” Kuhreiher? Gibt's doch bei uns auch, Wir haben zu Hause
Kuhreiher und Fischreiher und ..." .Ja, und Einreiher und Zweireiher.” Ich glaube nicht, dass
der Tsavo-Park oft solche unernsten Gaste wie uns erlebt hat,

Wahrend der weiteren Fahrt finden wir mehrere Pavianherden. Die Affen sind ziemlich scheu,
bis auf einen. Der sitzt trége auf einem umgesturzten Baumstamm und lasst sich durch uns
nicht stéren, Er ist schon sehr alt. ,Dreh mal dein Kopfchen etwas zur Seite, alter Freund, ich
will eine Profilaufnahme von dir machen!” Wie zur Antwort macht der alte Pavian eine halbe
Drehung und kratzt sich sein Hinterteil. Eine vielsagende Antwort.

An einer flachen Felsenkette unter schattigen Baumen machen wir abermals Halt. Der Fahrer
teilt uns mit, in einer Stunde kdmen hier Elefanten und Nashérner vorbei. Sie ndhmen jeden
Tag um die gleiche Zeit diesen Weg zur Tranke. Wir beschlieBen zu warten. Jeder sucht sich
einen glnstigen und sicheren Platz, um die Tiere méglichst gut vor die Linse zu bekommen.
Aber die Tiere scheinen es sich anders Uberlegt zu haben. .Aha", sagt unser Fahrer, .die
Tiere trinken heute auf der anderen Seite des Berges.* Rauf auf das Auto und herum um den
Berg. Und da sind sie, zwei Elefanten, zwei Nashdmer und StrauBe. Die Tiere sind so gut wie
zahm und lassen sich sogar anfassen. Doch als ich mich einem Nashorn néhere, fallt mein
Blick auf sein machtiges Horn und mit dem Gedanken, dass ich doch noch ziemlich jung
bin, ziehe ich mich diskret zurick.

Im groBen Bogen geht es dann zurlick nach Aruba, um Benzin und Coca Cola zu tanken.
Wir sind inzwischen ziemlich ermiidet, und wahrend der Weiterfahrt sind die Witzeleien und
das Gelachter verstummt. Acht Stunden auf dem ritteinden, schaukelnden Autodach in der
prallen, sengenden Tropensonne haben ihre Spuren an uns hinterlassen. Doch plotzlich sind
wir wieder guicklebendig. Riesige Eletantenherden lassen uns unsere Midigkeit vergessen.
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In der Nahe einer Herde, bei der sich auch Jungtiere befinden, halten wir an. Vier Leute von
uns laufen auf die Herde zu. Ich bleibe auf dem Wagen sitzen, denn ich habe ein Teleobjektiv.
Unser Il. NO lauft vornweg. Seine Frau neben mir ist sichtlich nervds. Plbtzlich 10st sich ein
riesenhafter Elefant, der Leitbulle, von der Herde und stdrmt mit ungeahnter Geschwindigkeit
auf unsere vier tapferen Fotografen zu. Mit bleibt das Herz stehen, die Frau des Il. Offiziers
schreit auf, der Fahrer startet den Motor. Die Vier laufen die schnellsten 100 Meter ihres
Lebens. Der Funker verliert seine Schuhe. Als der gewaltige Elefant sieht, dass er die unge-
betenen Gaste erfolgreich in die Flucht geschiagen hat, bleibt er stehen. Er hat seine riesigen
Ohren weit vom Kopf gespreizt und hebt drohend seinen Russel zwischen den machtigen
StoBzahnen. So bietet er ein herrliches Bild erhabener Macht und unbéndiger Starke. Wir
fotografieren was das Zeug halt. Wieder alle im Wagen, erklaren wir diesen Anblick zum
schonsten und aufregendsten Erlebnis des Tages.

