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Vorwort

~Seemannsmission beginnt mit der Entdeckung, dass Menschen an Bord sind.” So formu-
lierte es einst der Generalsekretar der Deutschen Seemannsmission (DSM), Carl Osterwald.
Damit war die Ausrichtung des sozial-diakonischen Dienstes deutlich: Sie gilt allen Menschen
an Bord, unabhangig von ihrer Herkunft, Nationalitat, Hautfarbe oder Religion.

Ohne Ausnahme galt und gilt dies auf allen Stationen im In- und Ausland. So waren auch
die Besatzungen der Schiffe der DSR in unseren Einrichtungen stets willkommen, Gerade
in Ubersee auf den Stationen, die sich in den Fahrigebieten der damaligen DSR befanden,
wurden die unterschiedlichen Freizeitangebote - so weit es méglich war - gern in Anspruch
genommen, So weit es mdglich war? Unter den Mitarbeiter*innen der DSM war bekannt, dass
es seitens der Staatsorgane der DDR gar nicht gern gesehen wurde, wenn es Kontakie zu den
Einrichtungen der DSM oder den Seemannsmissionen schlechthin gab oder ihre Angebote
wahrgenommen wurden. In einer Abhandlung der damaligen IHS Warnemiinde /Wustrow
war zu lesen, dass es den Mitarbeiter*innen der DSM darum ginge, Besatzungsmitglieder ab-
zuwerben und zur ,Republikflucht” zu bewegen. Wohl kénnte von deren Autoren der Begriff
.Mission” eher anachronistisch gedeutet worden sein. FUr uns als Mitarbeiter*innen bedeutet
der Begriff ,Mission” eher .Auftrag”; ndmlich den Menschen von Bord als Partner*in zuge-
wandt zu sein und dort wo es nétig ist, sie auf unterschiedliche Weise zu begleiten.
Keineswegs bestreite ich dabei, wenn Besatzungsmitglieder von Schiffen geflohen waren und
dann UnterstGtzung und Hilfe bendtigten, sie ihnen nicht versagt wurde. In meiner Tatigkeit
als Seemannsdiakon und Leiter der Station in Brunsbiittel habe ich diese Situationen mehr-
fach erlebt und dabei erfahren, was dieser Schritt fir die einzelnen Seeleute bedeutete.
Flrdie Stationenaufdem Gebiet der damaligen Bundesrepublik war esfiruns Mitarbeiter*innen
weitaus schwieriger als anderswo, Kontakt zu den Besatzungen der DSR-Schiffe aufzuneh-
men. So auch in Brunsbittel. Hin und wieder gelang es dann doch, Einkaufsfahrten oder
Ausfllige zu organisieren. In Brunsbittel war dies der Fall mit Besatzungen der Kiimos und
von Schiffen der mittleren GréBe (ca. 4000 GRZ). Auch zu Weihnachten gab es immer wieder
Gelegenheit, Packchen an Bord gelangen zu lassen.

Und wie es so ist, man trifft sich immer zweimal im Leben: So geschah es zum Beispiel
mit dem Besatzungsmitglied Bernd S., der heute Niederlassungsleiter einer Schifismaklerei
im Rostocker Uberseehafen ist. In wacher Erinnerung bleibt mir die Havarie der HEINRICH
HEINE mit einem indonesischen Frachtschiff zu Ostern 1988. Alle waren froh, dass niemand
zu Schaden gekommen ist. Auch einer der Offiziere nicht, der mit leichten Verletzungen in
das Brunsbuttler Krankenhaus eingeliefert wurde und ,mit einem blauen Auge” davon kam,
weil er im Moment, als sich der Bug des indonesischen Schiffes in seine Kammer bohrte, die
Toilette aufgesucht hatte. Der junge Offizier stammte vom Fischland, wie er mir erzahlte, und
bei meinen Besuchen fragte er nach Buchern von Michail Gorbatschow. In einer einzigen
Nacht hatte er Perestroika” und ,Wir brauchen Demokratie ..." durchgelesen. Im Zuge der
friedlichen Revolution und der Vereinigung wurden in Brunsbittel auf der Schleuse dann
Grundgesetze und Betriebsverfassungsgesetze ausgeteiit anstelle von Parteiprogrammen.
Als es mich spater nach Rostock zog, sollte es sich auszahlen, welches Ansehen die DSM
besaB. Es war die DSR, welche uns neben anderen tatkraftig half, unseren Dienst 1991 im
Uberseehafen aufzunehmen. Aber es gab auch einzeine Seeleute, wie unser langjahriger
Vorsitzender Stefan Rathmanner, die uns aus ihren guten Erfahrungen mit der DSM heraus
nachhaltig unterstiitzien.

Diese guten Erinnerungen trugen wohl auch dazu bei, dass es gelang, den Arbeitskreis
Seeschifffahrt MV 1992 ins Leben zu rufen, der sich Gber finfzehn Jahre fir die Wohifahrt
der Seeleute aus dieser Region erfolgreich engagierte. Dabei ist das starke Engagement von
Kapitan Rudolf Lehmann besonders zu nennen und zu wirdigen. Auch hier zeigte sich, wie
gut es sein kann, wenn man sich zum zweiten Male trifft.

Es ist lobenswert, dass die BORDGESCHICHTEN in diesem Band den Lesern ihre Begeg-
nungen mit und in den Seemannsmissionen ins Gedéchtnis zurlickrufen.

Diakon Falkert J. Janssen
Deutsche Seemannsmission
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Klaus Ammersdorfer
Die Seemannsmissionen - Seelentroster der Seeleute

Seeleute fuhren zu meiner Zeit in der Regel sechs bis zehn Monate auf einem Schiff. Das
bedeutete viele Monate Trennung von ihren Familien. Sie arbeiteten sieben Tage pro Woche
und haufig zehn bis zwolf Stunden taglich. Mal mehr, mal weniger Uberkam sie das Gefihl
der Einsamkeit und sie sahen sich auch den Gefahren der See, der Sorge vor Piraterie
oder ansteckenden Krankheiten ausgesetzt. Im Unterschied zu Beschaftigten an Land war
das Schiff nicht nur Arbeitsstatte, sondern auch fiir Monate das Zuhause der Matrosen
und Offiziere. Manchmal wochenlang nur Wasser, das war schon ab und zu fir jeden eine
Herausforderung.

Meist fuhren die Schiffe mit weniger Mannschaft als vorgesehen und notig. Dadurch stieg
der Arbeitsdruck enorm. Ein Schiff solite nicht als ein unansehnlicher rostiger Kasten Gber
das Meer fahren und dann zum Verschénern in die Werft missen — nein, die Matrosen soliten
sténdig mit Farbe fir das gute Aussehen und den auBeren Schutz ihrer Schiffe sorgen. Sie
wurden zugleich dringend und hauptsachlich fir die Beaufsichtigung der Ladeablaufe und
die Tallierung (Kontrolle der Ladungsmengen, Stellplatze) gebraucht. Das flhrte oft dazu,
dass sie sich Uberlastet fihiten. Niemand mochte schuld daran sein, wenn hohe Kosten ent-
standen, weil zum Beispiel ein falsch platzierter Container hétte umgesetzt werden missen.
Mit Gewissheit besafien junge Menschen schon immer vor allem romantische Vorstellungen
von der Seefahrt — weites Meer, blaver Himmel, herumkommen in der Welt. Die Realitat
stelite sich dann jedoch ziemlich anders dar. Die Schifffahrt musste und muss auch heute
einen groBen Teil des Welthandels bewaltigen. Vor Jahren lagen die Schiffe zwei bis vier Tage
in den Hafen, wéhrend denen ab und zu auch Landgange mdglich wurden. Heute dauert das
Be- und Entladen lediglich noch 24 Stunden, dann geht es wieder auf See.

Mitte des 19. Jahrhunderts hatten sich Kirchenvertreter bereits mit der Tatsache auseinan-
dergesetzt, dass sie eine gewisse sittliche Verwahrlosung in den groBen Hafen der Welt
und die Ausbeutung der Seeleute durch Reeder und Wirtsleute wahmahmen. In mehreren
Schritten entstand dann kurz vor Beginn des 20. Jahrhunderis die Deutsche Seemanns-
mission, inzwischen mit Standorten in Gber 35 Hafen der Welt. Von deren Existenz in den
kapitalistischen Léndern profitierten auch wir wahrend meiner Fahrenszeit noch unter der
Flagge mit Hammmer und Zirkel.