Mach einigen weiteren Kilometern verlassen wir den Wildpark, und nach zwei Stunden Fahrt,
die noch eine Reifenpanne einschliefien, sind wir wieder in Mombasa. Mude, verschmutzt,
sonnenverbrannt, aber gliicklich, klettern wir das Fallreep zur VOGTLAND empor. Wenig
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spater zischt in ausgeddrrte, staubige Kehlen ein kGhles Bier. Begeistert berichten wir den
an Bord gebliebenen Besatzungsmitg]i&darn von unserem groBen Erlebnis, an dem auch
die Werktétigen im Patenbetrieb des Schiffes, der Brauerei Wernesgrin, teilhaben soliten.
Dieser Bericht Uber unsere Safari wurde ihnen seinerzeit in der vorliegenden Form per Post
dbermittelt.

Werner Clemens
Seefahrer auf Safari

1972 lag MS EICHSFELD in Mombasa, der Perle Ostafrikas. So wurde diese Hafenstadt
lange Jahre bei den Seeleuten der DSR genannt. Dies beruhte nicht nur auf der dortigen
herrlichen Seemannsmission, sondern grindete sich auch auf die vielen netten Menschen
dort, besonders des weiblichen Geschlechts, aber das nur nebenbei.

Die Liegezeit z6gerte sich wieder einmal hinaus und so wurde bei der Agentur nachgefragt,
ob es denn nicht moglich ware, ein Safari in den Tsavo-Nationalpark East zu unternehmen,
Der Preis dafir betrug zehn Dollar pro Person. Dessen Gegenwert lag damals bei etwa vier
Valutamark. Trotz dieser stattlichen Summe sagte ich zu. Wer weiB, wann sich wieder einmal
die Gelegenheit fir solch eine Safari bieten wiirde. Fiinf Besatzungsmitglieder und eine
mitreisende Ehefrau nahmen das Angebot an. An einem Sonntag brachen wir in der Fruhe
um 6 Uhr auf. Ein VW-Bus mit englischem Reiseleiter nahm uns in Empfang und ab ging es
in rasanter Fahrt durch Mombasa zur Autobahn Mombasa-Nairobi. Mach etwa einer Stunde
erreichten wir das Haupttor des Nationalparks. Nun durften wir nochmals finf Dollar Iéhnen,
um in den Park eingelassen zu werden.

Die Fahrt durch den Naticnalpark wurde ein unvergessliches Erlebnis. Zuerst sahen wir eine
riesige Elefantenherde, die es so wohl heute kaum noch gibt. Auch alle anderen Wildtiere,
wie Affen, Lowen, StrauBe, Zebras, Giraffen oder anderes Getier, sah ich das erste Mal in
fraier Wildbahn. Das war ein Erlebnis, was ich bis heute nicht vergessen habe. Die Zeit ver-
ging wie im Flug.

Mittlerweile kletterte das Thermometer auf 35 Grad und mehr. Die mitgenommenen Sel-
tersflaschen explodierten. Wer wohl fiir das Pfandgeld aufkommen wiirde, ging es mir durch
den Kopf. Mittagsrast machten wir unter einem riesigen Affenbrotbaum. Hier war fir alle
gendgend Schatten vorhanden.

Vor der Weiterfahrt wollte ich noch schnell meine drickende Blase entleeren. Also ging
ich um den riesigen Baum herum, Stammumfang etwa acht Meter, um mein Geschaft zu
erledigen. Ich traute meinen Augen nicht, lag doch da eine leere Schachtel F6 mitten in der
afrikanischen Savanne! Mein Erstaunen war gewaltig. Genauso gut hatte Neil Armstrong
sie auf dem Mond entdecken konnen. Aber des Ratsels Ldsung lieB nicht lange auf sich
warten. Unser englischer Begleiter war 14 Tage zuvor mit der Besatzung des MS PRIGNITZ
hier gewesen und ein Kollege konnte wohl selbst mitten in Afrika nicht von seinem Laster
lassen. Mir verriet seine Sucht, dass noch andere DSR-Seefahrer sich trotz der Kosten nicht
gescheut hatten, dieses einmalige Erlebnis zu wagen.

Als die Schachtel leer war, wurde sie auf dem einfachsten Wege entsorgt und der freien
Natur zur Verwertung Oberlassen. Das war nicht gut zu heiien. Noch schlimmer, er hatte die
Sekundarrohstoffe der Verpackung nicht ordentiich getrennt!



Hubert Wazlawik
Drei Anekdoten aus meiner Seekiste
Ein Werftabenteuer

1969 lagen wir mit der GEORG BUCHNER in der Mercantile Werft in Antwerpen und mein
Kumpel hatte Geburtstag. Zum Gratulieren war extra seine Mutter aus Hamburg angereist,
Sie uberreichte uns einen Umschlag mit Geld und meinte: ,Damit ihr mal ordentlich aus-
gehen kénnt.” Mit dem vielen Geld hatten wir gut drei Tage im Puff Ubernachten kénnen. So
zogen wir mit groBen Erwarlungen zielgerichtet in die Schipperstraat zu Tante Anni ins Kap
Horn“. Die Bar gehorte dieser netten alteren, aus Neuruppin stammenden Dame. Weil Tante
Anni neugierig und interessiert war, was es in der alten Heimat Neues gab, machte sie uns
immer einen sehr humanen Preis fir unsere Getranke.

Meinem Kumpel wurde es trotzdem zu langweilig und er wollte weiter ziehen. Er forderte
mich auf, mitzukommen, aber ich hatte keine Lust. So ging er allein, kam nach etwa einer
Stunde zurGck und meinte: ,Mensch Alter, ich habe eine Bar mit super Frauen entdeckt.
Komm mitl". Ich lieB mich liberreden. Dort angekommen, tanzte er gleich wieder - schwenki-
jenki — sehr verliebt. ich setzte mich an die Bar, bestelite einen Drink, unterhielt mich mit der
Bardame, einer sehr schénen Frau. Sie war nett und freundlich, doch als sie mir den zweiten
Drink reichte, machten mich ihre grofien Hande stutzig. Es fiel mir wie Schuppen von den
Augen. Wir waren in einer Transvestiten-Bar gelandet!

Als ich die Bardame héflich fragte, ob sie denn ein Mann ware, gab sie mir lachelnd Recht.
Mein Freund kam mit seiner Puppe vom Tanzen zurlck, und ich sagte zu ihm: ,.Du schéner
Pfiffi tanzt schon den ganzen Abend mit warmen Schwestern”. Er stand vor mir wie ein
Boxer, der den Gong Uberhdrt hat und sagte, indem er mir einen Vogel zeigte: ,Du hast
immer was zu meckern!” Ich sagte zu ihm: ,Ich habe schon gegen Dinge gepinkelt, die
waren cleverer als du.” Die Bardame gab ihm mit ihrer Bestatiqung den Rest. Er war weill wie
'ne Kellnerjacke und nun endlich Oberzeugt worden. Ganz feierlich bat er mich: ,Schwére,
dass du nie einem Menschen davon erzahlst!” Ich leistete meinen Eid und sagte mit einem
hinterhaltigen Grinsen: ,Verabschiede dich von deiner Braut, du Analseufzer!” Wir zogen
von dannen. Der Abend war gelaufen und als wir im Bus Richtung Werft saflen, sagte ich
ihm: ,Ja, das Studium der Weiber ist schwer.” .Eben. Besonders, wenn diese falschen Luder
Kerle sind!”

Die Dogge

Anfang der 1960er-Jahre, als es noch erlaubt war, Tiere mit an Bord zu nehmen, brachte ein
Kapitdn aus dem schonen Ostseebad Wustrow, bekannt als Standort der Seefahrischule,
seine edle schwarze Dogge, die auf den Namen Bark horte, mit. Bark war ein sanftmitiger
guter Riese und bei der Besatzung beliebt. Mensch und Tier lebten auf den Decksplanken
friedlich miteinander. Nur zwei konnten sich nicht so recht leiden, der Bootsmann und der
Bark. Der Boss hatte vom Alten den Auftrag erhalten, die Tretminen zu beseitigen, die der Hund
an Deck hinterlieB. Das schmeckte dem Uberhaupt nicht, und er lied es Bark auch spuren.