In den Hafen und den Hafenorten
konnten wir zwar in den Kneipen
einige Zeit festen Boden unter die
FiBe bekommen und etwas Spal
haben. Aber nicht immer war das
auch genug fir die Psyche. In den
Hafen der sozialistischen Staaten
existierten sogenannte ,Interclubs®
als Seelentroster der Seeleute, im
Westen als Pedant die christlichen
Seemannsmissionen. An deren Leis-
tungen flr uns Seeleute erinnere ich
mich im besten Sinne zurick. Be-
Intermatianaler Club der Seeleute Rostock (2012) sonders wenn wir die Weihnachtszeit




fernab unserer Familien in den Ha-
fen verleben mussten, war die Arbeit
der Seemannsmissionen flr uns ein
segen. Ich habe Weihnachten in vie-
len Hafen verbracht, zum Beispiel in
Libeck, Amsterdam, Mantuyluoto
— immer wurden wir ins Seemanns-
heim eingeladen und bekamen auch
kleine Geschenke Uberreicht, Pudel-
miitze, Seife, Zahnpasta, Fillhalter -
wir haben uns immer darliber gefreut
und die Zuwendung der Mitarbeiter
hat uns gerade an solchen emotio-
nalen Tagen gutgetan. Fir mich als
Atheist war es nie ein Problem, dass
diese Seemannsmissionen sich dem
christlichen Gedanken verpflichtet
fihlten. Nach manch kritischer Situ-
ation auf See, die wir glicklich Uber-
standen hatten, erleichterte mich
jedes Mal mein Ausspruch: Der lie-
be Gott verlasst keinen guten Kom-
munisten”. Es wirde jetzt hier zu weit
fihren, dariber zu philosophieren,
dass das Christentum und die |dee
des Kommunismus wohl gar nicht so
sehr weil auseinanderliegen.
Altar im Seemannsclub .Hollfast” Rostock-Uberseehafen Wir Seeleute wurden zu Gottes-
diensten in die Kirchen eingeladen,
erhielten Hilfe bei Krankheiten, beim An- und Abmustern, bei der Bereitstellung von Uber-
nachtungsmaoglichkeiten. Ich habe mit den Seemannsmissionen wahrend meiner Fahrten
von 1962 bis 2007 stets Kontakte gepflegt und machte nur gute, meist sehr gute Erfahrun-
gen damit. Einige der Diakone sind Freunde fiir mich gewor-
den. Besonders intensiv erinnere ich mich an Pastor Heinz
Neumann in New Orleans, an die Pastoren in Kopenhagen,
Amsterdam, Hamburg, Emden, Southshield, Hull, Kotka,
Mantuyluotu, Norrkdping. Ich fiihle mich ihnen allen immer ./-§
noch zu herzlichstem Dank verpflichtet und wiirde mich sehr w
freuen, wenn sie dies hier lesen kénnten. Es war schon etwas ll'»‘-n

,_‘_1‘I
Bemerkenswertes flr mich, als Kommunist zu den Pastoren A
ein so gutes Verhaitnis zu pflegen, besser als zu manchem Ap L "E‘- )
Politoffizier der Reederei. J0sg TQQ e

Zwei Stunden Zorn fiir Pastor Bischoff

Mit Schmunzeln erinnere ich mich an ein Erlebnis als ganz junger Matrose. 1965 lagen wir
mit der GRAAL-MURITZ in Kopenhagen und Iéschten leere Bierfasser und Flaschenleergut
fiir die groBe Bierbrauerei CARLSBERG. Es war Wochenende und wir saflen beim Abend-
brot, als ein kleiner freundlicher Herr sich als deutscher Seemannspastor vorstellte. Wir
luden ihn zum Abendbrot ein und er erzahite Uber seine Arbeit. Alle am Tisch lachelten, als



Weihnachten im Rostocker Seemannsciub (Hollfast”

er seinen Namen ,Bischoff* nannte. Wir erfuhren, dass er schon viele DDR-Seeleute hier in
Kopenhagen betreut hatte, vor allem die Fischer aus Rostock, SaBnitz und Barth befanden
sich unter seinen Gasten. Bei schlechtem Wetter in der Ostsee sind diese schnell mal nach
Kopenhagen reingesteuert und haben dort abgewettert. Von seinen Erzahlungen waren wir
dermaBen beeindruckt, dass einige von uns gleich in seinen kleinen Bus einstiegen. Mit
dem fuhr er uns ins Seemannsheim, und wir konnten Tischtennis spielen und Bier trinken.
Kaplan Bischoff schiug dann vor, am nachsten Tag eine Stadtrundfahrt zu unternehmen und
Schlosser und Kirchen der Umgebung zu besichtigen.

Also fuhren wir mit sieben Besatzungsmitgliedern im YW-Bus los. Wir weilten alle zum ersten
Mal in Kopenhagen. Der starke StraBenverkehr und die schonen Hauser beeindruckten uns
sehr. Der Pastor hatte im Auto auch eine Kiste Bier der Marke TUBORG mitgenommen und
wir schluckten es gern als Ersatz firs Mittagessen. Zuerst besuchten wir die Schlosskirche.
Kaplan Bischoff war nicht nur Pastor, sondern auch ein hervorragender Stadtfihrer. Das
nachste Ziel hieB Konigsresidenz. Wir spazierten durch die Schlossparkanlagen und kamen
an eine sauber asphaltierte StraBe. Der Park war durch einen Gitterzaun abgegrenzt. Das
viele Bier im Auto machte sich nun bemerkbar und plotziich standen sieben Manner am Zaun
und entledigten sich der vielen Fliissigkeit. Wir konnten horen, wie sich auf der sonst wenig
befahrenen StraRe ein Auto ndherte. Der Klang des Motors war uns so unbekannt, dass wir
alle Sieben die Augen auf das heranfahrende Auto richteten. Es handelte sich um einen
braunen Jaguar und darin saB ein korpulenter Herr mit Bart. Der schittelte im Vorbeifahren
den Kopf. Plétzlich wurde der Pastor wiitend: ,Das war Kong Frederik, der Kénig der Danen,
und ihr bepinkelt seinen Zaun!" Von diesem Zeitpunkt an war Kaplan Bischoff uns nicht mehr
so0 zugetan, Zwei Stunden hielt sein Zorn an. Auf dem Weg nach Schloss Kronborg hielt er
zweimal an offentlichen Toiletten an, um nicht noch einmal so ein Fiasko erleben zu mossen.
Aber wir verhielten uns brav und waren auch schon mide.

Wir waren schon vorher mehrmals in London gewesen und hatten dort die Wachgarde mit
ihren schénen Barenfellmitzen bestaunen kénnen. Hier vor der dénischen Festung stand
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auch ein Wachsoldat mit Gewehr und einer ebensolch grofien Fellmitze, Der Pastor erzahl-
te uns, der Soldat ddrfe sich nur nach einem strengen Reglement bewegen. Jede Minute
misse er immer exakt Schritte nach vorn und wieder zurlick machen. Nun kam wieder ein
Lacheln ins Pastorengesicht. Er hatte eine schéne Story fir uns parat: Vior etwa drei Monaten
war es einem Soldaten zu langweilig geworden und er hatte ein kleines Transistorradio zur
Unterhaltung in der Fellmitze versteckt. Aber ein anderer Wachsoldat hat ihn verpfiffen und
er wurde in Unehren entlassen.

Viele Male habe ich diese Meerenge vom Kattegatt kommend durch den Sund in die Ostsee
befahren. Jedes Mal habe ich an diese Story gedacht und sie meinen Matrosen erzihit.

Ich kam sehr oft auf verschiedenen DSR-Schiffen nach Helsingborg und Kopenhagen. So
bekamen wir mit, wie andere Schiffsbesatzungen sich immer und immer wieder erzéhiten,
dass Herr Bischoff sich mit der GRAAL-MURITZ-Besatzung seinerzeit blamiert habe. Noch
viele Male weilten wir danach in der Seemannsmission, immer sind wir wieder freundlich
aufgenommen worden. Danke, Pastor Bischoff!

Tischtennis mit Premier Sir Harold Wilson

1976 hatte ich ein besonderes Erlebnis in einer Seemannsmission. Unser Schiff befand sich
unterwegs nach Par (Cornwall). Diesen Hafen und den etwas groBeren Hafen Foway kannte
fast jeder Kiimofahrer. Unterwegs hérte ich auf der Grenzwelle 2255 kHz, dem Buschfunk
der Seeleute, dass mein Freund Kapitan Z. mit seiner TORGELOW auch nach Par unterwegs
war. Wir verabredeten, uns nach langer, langer Zeit mal wieder im Tischtennis zu messen.
Auf unseren Lehrschiffen THEODOR KORNER und J.G.FICHTE hatten wir uns immer harte
Kampfe geliefert. Wenn es um nichts ging, hat er meist gewonnen. Ging es um Meister-
schaft und Preise, war ich Sieger. Das alte Haus der Seemannsmission kannten wir beide.
Unsere Schiffe erreichten den Hafen bei Hochwasser zur selben Zeit und kaum waren die
Klarierungsbehorden von Bord gegangen, machten wir uns auf den Weg zum Club. Vor dem
Gebéude hatten sich jede Menge Leute eingefunden, Flaggen, Aufregung. Es wurde Besuch
erwartet. Als wir schlieBlich ins Haus eingelassen wurden, erklarte uns der neue Missions-
leiter, dass wir die ersten Besucher des wieder erffneten Seemannsheims seien und sie
noch wichtige Géste, die Bosse von der China Clay Manufacturers, erwarteten.