Bark kam gerne zur Komblse, weil es dort immer ein Leckerchen gab, was der Alte natirlich
nicht wissen durfte. Eines Tages stand der Boss vor dem Kombdsenschott, um ein Schwatz-
chen zu machen, als Bark vorbeikam und ihm auf den Schuh schiffte. Alle begen sich vor
Lachen. Der Boss schimpfte: .Jetzt ist das MaB voll!* Ich lass mir mit dem alten Schwein
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was einfallen!”, tobte der Bootsmann. Die Idee kam nach gemeinsamen Anstrengungen
der Geisteskraft aller Anwesenden postwendend. Unsere Lebensmittelfarbe in erdbeerrot
und pistaziengrin lieB sich auch mal zweckentfremdet verwenden. Einer fltterte Bark mit
Fleischhappchen und der andere malte seine Glocken rot und griin an.

So bimmelte Bark zur Belustigung der gesamten Besatzung auf Deck herum. Der Alte hatte
das Spektakel von der Nock aus becbachtet und schickte den Wachmann los, um nachzu-
sehen was da los sei. Der sah die Bescherung, lachte sich auch kaputt, sagte dem Alten aber
kein Worl. Nun kam der persdnlich, um nach dem Rechten und seinem Hund zu schauen,
Als er die Bescherung sah, fuhr er vor Entrustung aus der Weste. Er stand da, als ob er
seine Unterhose verkehrt rum anhat und schimpfte wie ein Rohrspatz. Sofort begab er sich
auf Tatersuche, aber alle hielten dicht. Selbst sein Locken mit einer hohen Belohnung blieb
erfolglos. Er hat der verschworenen Tater nie habhaft werden kénnen.

Frische Landbuttermilch

lch war von meinem Dampfer abgestiegen, hatte schon einige Wochen Urlaub hinter mir,
als mich ein Telegramm der Arbeitskraftelenkung erreichte. Ich sollte auf einem Typ XD den
Koch ablosen. Der Dampfer war bereits von Rostock nach Polen ausgelaufen, um von dort
weiter auf eine Fernostreise zu gehen. Es gab wohl technische Probleme, das Schiff musste
unterwegs noch einmal in Antwerpen in die Werft. Ich machte mich mit zwei anderen See-
leuten dorthin auf den Weag.

Mit dem anwesenden Koch erfolgte eine rasche Ubergabe, mehr konnte man unter den
gegebenen Umstanden sowieso nicht machen. Allerdings alles unter Vorbehall. Der Koch
verschwand ziemlich schnell, aber das war fiir mich kein Problem.

Bald darauf kam der Alte in die Kombulse und deutete an, dass die Reise etwa vier Monate
dauern wiirde und wir dafir die notige Menge an Proviant zuziglich einer Sicherheit brauch-
ten. Auf seine Aufforderung hin gingen wir zusammen in die Fleischlast. Dort sagte der Alte
wdrtlich: .Wir sind erst vier Wochen unterwegs und hier hdngen nur noch die Harasse." Der
grofte Teil des Fleisches war schon bis auf die Knochengeriste aufgebraucht. Zuvor war
der Koch zu ihm gekommen und hatte ihm mitgeteilt: \Wir missen Fleisch zukaufen, Kaptn.*
Der Alte ware fast in Ohnmacht gefallen. Der abgeldste Koch kam urspringlich aus einem
Interhotel in Weimar und war total in die Vollen gegangen.

Wir bekamen noch wahrend der Werftliegezeit von einem anderen DSR-Schiff einiges Fleisch
von deren Uberschuss, und die Reise ging los.