Wir befanden uns mitten im Tischtennis-Spiel, als sich die Tir offnete und etwa zehn Leute
den Raum betraten. Mehrere der Herren kannte ich schon. Plotzlich nahm jemand meinem
Kumpel den Schidger aus der Hand und nun spieite
ich gegen den englischen Premier Sir Harold Wilson
Tischtennis. Da alle lachten und sich dber mein er-
stauntes Gesicht amisierten, dachte ich, ein Schmet-
terball ware jetzt das Richtige. Da Ubergab Premier
Wilson den Schlager einem langen schwarzen Beglei- NORWERIAN BOVT. SOCIAL WELFARE
ter. Dabei hat er bestimmt zu ihm gesagt: ,Schlag’ den

kleinen Dicken!* Der hatte mich bald besiegt. OFFICE FOR THE MERCHANT MARINE

Neue Vorgaben im Rahmen der il
Abgrenzungspolitik SEAMEN'S CLUB
Dieses Erlebnis hatte ich in einer Zeit, als unser Kon-

takt zu den Seemannsmissionen schon nicht mehr 93, Yamashita-cho, Naka-ku

ganz unproblematisch war. Als ich 1962 meine Aus-  FP.0.Box 235, Yokohama Port P.0.
bildung begann, konnten wir ohne jede Beschran- ~ YOKOHAMA 7T 231-91

kungen in den Seemannsmissionen verkehren. 1974  Tel.: 841-3708

wurde jedoch die Industriekreisleitung der SED fiir die ~ Ceble Address: 'NORWEL" Yokohama
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Seemannsciub Port Klang (Malaysia, 1970)

Hafen- und Seeverkehrswirtschaft
gebildet und auf deren Betreiben
erfolgte die Vorgabe an die Schiffs-
besatzungen, sich von den Missio-
nen fernzuhalten. Nachdem 1976
die Vorschrift eingefihrt wurde, die
Gangway sténdig mit einer Wache
zu besetzen, konnte den Mitarbei-
tern der Seemannsmissionen auch
der Zutritt zu den Schiffen verwehrt
werden. In der kleinen Fahrt wur-
de das Verbot jedoch nicht so sehr
ernst genommen, denn wir hatten ja
nur gute Erfahrungen mit diesen Ein-

richtungen gemacht. Ein einziges Mal habe ich es in Middlesbrough erlebt, dass ein Pastor
den Mamen .Mission” so ernst genommen hat, dass er uns in acht Stunden zu glaubigen

Christen machen wollte.

Ausflug nach Canterbury

1981 hatten wir besonderes Gliick. Wir lagen mit dem Schiff im sehr kleinen Fischereihafen
Whitestable in der Themsemiindung zwischen Margate (StraBe von Dover) und Themse-
River. Dieser Hafen wurde fast nur von einheimischen Fischereifahrzeugen angelaufen. Zwei-
bis dreimal im Monat, wenn genug Hochwasser herrschie, konnten auch kleine Kimos

mit einem Tiefgang bis zu 3,70 m einlaufen. Bei
Ebbe lagen die Schiffe auf Grund. \Wehe, wenn
der Sturm aus stlicher Richtung voll in die kleine
Flussmindung blies!

Im Hafen hatten die Fischer einen riesigen Tank ste-
hen, in dem sie viele Tonnen Aale hielten. Eigentlich
essen die Englander keinen Aal, deshalb nahmen
wir an, dass der Aal nach Belgien oder Holland ver-
schickt werden solite. Nachts war kein Mensch im
Hafen zu sehen und meine Leute lieBen sich des
Ofteren den einen oder anderen Aal schmecken.
Da dort nur tagstber Ladung geldscht wurde, blie-
ben wir meist zwei bis vier Tage im Hafen. Stets be-
suchte uns ein englischer Hafenpastor. Wir nahmen
seine kirchlichen Botschaften immer geduldig und
wohiwollend zur Kenntnis. Einmal lud er fast unsere
gesamte Besatzung in einen kleinen Bus und fuhr
mit uns nach Canterbury zur groBen Kathedrale.
Wir waren stark beeindruckt von dem Bauwerk, das
durch seine lange Bauzeit ein sehr eindrucksvolles
Denkmal der Bau- und Kirchengeschichte wurde.
Noch heute habe ich die kunstvollen Glasfenster
vor Augen. Wir waren dem Pastor sehr dankbar,
dass er uns dieses einmalige Erlebnis ermdglicht
hat und wenn er an Bord kam, bewirteten wir ihn
immer gern mit seinen Lieblingsspeisen.
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;. Dianas Hochzeit

Ein Hohepunkt in der Englandfahrt
wurde der 29. Juli 1981, ein Tag
voller Aufregung in GroBbritannien,
denn Prince Charles heiratete Diana
Spencer. Wir lagen mit dem Schiff
im Hafen von Dagenham, einem
Vorort von London, und léschten
Holz. Wahrend dieser Reise befan-
den sich auch zwei mitreisende Ehe-
frauen an Bord, die natdrlich total
heif darauf waren, auch etwas von
der Hochzeit mitzubekommen. Das
sie daran hindernde Problem bestand darin, dass mitreisende Ehefrauen in England keine
Landgangserlaubnis bekamen, weil der Pass der DDR nicht anerkannt wurde. Ich erinnerte
mich an unseren Seemannspastor von der anderen Seite der Themse. Da wir fast jeden
Monat einmal einen englischen Hafen anfuhren und wir von der Reederei Valutamittel fr
eventuelle kulturvolle Unternehmungen erhielten, Gberlegte ich mir, diese flir einen Mietbus
einzusetzen, damit der Pastor die beiden Offiziere mit inren Frauen zu dem Hochzeitsspek-
takel fahren konnte. Ich verzichtete darauf und Gbernahm die Wache. Jim, der Pastor, kam
mit dem Bus, in dem schon einige Seeleute safen. Er schummelte die Frauen mit Gottes
Hilfe durch die Kontrollposten. Um 20 Uhr befanden sich alle wieder an Bord. Mir kommt es
heute noch so vor, als hatten die Frauen wahrend der weiteren Reise nichts anderes mehr zu
erzahlen gehabt als Uber Dianas Hochzeit. Thanks to my friend Jim Howard from Gravesend
district Igen!

Seemannsciub Port Sudan (1965)

Pastors Trost in Amsterdam

Auch wahrend unserer schwersten Stunden bei der DSR habe ich Beistand in siner See-
mannsmission gefunden. Als 1989 die sogenannte Wende in der DDR vollzogen wurde
und die DSR-Schiffe Stlck fir Stick verkauft wurden, bekam ich den Auftrag, beim Verkauf
einiger unserer Kistenmaotorschiffe anwesend zu sein. Mir ging es nicht so gut dabei, unsere
schonen Boizenburger Kiimos zu einem Spottpreis zu verhokern. Den Seemannspastor in
Amsterdam und seine Frau kannte ich schon viele Jahre. Er hatte es seinerzeit Mannschafts-
mitgliedern ermbglicht, ihre Verwandten aus Westdeutschland im Gastehaus der Seemanns-
mission Keizersgracht zu treffen und unterzubringen, und vor allern - er hielt dicht. Auch ich
konnte dort spéater einmal eine Schulfreundin unterbringen, als sie mich auf der FRIGGA in
Amsterdam besuchte. Der Seemannspastor bemihte sich, mich an den schweren Tagen,
als ich dem Verkauf unserer Schiffe beiwohnen musste, durch Sightseeing in Amsterdam
etwas abzulenken. Diese Stadt hat in Bezug auf den Untergang unserer Flotte fast wie bei
Scapa Flow Symbolcharakter fir mich bekommen, denn hier erlebte ich die hollandische
Urauffiihrung des Films , TITANIC®,

Missionen in Griechenland und Agypten

1992 fuhr ich als Kapitan in Veriretung auf dem MS NEUHAUSEN. Dieses Schiff war etwas
grofier als meine bisherigen Kimos. Mit der AUERSBERG reiste ich von Rostock nach Kiel,
um dort den Kapitan abzuldsen. Wir bekamen viel Zeit fir die Ubergabe, da die NOK-Pas-
sage fast acht Stunden dauerte, Die NEUHAUSEN hatte Holz geladen und sollte es nach
Thessaloniki (Griechenland) bringen. Ich war bis dahin noch nie in Griechenland gewesen
und viele meiner Crewmitglieder auch nicht. Deshalb fragte ich den Makler bei der Klarierung
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nach einer Tour durch die Stadt und Um-
gebung. Er meinte, er wirde uns bei der
Seemannsmission anmelden. Dieses eine
Mal waren die Herren, die dann kamen,
uns nicht geheuer. Sie schienen eher einer
Sekte anzugehdren, und das bewegte mich
dazu, sie von Bord zu welsen. Eine Sight-
seeing-Tour machten wir dann trotzdem al-
leine mit Bus und Taxi.

Drei Tage spater versegelten wir nach
Alexandria. Wir wussten, dass es dort gine
Deutsche Seemannsmission gab. Gleich
nach der Klarierung kam der Pastor per-
sdnlich an Bord. Er brachte kirchliche, aber auch groBe Tageszeitungen mit und machte uns
sogleich den Vorschlag, am nachsten Tag zu den Pyramiden nach Gizeh zu fahren,

Fast drei Stunden dauerte die Fahrt durch die Wiste, dann erreichten wir den AuBenbezirk
von Kairo, besuchten eine Papyrusfabrik, kauften dort auch die beriihmten bemalten Papy-
rusrollen. Weiter flhrte die Fahrt zur Cheops-Pyramide. Dort in immer gebiickter Haltung
einen langen Gang ins Innere. Die Enge samt der vielen Menschen beklemmte mich, sodass
ich auf der Halfte des Ganges umkehrte, um schnell wieder herauszukommen, Mir schoss
der Gedanke durch den Kopf, was passieren wirde, wenn ein Erdbeben kdme, wihrend sich
dieser Haufen im Inneren befande. Merkwurdig - in der Nacht ereignete sich dort wirklich
ein Erdbeben.

Mach Besichtigung der Pyramide
mieteten wir vier Kamele und drei
Pferde zu einem kleinen Ausritt. An-
schlieBend fuhren wir ins Agyptische
Museurmn nach Kairo. Wir trugen al-
le noch unsere alte DSR-Khakiklei-
dung. Vor mir liefen die Stewardess ° i
und der Funker und ich musste laut - : . 4 TN
lachen. Das Khaki war dunkelgelb - : ST TILE ALLEY
geworden, denn es zeigte sich, 4
dass alle unsere Hinterseiten stark
von Pferde- und Kamelmist verfarbt
waren. Um 15 Uhr fuhren wir zurtick
und kamen plnktiich in Alexandria
zum Abendessen an. Da der See-
mannspastor zuvor bei uns an Bord
gingeladen worden war, bat er uns
nun in seine Seemannsmission, So
endete der Tag in einem parkahnli-
chen Garten der Mission, voller Pal-
men und Blumen. Ein Tag, an den
ich mich immer noch gerne erinnere.

Visitenkarte Seemannsclub Shanghai {1968)

New Orleans mit Pastor Neumann
Kurz bevor ich mich flr immer von
der Seefahrt verabschiedete, hatte Plakat Seemannsmission Mombasa
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ich das wohl denkwirdigste Erlebnis mit einem Seemannspastor. 2006 hatte in der Karibik
der Hurrikan Katrina gewutet und unglaublichen Schaden angerichtet. Als wir am 20. Februar
New Orleans West Riverside erreichten, erschien sofort nach Anlegen ein kleiner freundlicher
blonder Herr an Bord — Pastor Heinz Neumann von der Deutschen Seemannsmission in New
Orleans. Er bot uns sofort bereitwillig an, die Stadt — besser was davon noch Gbrig war - zu
zeigen. Unvorstellbar, was wir dort an Verwlstung sahen. Wir erfuhren, wie sehr der Pastor
um die Erhaltung der Seemannsmission gekampft hatte. Man hatte ihn quasi gewaltsam aus
dermn Gebaude in Sicherheit bringen mussen. Tief betroffen schenkte ich dem Pastor spontan
300 Dollar fir die Instandsetzung seines Gebaudes. Ich habe ihn noch heute als eine der
beeindruckendsten Personlichkeiten in meinem Seemannsgedichtnis. Auch alle anderen
Begegnungen mit den Diakonen der Deutschen und anderen Seemannsmissionen habe ich
bis heute dankbar in allerbester Erinnerung behalten.

Fred Schulz
Volicontainers Jungfernfahrt - oder was nicht in der Zeitung stand

Als ich vor einiger Zeit in einem Gesprdch mit Kapitin Peters erwahnte, dass ich auf der
Jungfernfahrt der RUHLAND (Typ Aquator) dabei gewesen war, bat er mich um nahere
Details. Am besten sei es, so der Kapitin, mal nachzugucken, ob nicht noch irgendwelche
Briefe aus dieser Zeit vorhanden sind, denn Manner heben immer vieles auf. Natirlich wa-
ren sie da. Und noch so einiges, von dem man sich im Laufe der Jahre nicht trennen mag,
sehr zum Veerzagen meiner Frau. Aber besitzt nicht so mancher Mann, sei er nun ehemaliger
Seemann oder Stahlwerker seinen Karton mit Utensilien? Irgendwo lauern die alten Schétze.
Reservistentiicher mit den Namen der alten Kumpels, alte Ausweise, Orden, Prospekte. Ja,
sogar den berihmten Archangelsk-Nagel, selbst aus der Holzstrafle gezupft, habe ich noch.
Und so findet sich neben einem alten Hotelausweis von ,Haus Sonne", einem Flugticket der
Interflug oder ginem Formblatt zum Antrag auf den Sichtvermerk auch ein Stapel Briefe. Aber
Fehlanzeige. Frisch verliebt, hatte ich beim Schreiben andere Themen als Kolbenziehen,
Black Outs oder Bootsmandver im Kopf. Sicherlich, ich habe (ber Landginge in Aarhus
oder Rotterdam berichtet, Uber eine Ausfahrt nach Brissel und von dem Essen in Larnaca.
Vielleicht auch Gber das Verbot, in Jeddah auch nur einen FuB auf die Pier zu setzen, oder die

MS RUHLAND (1985)
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kurze Arrestierung unseres |. Ingenieurs, der versehentlich in Agaba eine Kaserne fotogra-
fierte. Uber den scharfen Lumpenball und Gber das Sportfest werde ich auch geschrieben
haben. Aber von der Arbeit und den Schwierigkeiten an Bord keine Spur,

Jedoch ich fand im Laufe der Zeit zwei interessante Dinge. Zuerst einen Artikel, der in unse-
rem ,Flottenbummi®, der VOLL VORAUS stand.

Hier zuvor noch einige Fakten zu MS RUHLAND:

Kiellegung 13. Dezember 1984, Stapellauf 12. April 1985, Ubergabe 31. August 1985,
Flaggenwechse! und Indienststellung 16. September 1985

tdw 18755, BAT 13769, NAT 7550

Maschinenleistung 7600 KW (10336 PS), Geschwindigkeit 18 Kn

Lénge (ber alles 165,50 m, Breite (iber alles 23,05 m, Gesamthohe 45,78 m, Seitenhohe bis
Hauptdeck 13,40 m

Freibordtiefgang 10,05 m, Container max. TEU 946, Laderauminhalt Schittgut 24612 m3,
Stuckgut 22905 m?

Jungfernfahrt vom 23. September bis 15. Dezember 1985 mit 31 Mann Besatzung plus zwei
Lehrlingen, zwei Prakiikanten, einer mitreisenden Ehefrau

Die Schiffbauer meinten es gut mit der Besatzung. Zwar waren die Kammern etwas ,steril”,
was uns nichis ausmachte, denn im Laufe der Reisen veranderten wir sie ja doch individuell.
Aber man hatte im Konstruktionsbiiro wahrscheinlich nicht an die Container gedacht. Freute
sich der Seemann bei fehlender Decksladung noch Ober den Ausblick aus den ,Schiffsfens-
tern” der Kammern Vorkante Bricke, so war es dort nach der Beladung meist zappendus-
ter. Dafilr hatte man zum Beispiel die Transitlast, das Hospital oder das Fotolabor auf die
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Steuer- bzw. Backbordseite gelegt. Zum Gllick fuhren wir bald ohne E-Mix und ohne Lehr-
linge. So wurden im Hauptdeck Kammern frei, die zwar nur kleine Bulleyes besafien, dafir
aber eben Helligkeit und keinen Gerauschpegel von Kihicontainern.