Nach einem Monat wollte ich mit dem Backer unsere Proviantbestande eingehender tiber-
prufen, als uns drei groBe Milchkannen in der Fleischlast auffielen, die bis zum Rand geflllt
waren. Sehr gut sah deren weiBlicher Inhalt nicht mehr aus. Ich fragte den Béacker, was das
wohl fir eine Sorte Milch sein konnte. Er hatte leider auch keine Antwort parat.  Falls es
nichts Geniefibares ist, hauen wir den ganzen Kram auBenbords.” Wir tauten erst mal auf
Verdacht eine Kanne auf. Es roch etwas sauerlich. Wir schitteten den ganzen Kram in die
Anschlagmaschine und lieBen sie eine halbe Stunde laufen. Ich hatte da so einen Verdacht,
nahm Butterklimpchen und warf sie in die laufende Maschine, wie es friiher auf dem Dorf so
tblich war, Wir machten aus dem eingefrorenen grieBlichen Zeug, was frGher einmal frische
Buttermilch gewesen sein musste, wieder Buttermilch vorn Feinsten. Schin gek(ihit gaben
wir sie gleich zum Abendbrot raus. Es wurde ein voller Erfolg.

Nach dem Abendbrot kam der Alte in die Kombiise, und fragte mich: ,Koch, wo haben
Sie die frische Landbuttermilch her?" Wahrheitsgetreu sagte ich ihm: ,Die haben wir eben
gemacht, Kaptn." Der Alte meinte daraufhin: .So etwas habe ich noch nicht erlebt. Ich fahre

156



schon mein Leben lang zu See, aber dass ein Koch mitten auf See frische Landbuttermilch
herstellt, das ist mir neu.” Der Backer sah mich an und grinste. Wir verarbeiteten die beiden
anderen Kannen auf die gleiche Weise.

Auf der Riickreise kam der Alte in die Kombiise und verspirte Appetit auf frische Landbutter-
milch. Da war das Bein dick. lch musste ihm leider mitteilen: ,Wir haben leider keine Zutaten
mehr*, was ja auch stimmte. Er meinte: ,Kaufen Sie in Rostock genug davon ein.” Das taten
wir auch und bestellten bei der Schiffsversorgung gentgend frische Buttermilch. Erst spater
kamen an Bord die Tdten- und die H-Milch in Gebrauch.

Mach zwei Reisen stiegen der Backer und ich ab. Einige Zeit spater traf ich einmal meinen
Nachiolger, der mich verzweitelt nach den Zutaten fir frische Landbuttermilch fragte. Ich
hab ihn gefragt: ,Wie soll das denn gehen?” Er meinte: ,Der Alte |6chert mich damit,” Unser
gemeinsamer Kapitdn wird den Glauben an die auf hoher See frisch hergestelite Land-
buttermilch aus geheimnisvollen Zutaten mit ins Grab genommen haben.

Wolfgang Jacob
Verbleib ehemaliger Schiffe der staatlichen Rostocker Handelsflotte

Mit den politischen Verdnderungen in der DDR kam am 17. Juni 1990 auch das Ende fir
deren staatliche Handeisflotte, Als letztes Schiff wurde die HIDDENSEE (2), ein ehemaliger
Tanker der Volksmarine, am 5. Juni 1890 in die Flottenliste der DSR aufgenommen und als
Entsorgungsschiff gefiihrt. Bei den jahrlichen Seeleutetreffen in Reinsberg/Sa., bei Treffen
von Seeleuten in Rostock sowie Besatzungstreffen ehemaliger DSR-Schiffe wird von deren
Besuchern immer wieder die Frage nach dem Verbleib ,ihrer” Schifie gestellt.

Mach 1990 erschienen dazu verschiedene maritime Publikationen. Zumeist enden deren
Angaben zum Verbleib der Schiffe mit dem Stand von Ende 2004. Einzelmitteilungen in der
Fachpresse und dem Internet gehen auch dariber hinaus.