Es wurde auch spater viel iber diesen Schiffstyp geschrieben. Aber natlrlich auch eine Men-
ge verschwiegen. So verlied aut der Jungfernreise der Chief Peter Borchmann nach einem
groBeren technischen Defekt in Westeuropa das Schiff und kehrte der DDR den Ricken.
Bei meinen Recherchen zum Thema ,,ﬁquatc:-r" fand ich viel detaillierteres Material GUber die
Situation an Bord.

So fuhr auf dem Schwesterschiff SOHLAND ein Kundschafter fir den Frieden, der schon auf
MS SONDERSHAUSEN im stillen Kammerlein fleiBig die Seiten flllte. Unser ,Unsichtbares
Visier" berichtete nicht nur dber seine Kollegen, sondern auch Uber die Missstiande in der
Maschine. Der seit 1983 fur das Ministerium fir Staatssicherheit ttige Seemann erhielt u. a.
den Auftrag, neben den Berichten Uber die Besatzung und Hafen in Westeuropa auch eine
Information zur 6konomischen Stortatigkeit®, zu Mangeln und Havarien im Maschinenbe-
reich zu erarbeiten. Diese IM-Berichte sind ein Zeitzeugnis und soliten der Nachwelt nicht
vorenthalten werden.

Anbei die Abschrift des Originalberichts chne orthografische und grammatische Korrektur:
Rostock, den 06.08.86

Indienststellungsreise MS ,Sohland” vom 20.04. bis 11.07.86 - Fernost

Die Baubelehrung begann fiir unser Besatzungskollektiv Anfang Februar in der Warnow-Werft.
Schon in der WW gab es gewisse Unstimmigkeit wenn es darum ging gewisse Mangel die
laut Projekt vorgesehen waren, abzudndern. So wurden die Méngelrigen von MS ,Ruhland”
und MS .Ribeland” beim Bau des Schiffes kaum berdcksichtigt. EinfluB darauf hatte die
Besatzung kaum obwohl von der Besatzung sehr viel beanstandet wurde. Ein Beispiel Mail-
verbrennungsaniage SAVA, Herst.: VEB Elbewerft Boizenburg ( Rofilau Méngelrige 271 von
MS .Riibeland" vom 06.03.86

Diese Aniage lief weder auf MS ,Ruhland” noch auf ,Riibeland". Trotz vorliegender Méngel-
rige weigerte sich die WW, uns diese Anlage (die duBerst wichtig ist fiir den Schiffsbetrieb)
in Betrieb mit Olschiamm vorzustellen. Alle Forderungen der Besatzung wurden in dieser
Sache ignoriert. Das die Anlage auf der vergangenen Reise zum laufen gebracht worden ist,
ist ein Veerdienst der daran arbeiteten Besatzungsmitglieder dies wurde nur durch einen sehr
grofe Arbeitsaufwand erreicht. Viele Stdrungen Black aut's traten auf durch unsachgemafe
Verkablung des Wellengenerators in der Hauptschalttafel. Gerade im E-Bereich traten sehr
viele Storungen auf (verdeckte Mangel, Schiuterei, E-Motore vielen wahrend der Reise aus
{Kolbenkihiwasser, Abliifter fir Verbrennungsraum, Geblase fir Verbrennungsanlage) teil-
weise weil nur Fett in den Lagem fehite.

Einiges gibt es dber die schlechte Ausristung des Schiffes zu sagen:

keine Ressortakten

keine PV-Akfen

keine Bestellkataloge, keine Lieferung (bzw. nur Teillieferung) durch die SVA.
So gab es auf dem Schiff keine {oder kaum) Ringschitisseln, Zangen) usw.

Wahrend der Hinreise hatten wir zirka 15 Black aut's und diverse Maierschaltungen (Lastab-

wurf) diese resulfierten durch ein lose Klemmverbindung in der Hauptschalitalel bzw. Bri-
cken. Gerade im E-Sektor wurden sehr viele verdeckte Mangel bewuBt eingebaut,
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Zindspule fiir Kesselanlage mufite in Japan ausgewechselt werden, beim Wechsel wurde
festgestellt, dafl bei der Ersatzspule das Kabel unmittelbar hinter der Spule abgefrennt war
dadurch muBte in Japan eine neue Spule gekauft werden,

Kihicontainer: 45 Stiick kénnen geladen werden. Zur Fehlersuche wurde der Besatzung nur
gin Multimeter (bergeben dadurch dauert die Fehlersuche extrem lange. Moderne Geréte
(Scheckgerdt) wére unbedingt notwendig da man mit diesen Gerdt die Fehler in Minuten
finden kann.

Durch unsachgemaBen Zusammenbau bei Neubau, viel ein Schwerdiseperator aus, dieses
kostenintensive Aggregat multe in der Hafenliegezeit gewechselt werden.

Es ist sehr bedauerlich das die Mdngelrigen von MS  Ribeland” nicht wahrend des Neubaus
der Besatzung bekannt waren.

FarbmdBig (Unterwasserschiff) sieht das Schiff aus wie kurz vor der Werfizeit, wahrend der
W-Zeit wurde auch bei Sprithregen gespritzt.

Zusammenfassend kann eingeschétzt werden das die Qualitdt der Arbeiten im Neubau nicht
den heutigen Anforderungen entsprechen. Nach meinen Kenntnissen traten auf den bisher in
der WW gebauten Aquator Schiffen wiederholt Méngel auf die die Schiffssicherheit teilweise
stark gefdhrdeten oder hohe Valutaausgaben seitens der DSR erforderiich machten. Nach
meiner Meinung ist eine tiefgrindige Untersuchung der Mangel erforderlich, da nicht in jeden
Fall unkenntnis od. schiuterhafte Arbeit die Ursache sein kann.

Das BK hat einen wesentlichen Anteil an der Jungfernreise und deren Erfolg. Das Kollektiv
hat sich gefestigt und ist bereit weiterhin im Containerdienst zu fahren. In Gesprachen kam
jedoch zum Ausdruck das folgende Probleme zu berticksichtigen sind:

- Landgang (Einkaufsgestaltung) auf Grund der kurzen Hafenliegezeiten nur in einigen
Hafen maglich

~ Freizeit- u. Sportmoglichkeiten gegenlber anderen Schiffen ricklaufig (kein Freizeitdeck)

— Ausstattung der Freizeitrdume und Kammern Ideenlos ohne besondere Gestaltungsideen

- keine gemutliche Ecke vorhanden”.

zum Fahren mit Mindestbesatzung (zirka 26 Pers.) treten folgende Fragen auf:

1. Gewahrleistung der Gangwaywache

2 Eingeschrankle Reperaturmdglichkeiten an Bord, erfordert bei Stdrungen inanspruch-
nahme von NSW-Service

3. Uberstundenreglung bei Offizieren ( z.Z. 4 Std téglich bei techn. Offz.)

4. wie Wartungs- u. Konservierungsarbeiten realisieren.

5. wie iibernahme von Proviant und Ersatzteilen im USH

6. Reperalurleistungen durch DSR-Werkstatt bei kiirzester Liegezeit (geplant 1 Tag)

Unterschrift
Sieht man einmal von der Rechtschreibung ab, immerhin wenigstens mal Klartext!

Ubrigens, mit der jungen Frau, der die vielen Briefe damals galten, feierte ich im Sommer
2013 Silberhochzeit. Es ist doch immer gut, sich nicht von .alten Sachen” zu trennen.
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Detlef Stolz
Jungfernreisen sollte man sich nicht entgehen lassen, sondern einfach genieBen

Eine fachlich-sachliche Beschreibung der Jungfernreise des Motorschiffes KARL MARX/
DDXA wurde bereits in BG Bd. VI veroffentlich. (Hans Riemer, ,Stapellauf, Indiensistellung
und Jungfernraise des Schnellfrachters KARL MARX) Hier eine Darstellung aus etwas anderer
Perspektive.

Jungfernfahrten waren immer irgendwie abenteuerlich, weil die Unwagbarkeiten eines sol-
chen komplexen ,Gefahris”, das ein modernes Schiff nun mal ist, kaum vorhersehbar sind.
So lief am 5. November 1971 Motorschiff KARL MARX /DDXA als von der DDR viel gepriese-
ner Schnellfrachter MNummer Eins zu seiner Jungfernreise aus. Ich trat, als Funkstellenleiter
gemustert, meine erste Fernostreise an. Es handelte sich tatsachlich um ein schnittiges
Schiffchen, das mit der installierten Maschinenleistung von 20.300 PS bei 13.000 tdw or-
dentlich Meilen schruppen konnte. Aber irgendwie war auf der ersten Reise der Wurm drin.
Die ersten ,Jungfernpartys” in den westeuropaischen Hafen hatten wir erfolgreich hinter uns
gebracht und begannen den groBen Turn nach Singapore. Mit der Ubernahme ungewohn-
lich vieler Ersatzteile flr den Hauptmotor hatten sich offensichtlich bereits die kammenden
Abwechslungen in dem sonst so eintdnigen Seetdrn via Kap der Guten Hoffnung abgezeich-
net. ReiBende Einspritzdruckleitungen und Defekte an Brennstoffpumpen zwangen zu tagli-
chen Reparaturstopps und endeten vorerst in einem einwdchigen Aufenthalt auf der Reede
von Dakar, um Nachschub an Rohrleitungen einfliegen zu lassen.