2002 konnte in BORDGESCHICHTEN Il eine erste Auflistung zum Verbleib der damaligen
Fracht-, Passagier- und Fahrschiffe veroffentlicht werden. Nach nunmehr 13 Jahren ist eine
Uberarbeitung erforderlich, um dem gegenwartigen Stand gerecht zu werden. Die Recher-
chen dazu gestalten sich jedoch immer schwieriger, Der in heutiger Zeit rasante und teilweise
mehrmalige Eigner- und Namenwechsel der Schiffe sowie die eingeschrankten Mitteilungen
von Lloyd's Register erschweren die Suche nach deren Verbleib. Leider erwiesen sich auch
etliche in der Presse genannte Abbriiche als Falschaussage. Es ist in den lelzten Jahren
{iblich geworden, dass manche Schiffe nach Entscheidung der Abwrackwerft, durch Wei-
terverkauf wieder in Fahrt gebracht werden. Dank der Mithilfe von Peter Tschursch, Volkmar
Gagalon und Peter Busch ist es in einer zeitlich aufwendigen Recherche gelungen, flr den
Stand von Ende 2015 eine weitestgehend aktuelle Aussage zu treffen. Dabei ist es erstaun-
lich, dass sich von den 344 in Dienst gesteliten Schiffen des VEB DSR immerhin noch 31
nachweislich in Fahrt befinden. Manche haben dabei inzwischen schon Uber vierzehn Mal
Eigner und Namen gewechselt. In der nachfolgenden Auflistung mit Untergliederung werden
bei den Schiffen der Name bei Indienststellung sowie der zuletzt bekannte Name genannt.
Alle Ubrigen Schiffe der DSR sind inzwischen im Register gestrichen und abgewrackt.

Wer die im Beitrag angefiihrten Fakten zum Schiffsverbleib nachweislich erganzen oder
berichtigen kann, wende sich bitte an die Redaktion der BORDGESCHICHTEN.

Jede Mitteilung wird vom Autor dankend entgegengenommen.

Stand der Bearbeitung: 31. Dezember 2015
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Auflistung der noch nicht abgewrackten ehemaligen Schiffe des VEB DSR

2015 nachweislich noch in Fahrt:
ARKONA/SAGA PEARAL Il - ATAIR/ROSE M - BAABE/QUEEN LATOYA - BEERBERG/DOR-
RAT JEDDAH, BUNA (2)/LUGA - DENEB/CORAL YELLOW - EICHWALDE/WEIHANG 8
- GLEICHBERG/ILE DE RE - GRANITZ/AWAD 1 - GREIFSWALD (2)/GREIFSWALD -
HAVELLAND/HARVEST - HEIDENAU/IVAN RYABOV - KROPELIN/STAR ARUBA — LIET-
ZOW/MADAD - MARLOW/NORTHERN EXPRESS - MIROW/JARALLAH — MUKRAN/
PETERSBURG - NEUBUKOW/AMAN — PREROW/PANTELIS KOUMIANOS - RADEBERG/
AYATT - SAGARD/KATYA-Il - SATOW/GOLDEN 1 - SCHWEDT (3)/ARMADA PERKASA -
SCHKOPAU/ECOMAR - SCHWIELOWSEE/Chang Wang - SOHLAND/XIANG AN - THIES-
SOW/YASSEMIN - VOLKERFREUNDSCHAFT/AZORES - WELS/POLLUX A - ZINNOWITZ/
HOMNG SHULIN — ZUSSOW/KRISTALL.

Fraglich, ob noch in Fahrt, aber noch in Lloyd's Register:

ALDEBARAN/PEARL - BANSIN/YUE XIU SHAN - BARHOFT/AGIOS DIONISSIOS -
BARTH/EENI LOVE - BLANKENSEE/JIN JI SHAN — DIERHAGEN/NAZARE - MILTZOW/
MILTZOW - POEL (1)/HONG SHU LIN - PUTBUS/PUTBUS - RALSWIEK/LOWI - RECHLIN/
SHYAMLEE - RIEMS/WATERING BAY - ROSENORT/ROSENORT - SANGERHAUSEN/
AGUS - SEMLOW/SEMLOW - SIRRAH/AL-AABED - STINT/BEILUL - TESSIN/ YUE YANG -
TORGELOW/TORGELOW — TRINWILLERSHAGEN/ANINA — WARIN/HAIYU — WOLGAST/
RICKI Il - ZUROW/MATALOBUS.

In Lloyd's Register gestrichen und seit langer Zeit keine neuen Information:
INSELSEE/ARWAD ISLAND - NORDSTERN/NORDSTERN - PEENEMUNDE/PEENEMUNDE

In Rostock-Schmarl vertdut:

DRESDEN (1) seit 13. Juni 1970 als , Traditionsschiff Typ Frieden® und Schifffahrismuseum,
CONDOR seit 13. Dezember 1988 als Pionierschiff IMMER BEREIT. Am 9. Marz 1990 umbe-
nannt in LIKEDEELER als ,Schiff der Jugend®, vertaut am IGA-Park Rostock.
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Das Wort zum Schluss

Das Motiv des Titelbildes dieses Bandes steht fir einen wesentlichen Teil des Inhaltes im
14. Band unserer Reihe. Der erzéhit von deutsch-deutschen Begegnungen, Seefahrt in Ost
und West, Seeleute nach 1990,

Das Titelbild flhrt zurlick in das Jahr 1974. In den frihen Morgenstunden des 14. August
lief das Motorschiff RONNEBURG der Deutschen Seereederei unter Lotsenberatung die
Waeser hinauf und machte im Bremer Uberseehafen hinter dem Heck der SCHULSCHIFF
DEUTSCHLAND zum Laden von Stlckgitern fir Indien fest. Die Objekte dieser Moment-
aufnahme haben in spéteren Zeiten eine bemerkenswerte Entwicklung genommen, die zum
Sinnieren anregt.

MS RONNEBURG war am 30. Juni 1968 in Dienst gestelit worden. Seine Jungfernreise unter
Kapitan Lothar FiGgel fuhrte nach Kuba. Danach wurden alle Einsatzgebiete im Flottenbe-
reich Asien/Amerika bedient und Hafen zwischen Yokohama und Buenos Aires, Nicaragua
und Kuwait angelaufen. Am 15. Februar 1993 wurde das Schiff nach knapp 25 Jahren Dienst
fiir die DSR aus deren Bestand entlassen. Das Schicksal des Schiffes erfiillte sich in Indien,
Ziel vieler seiner Reisen, Es preschte im Februar 1999 in Alang (Bundesstaat Gurjarat) auf
den Strand, um dort verschrottet zu werden.

Fiir den Bremer Uberseehafen kam bereits friiher das Aus, Anfang der 1980er-Jahre war der
dortige Umschlag dramatisch zurdckgegangen. Die Containerisierung grub ihm buchstab-
lich das Wasser ab. Wegen Baufélligkeit der Kaianlagen wurde dieser einst umschlagstarke
klassische Stiickguthafen bereits 1991 geschlossen. 1998 wurde das Hafenbecken mit rund
2,5 Mio. Kubikmetern Sand, die bei Baggerarbeiten in der AuBenweser anfielen, verfalit.
Fast ein ganzes Jahrhundert lang, von seiner Inbetriebnahme im Herbst 1906 bis zu seiner
Verfullung, verkdrperte er das Kemstick der stadtbremischen Hafen, Nun wurden die umge-
benden Hafenanlagen, Schuppen und Gleise abgerissen. Zwei Jahre spater entstand auf
der Flache ein neuer GroBmarkt. Nur der Kaffeeduft aus den Produktionshallen von Eduscho
erinnert noch an das Fluidum von friher.