Die weitere Reise von Dakar zur Nordspitze von Sumatra, dem Nordwesieingang der
Malacca-Strafe, war fir die gesamte Besatzung noch eine gute Gelegenheit, sich mit dem
Schiff, seinen Einrichtungen und seinen Besonderheiten intensiv zu beschéftigen.

Auch in Singapore war wieder eine rauschende Jungfernparty mit Prominenz geplant wor-
den. Als der Kapitan die Einweisung vornahm, den teilnehmenden Offizieren ihre Aufgaben
zuteilte und als Dresscode blaue Uniform verkindete, wurden wir doch etwas stutzig. In
Singapore unmittelbar am Aquator in Blau? Nach und nach sickerte die Wahrheit durch. Der
Master hatte sich wenige Abende zuvor Einen eingeholfen und dann irgendwann — noboay

5
-

MS KARL MARX in Rijeka (1985
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Unsery Folos: Bllek in den Maschin 1Zy -lhu.lhln und Fumpesstatlon) rines unserce moderacn  Hoohser-
nandeisirachier. [He wellere A ung der Schil 1 n aul dicsen Bchiffen erictchicrn wesenilich die Arbein
anacrer Soclrule, Folss! R Klarne:

aus Vaoll Voraus” (04/1872)

knows it — Glaser zerdeppert. Um den Schaden zu bereinigen, musste der nachste greitbare
Feudel herhalten, der anschlielend nach auBenbords entsorgt wurde. Irgendwie hatte er
sich aber wohl vergriffen und sich mit der Aktion seiner weifien Uniform entledigt.

Mun hatte der Eisbér Order erhalten, auch fir blaue Uniformen ertragliche Temperaturen in
den Raumlichkeiten zu schaffen, sodass wir alles gut dberstehen konnten.

Noch eine kleine Episode am Rande zur Liegezeit in Singapore. Auf dem Schiff war erstmals
ein Fahrstuhl zwischen Maschinen-Kontroliraum und Bricke installiert, der leider auf der ers-
ten Reise wohl noch unter ,Seekrankheit” zu leiden schien und &fter ausfiel. Dummerweise
passierte das auch im Hafen Singapore bei tropischen Temperaturen und mit einem Film-
team des Fernsehfunks der DDR darin. Als Mannlein und Weiblein nach etwa 1,5 Stunden
endlich wieder frische Luft atmen konnten, fanden sie die unfreiwillige Drehpause da drinnen
gar nicht mehr lustig.

Ab Singapore ostwarts begann der Zeitraum der {blichen Nachtschichten far die Verbin-
dungen mit Rigen Radio. Die machte ich auch gerne. Nicht so den Empfang der tégli-
chen Schiffspresse, die auch noch zu unglicklichen Zeiten und ebensolchen Frequenzen
ausgestrahit wurde. Zu der ohnehin mageren Lautstarke kamen immer heftiger werdende
atmosphérische Stérungen. Ich kann heute zugeben, dass ich mir fur die Schiffspresse unter
diesen Bedingungen nicht gerade das Futter aus der Jacke gerissen habe, wenn schon das
Klappern der Schreibmaschine den Rest der schwach horbaren Morsezeichen (bertonte
und vielleicht noch solche ,AufreiBer” wie: ... der 1. Sekretar des ZK der SED und Vorsitzen-
de des Staatsrates der Deutschen Demokratischen Republik, Genosse Erich Honecker ...
bla, bla, bla, das journalistische Meisterwerk eroffneten.

Eine bleibende Erinnerung hinterlied der Quarantdne-Ankerplatz unmittelbar am wasserseiti-
gen Ende der Rollbahn des berlihmt-berlichtigten Flugplatzes Kai Tak, der nun doch schon

18



einige Jahre durch einen supermodernen Flugplatz auBerhalb des Stadtgebietes von Hong-
kong abgelost wurde. Ein besonderes Erlebnis dabei bestand darin, wenn Cathay Pacific die
Piloten flr die Flugplatzlizenz Start und Landung trainieren lieBen. Die Vigel flogen so tief
an, dass sie auch von den Schiffsradargeréten aufgefangen werden konnten. Das hat dann
besonders nautische Neulinge in Aufregung versetzt, wenn sich plétzlich Radarziele rasend
schnell auf den Mittelpunkt des Displays und damit auf das Schiff zubewegten.

Der kurze Aufenthalt in Hongkong auf In-
nenreede war unspektakular Spannend
wurde es erst wieder bei der Ansteuerung
von Yokohama. Nachdem uns bei guter
Sicht der Fuji-san majestatisch begrift
hatte, verschlechterte sich die Sicht und
wenig spater krachte der mit Benzin voll
beladene Kistentanker MUNAKATA MARU
NO 1 in die Steuerbordseite und hat dort
einigen Schaden angerichtet. Ich stand
zu diesem Zeitpunkt auf der Briicke und P8 Autor wischen Maruyana-Girls

konnte das Geschehen hautnah miterleben. Auf dem Tanker war keine Menschenseele zu
erblicken, alle Versuche einer Kontaktaufnahme per UKW und Mittelwelle blieben erfolglos.
Spater wurde mir dann gesagt, dass auf dem Schiff zwar eine Telegrafieausristung vorhan-
den, aber nicht besetzt war, und die Crew keinerlei Fremdsprache beherrschie. Da aber
beide Schiffe noch schwabbelten” wurde kein SOS verwendet und der erste Funkverkehr
des Schiffes in japanischen Gewassermn als Dringlichkeitsverkehr Uber Yokohama Port Radio
abgewickelt. Unsere Liegezeit wurde dazu benutzt, unsere restliche Ladung zu léschen und
den kommenden Werftaufenthalt vorzubereiten. In der Werft Kawasaki Hitachi Zosen wurden
die Reparaturen auf unserem Schiff mit japanischer Grundlichkeit in wenigen Tagen schnell
und zugig erledigt. Wir trafen hier auch unseren Kollisionsgegner wieder. Er brauchte nahezu
&in neues Vorschiff.

Die auch fir Yokohama anvisierte Jungfernparty mit den Honoratioren der Stadt wurde
zwischen behordlichen Vernehmungen, Loschbetrieb und Werftvorbereitungen veran-
staltet. Mir wurde die Aufgabe (bertragen, die Betreuung eines weiblichen Ehrengastes
einschlieflich deren Begleitpersonen zu dbernehmen. Der Abend verlief in interessanter und
angenehmer Unterhaltung einschlieBlich einer Filhrung durch das Schiff. Zu angemessener
Zeit wurde aufgebrochen und ich durfte den Ehrengast mit Begleitung noch bis zu den
wartenden Limousinen auf der Pier begleiten. Dabei fiel mir auf, dass die Japaner sich beim
Anblick der kleinen Gesellschaft noch tiefer als sonst dblich verbeugten. So erfuhr ich im
Machhinein - vielleicht auch besser so — auf meine diesbezigliche Frage, dass es sich um
eine Cousine des Kaisers gehandelt habe,

Ein weiterer Ehrengast, dem wir auch spéater noch mehrfach begegneten, war der Hafen-
kapitan, Captain Maruyama, der bei solchen Gelegenheiten gerne ein Glaschen genoss und
sich deswegen spater von seinen beiden Sekretarinnen abholen lieB. Da ja mein Ehrengast
die Party schon verlassen hatte, wurde ich zur Betreuung der jungen Damen abkomman-
diert. Diese brachten mich auch gleich in arge Verlegenheit, als sie sich auf meine Frage
nach einem Drink wie selbstverstandlich Sekt winschten. Nun hatte der Zoll oder der
Obersteward den Schampusdurst der Partygdste vollkommen unterschatzt, sodass kein
Tropfen mehr aufzutreiben war. Aber das kann natirlich eine  deutsche Seefunkstelle” kaum
erschittern, man muss nur Ideen haben. Ich nahm also ein Glas, etwas Cognac, einen Léffel
Zucker dazu, mit etwas Sodawasser aufgefiillt und den Mixer hinein. Das Ganze gut kihlen
und fertig war der Sekt, der auch bei den Damen recht gut ankam.
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Trotz allem blieb viel Zeit fiir ausgedehnte Landgénge in Yokohama und Tokyo einschlieB-
lich einer unvergesslichen Silvesterparty in unserer Handelsvertretung mit anschlieBendem
Besuch einer Zeremonie zum Jahreswechsel in einem japanischen Tempel. Insgesamt ver-
brachten wir in der Region Yokohama ~ Tokyo rund vier Wochen,