Lediglich mit der SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND meinte es das Schicksal freundlicher. Sie
ist heute das einzige erhaltene Segelschulschiff der deutschen Handelsmarine. AusschlieB-
lich fir die Ausbildung des Nachwuchses fur Grofsegler konzipiert, wurde das Dreimast-Voll-
schiff 1827 in Geesteminde (heute Bremerhaven) gebaul. AnschlieBend unternahm die
SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND bis 1939 Uberseereisen und Ausbildungsfahrten in die
Nord- und Ostsee. Von Libeck aus wurden noch bis zum Oktober 1944 solche Fahrten in der
Ostsee durchgeflhrt. Nach dem Krieg konnte eine Auslieferung an die Alliierten erfolgreich
verhindert werden. Spater als Jugendherberge und stationdres Schulschiff fur Seemanns-
schiler genutzt, wurde sie 1995 als schwimmendes Denkmal anerkannt und in Vegesack
restauriert. Heute liegt das Vollschiff als maritimes Denkrmal in Bremen-Vegesack und wird fir
Trauungen, Seminare und Ausstellungen oder als Ubernachtungsquartier genutzt.

Was ist so Bemerkenswertes an diesem Titelbild? Es versinnbildlicht die einstige Symbiose
zwischen den verfeindeten Lagern, friedlicher Handel zum gegenseitigen Vorteil. Aber nicht
nur das. Wenn der Rostecker Seemann mit seinem Schiff in einem Hamburger oder Bremer
Hafen festmachte, merkte er nicht nur an der Sprache: ,Wir sind noch immer ein Volk".
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Diese Hafen hatten auf jeder Reise einen besonderen Stellenwert. Gleichwohl lieB sich fast
niemand beirren, auch wenn er in der Heimat pauschal als unsicherer Kantonist beargwdhnt
wurde. Und als zusammenwuchs, was zusammen gehorte, schwante dem Fahrensmann
beizeiten, wohin die Reise gehen wiirde — hin zum finalen Untergang der Rostocker Flotte.
Mit dieser Verlusterfahrung muss der stark mit seiner Reederei verbundene DSR-Seemann
leben. Dariiber kbnnte noch mancher tief im Inneren sauer sein, und er reagiert mogli-
cherweise sensibel auf Manipulationen und Schwachen im wirtschaftlichen und politi-
schen System. Der Rostocker Seemann war welterfahren. Er konnte damals besonders
gut zwischen den Zeilen lesen. Eine Fahigkeit, die bleibt. Mige ihm diese Tugend erhalten
bleiben und er weiterhin frisch, frank, fréhlich, frei seine Texte fir die BORDGESCHICHTEN
formulieren.

Das winscht sich

die Redaktion
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Aus Tagebiichern ehemaliger Seeleute
e T ———-5 ] |

Deutschland, einig Vaterland. Nach 1989 &nderte sich fiir viele
Rostocker Seeleute alles, fir die Ubriggebliebenen der ehemals
groffen Deutschen Seereederei manches. Vollcontainerfahrt,
neue technische Herausforderungen, gemischte Besatzungen,
gednderte Linien, weltweites Anheuern und Abmustern,
ungewohntes Bordleben, dariber wird in diesem Band berichtet.
Es wird erzahlt von deutsch-deutschen Begegnungen, Seefahrt in
Ost und West, der Flrsorge um den Seemann, vom Gefilhl der
ersten Tage als Matrosenlehrling bis zur Verpflichtung als Lotse
nach Angola. Mit dem Traumschiff rund Kap Hoom ist genauso ein
Thema wie eine Jungfernreise mit einem Semicontainerschiff nach
Fernost. Daneben kommen Schwénke und Anekdoten aus dem
Alltag der Seefrauen und -manner nicht zu Kurz.

Die Beitrage zur deutschen Hochseefischerei widmen sich der
groften Zeitder Seitenfinger, deren Erfolgen und Tragbdien.
BORDGESCHICHTEN XIV, ein spannendes Vademekum Cber
mehr als 50 Jahre deutscher Seefahrtsgeschichte.
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