Der weitere Reiseverlauf war dann nicht mehr ganz so aufregend. Ende Januar lagen wir
in Shanghai und staunten nicht schlecht, als wir noch einmal auf Reede mussten, weil
Arbeitskrafte fir den Lade- und Loschbetrieb fehlten, und das bei einem Milliardenvolk.
Von Shanghai fihrte die Reise an der Ostkiiste der koreanischen Halbinsel entlang bis zum
nordastlichen Zipfel Nordkoreas nach Chungjin. Das war der End- und Wendepunkt, aber
nicht unbedingt zwangslaufig auch Hohepunkt unserer Reise. Die Liegezeit begann gleich
mit Behérdenzoff, weil wir es wegen eines gewaltigen Schneesturms gewagt hatten, unser
Radar und das Echolot einzuschalten und zu benutzen. Spéater gab es noch einmal einen auf
die Miitze, weil der Master den Angaben der Wassertiefe in der Karte und jenen der Behor-
den nicht so recht traute und mal kurz das Echolot einschaltete. Das hatten die Kameraden
sofort registriert und standen beim Alten grimmig dreinschauend auf der Matte.

Hier fanden dann aber auch gleich zwei Jungfernpartys statt, die erste bei uns an Bord mit
viel Alk. Die Gegenparty erfolgte zwei Tage spéter in einem Restaurant, das von Bord aus
zu sehen war, etwa 150 Meter Luftlinie entfernt und mit einem nahe gelegenen Hafentor in
der Umzaunung. Das durften wir natlrlich nicht passieren, sondern wurden in PKWs mit
Gardinen an den Scheiben quer durch den gesamten Hafen hin und auBerhalb des Hafenge-
landes wieder zurlick zu besagtem Restaurant gefahren. Das Essen war interessant exotisch
mit verschiedenstem Seegetier und Fleischhdppchen. Ob der omindse erschiagenes Hund
dabei war, konnten wir nicht ermitteln. Abgerundet wurde das Mahl jedenfalls mit dem sehr
gewdhnungsbedurftigen koreanischen Schlangenschnaps.

Alle waren froh, als wir nach Ladeende endlich die Heimreise antreten konnten. Die Rick-
reise verlief im Gegensatz zu all den aufregenden Erlebnissen der Hinreise doch recht un-
spektakulér, allerdings hatten unsere Maschinen-Jungs immer ausreichend zu tun, um die
diversen kleineren und groBeren Macken der Antriebs- und Hilfsanlagen zu beheben. Nach
rund finf Monaten trafen wir Anfang April wieder in Rostock ein,

Die technischen Schwierigkeiten wahrend dieser Reise und spéterhin manifestierten sich bald
darauf bei der Nennung des Schiffsnamens mit einer Lautverschiebung von .a" nach ,u".

Den Namen , Kari Marx" in 28 Staaten der Erde

Auf dem Schoellfrachber JKarl Marx®

des Fernen und Mittienen Ostens beffic-
dert. Das schoellste Schiff unserer Han-
delsflotie legie bisher elne Strecke mu-
riick, die 20 Erdumkrelsungen entlang
des Aquatom gleich kiime. 233mal mach-
te das aul der Warmowwerfi gebaule
Schiff In 4 verschiedenen Hifen fest

Die B die im W erb zu

u-mu-lrnlmuundlr'lﬁll.nu1ﬂ.
Geburistag von Karl Mars beglagen die
Seeleute In dem jupoalawischen Hafen
v Hoper,

aus Voll Voraus® (05.06.1878)



Walter Hess / Helmut Schroder
Kollision MS FRITZ REUTER (2) mit MT SCHWEDT
Walter Hess

Es geschah am 4, Juli 1976 - Nationalfeiertag der USA, aber auch eine Wiedergeburt auf
See. MT SCHWEDT/DCZE (ex SEA SERPENT) hatte in AL FAW /Irak (Persischer/Arabischer
Golf) rund 43.000 Tonnen Erddl (Voll Schiffy fir Rostock geladen und befand sich am 4. Juli
1976 heimreisend im Ausgang des Englischen Kanals etwa auf Hohe querab Dinkirchen/
Ostende. Der Tiefgang betrug Uber 11 Meter.

Als Funkoffizier hatte ich meine erste Sicherheitswache um 12 Uhr Bordzeit beendet und da
momentan keine zusatzlichen Aufgaben zu erledigen waren, konnte ich Mittag essen gehen
und bis zur nachsten Wache um 16 Uhr meine Freizeit ,genieBen”, Diese bestand unter an-
derem darin, einen Kentrollgang vorzunehmen und meine Motfunkbatterien aullerhalb des
Funkraums auf dem Peildeck sowie weitere Anlagen und Geréate zu inspizieren und auf ihre
Funktionstlchtigkeit zu kontrollieren. Insbesondere handelte es sich um die im Kartenraum
und auf der Briicke befindlichen Ortungs-, Funk- und Navigationsanlagen.

Der Il. Nautische Offizier Reinhard M. hatte 0-4 Wache, als ich gegen 13 Uhr auf der Briicke
eintraf. Es gehtrte schon zur guten Tradition, dort mit ihm einen Polt Kaffee zu trinken.

Das Wetter war sommerlich warm und die See zwar ruhig, aber wir hatten ziemlich dichten
Tiefnebel und nur rund 1,5 Seemeilen Sicht, Beide Radargerate (RAYTHEON 2502-10cm und
DECCA TM 1226AC-3cm), UKW (Lorenz SEM 57 befand sich griffbereit in Radarnéhe) etc.
waren in Betrieb und voll funktionstichtig. Nebelsignale wurden varschriftsmaBig per Typhon
gegeben. Die Steuerbordnock war durch den Wachmatrosen besetzt.

So half ich zusétzlich als Ausguck aus und warf auch hin und wieder einen Blick auf die Ra-
daranzeigen. Gegen 13.30 Uhr zeigte unser Radargerat TM 1226AC einen Entgegenkommer
in ca. 12 Seemeilen Entfernung an. Von den taglichen DSR-Programmazeiten her war mir
bekannt, dass MS FRITZ REUTER/DCZC, ein DSR-KOhlschiff (im Seemannsjargon wur-
den Kihischiffe allgemein als ,Bananenjager” bzw. auf Grund ihres bis auf Schriftziige und
Schornsteinmarke meist total weiBen AuBenanstrichs auch als ,WeiBler Schwan” betitelt),

» (Tosmsestan -
DSR-REEFER - SERVICE

MS FRITZ REUTER
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¥
:

MT SCHWEDT

frisch Oberholt aus einer Werft und im Ballast Richtung Sidamerika ausgelaufen war und uns
entgegen kam. Dariber informierte ich unseren Il. NO. Die Radar-Pfeilmarkierung zeigte an,
dass MS FRITZ REUTER uns im engen Nahbereich passieren wird.

Da sich MS FRITZ REUTER quasi auf anndhernd Kollisionskurs mit MT SCHWEDT befand,
dieser tiefgangbedingt den Tiefwasserweg befuhr und praktisch keine sichere Ausweich-
moglichkeit hatte, versuchte der Il. NO vielfach - leider immer wieder vergeblich — per UKW
Kontakt zu seinem Kollegen herzustellen, sicherlich auch um zu vermeiden, MT SCHWEDT
durch Ausweichmandver auf Grund zu setzen. Inzwischen kamen sich beide Schiffe bedenk-
lich naher. Seitens MS FRITZ REUTER erfolgten leider keinerlei Reaktionen.

Als MS FRITZ REUTER in etwa 1,5 Seemeilen Entfernung an Backbord voraus in Sicht kam
und auch als diese eindeutig identifiziert werden konnte, gab unser Il. NO erforderliche
Typhonsignale, dass die FRITZ REUTER ihren Kurs andern und ausweichen solle. Aber
es erfolgte weiterhin keine Reaktion und wir konnten erkennen, dass sich dort auch keine
Radarantenne drehte. Eine harte Kursanderung nach Steuerbord hatte meiner Ansicht nach
fur die schwerfallige SCHWEDT nichts gebracht, auBer sie hatte der REUTER die ,volle
Breitseite” geboten.

Erfahrungsgemaf war nicht nur in der DSR-Flotte bekannt, dass sich begegnende ,Com-
panie-Schiffe” verhéltnisméaBig nahe passierten und gegenseitig begriBten. Auch war es
vorgekammen, dass die schnellen (20 sm/h und mehr) und stolzen ,WeiBen Schwéne® eine
.Ehrenrunde” um das begegnete bzw. Uberholte langsame Schiff drehten.

lch (vermutlich auch WO Reinhard M.) war bis zum ,Vorbeirauschen” des MS FRITZ REUTER
fest davon Uberzeugt, sie dreht im engen Nahbereich noch nach Steuerbord ab und passiert
zwar knapp, aber gerade noch ausreichend sicher das Heck des MT SCHWEDT. Das stelite
sich augenblicklich als beinahe todlicher Irrtum heraus. Durch das Fernglas hatten wir keine
Personen im Brickenbereich erkennen konnen. Auf der FRITZ REUTER tat sich nichts. Bis
dato war mir allerdings nicht bekannt gewesen, dass auBer im Maschinenraum auch auf der
Bricke von DSR-Seeschiffen ,AUT 24" (24-stindiger wachfreier Betrieb) gefahren wurde.
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Blick nach achtem

> -
Bootsstation achiern backbord

Wir auf unserer Brlcke erwarteten augenblicklich den .groBen Knall®, als die FRITZ REUTER
greifbar nahe an unserer Backbord-Nock vorbeischoss, der jedoch gliicklicherweise aus-
blieb. So kam es zur Kollision. Die FRITZ REUTER war MT SCHWEDT stwa in einem Winkel
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von ca. 30 Grad mit ihrem Steven in
die Achteraufbauten ,reingekracht”,
wie ein Billardball abgeprallt und
mit ihrem Heck Gber der Wasserli-
nie in Hohe Backbord-Seitentank 8
gingeschlagen. Zu unserem Glick
war dieser Tank voll beladen. so-
dass es zu keiner Explosion kam.
Das wéare vermutlich passiert, wa-
re @s zum Einschlag in den zwar
leeren, aber unter hochexplosivem
Gas stehenden Backbord-Seiten-
tank 9 gekommen.

Vom Knall® aufgeschreckt, er-
stirmten Kapitdn Rudi R. (Dampf-
rudi), Chief Mate Gerhard J. und
Politoffizier (PO) Klaus N. die Bri-
cke. Ich besetzte sofort meinen
Funkraum, bereitete alles fur einen
Motfall vor, ging zurlick zur Bricke
(praktisch um die Ecke) und war-
tete auf eventuelle Order des Kapi-
téns. Nun begannen sich auch auf
FRITZ REUTER die Radarantennen
zu drehen und sie meldete sich auf
UKW Kanal 16. Es wurde sofort
auf einen Arbeitskanal gewechselt,
dennoch haben einige Funkstationen es mitbekommen und horten zu. Die Kapiténe bespra-
chen die SofortmaBnahmen und ihre Vorgehensweisen.

Der weitere Ablauf der Kontroll- und SicherungsmaBnahmen erfolgte, von Kapitan Rudi R.
festgelegt, sachlich und fachméannisch gekonnt. Es wurde ein Boot ausgesetzt, von dem aus
unser Chief Mate Gerhard J. insbesondere den ,Einschlagbereich® und den entstandenen
Schaden an der AuBenwand des MT SCHWEDT grindlich inspizierte. Olaustritt war nicht
feststellbar. Im Bereich Backbordtank 8 hatte die FRITZ REUTER mit ihrem Heck eine groBe,
tiefe Beule geschlagen. Die Schaden am Achterschiff wurden von anderen Offizieren unter-
sucht und dokumentiert. Glicklicherweise gab es keine Verletzten, geschweige denn Tote,
da sich zum Zeitpunkt des Schadeneintritts niemand in der demolierten Matrosenkammer
befand. Unter anderem hatte auch das Steuerbord-Rettungsboot Totalschaden erlitten.

Matrosenkammer

Per ,Schiiisseltelegramm” wurde umgehend Meldung an die DSR gesendet. Schiffsseitig
wurde darauf geachtet, so wenig wie mdglich dber das Ereignis ,auszuplaudern”. Seitens
der Reederei wurde auch angewiesen, diesbezlglich keine Privatmeldungen zuzulassen.
Dennoch hatten Funkstellen Wind davon bekommen, denn in den Fernseh-Abendnachrich-
ten brachte die ARD eine diesbeziigliche Meldung. Von einem sehr guten Freund unserer
Familie (Hauptmann bei der Kripo) wurde meiner Frau daraufhin telefonisch die erldsende
Nachricht mitgeteiit, dass der Besatzung des MT SCHWEDT nichts passiert ist und keiner zu
Schaden gekommen war. Ich selbst durfte ja auch nichts ,verpetzen”!

Eine wesentliche Amtshandlung des Kapitans bestand auch darin, umgehend Zeugenaus-
sagen Uber das eingetretene Ereignis schriftlich festzuhalten.
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Allgemein ist in der _christlichen Seefahrt” bekannt, es gibt .sonne und solche Kapitane®, vor
allem auch dann, wenn es eventuell um die oft zutreffende Meinung des Funkoffiziers geht.
Manche schétzen das Wissen und Kdnnen ihrer Fachbereichsleiter, manche wissen es aber
auch selber meist viel besser. Der Funkoffizier war dann praktisch nur noch die  Sekretérin
des Kapitans".

Ein Beispiel hierfUr bot auch dieser tragische Unfall. Zwar befand ich mich als Hoér- und
Augenzeuge die ganze Zeit auf der Bricke, wurde aber villig ignoriert. Viel wichtiger da-
gegen war die ,Aussage” des Politoffiziers. Obwohl er das sommerliche Wetter nutzte und
wahrend dieser Zeit in einem Liegestuhl auf dem Peildeck lag, wurde er als wichtiger Zeuge
gehdrt und seine Aussage schriftlich aufgenommen. Erst Wochen spéter wurde ich von der
Seekammer aufgefordert, meine Aussage zu machen und diese wurde schriftlich fir die
anstehende Seeamtsverhandlung fixiert.

MNachdem alles Notwendige vor Ort erledigt war, sprach unser Kapitan auf der Briicke folgen-
de Worte .gelassen” aus: ,An diesem Tage wurde uns auf seltsame Weise das Leben zum
zweiten Mal geschenkt!” Dem habe ich nichts hinzuzufligen.

MS FRITZ REUTER kehrte gemas erteilter DSR-Order zur erneuten Werftreparatur nach West-
europa (Niederlande) zurick. MT SCHWEDT lief mit sehr stark reduzierter Geschwindigkeit
(ca. 6 sm/h) unter Einhaltung der strikten DSR-Weisung, spatestens alle sechs Stunden
zuséatzliche Sicherheitskontrollen im Schadensbereich durchzufihren, und unter ,Begleit-
schutz” fiir eine notfalls sofortige Rettung der Besatzung von hinzu beorderten DSR-Schiffen
um Skagen herum nach Rostock.

Nach Entladung im Olhafen Rostock und Uberpriifung sowie erteilter Erlaubnis durch die
zustandigen Institutionen verholte das Schiff zur Werft nach Hamburg. Die Reparaturzeit
betrug rund sechs Wochen. Ich selbst bin noch bis zur AuBerdienststellung im August 1978
in Hongkong auf MT SCHWEDT weitergefahren und hatte 1977 rund sieben Monate (Januar
bis August) meine Frau als mitreisende Ehefrau an Bord. Selbst war ich erst Ende September
wieder zu Hause in Rostock. Aber das ist bereits eine ganz andere Geschichte.

Helmut Schroder

MNach meiner Armeezeit stieg ich wieder bei der DSR ein und auf das Kihischiff FRITZ
REUTER auf. Die erste Reise mit diesem Bananenjager fihrte mich nach Bolivar in Ecuador
und anschlieBend in die Werft nach Géteborg. Von dort aus sollte das Schiff unter Charter
der schwedischen Salen Rederiet nach Zypern gehen, um Weintrauben fur England zu la-
den. Die Freude unter der Besatzung dariber war grofi, obwohl dadurch ein Haufen Arbeit
auf uns zukam. Alle Gratings sollten umgerustet werden, damit man die Paletten in die Luken
hatte hinein rollen konnen.

Nach der Revierfahrt rund um Skagen hieB es darum, alle Mann in die Luken und erst einmal
Lukenreinigung. Laut Wachplan war ich als 2. Wachmatrose der 0-4 Wache zugeteilt worden,
aber wie gesagt, alle Hande wurden in den Luken gebraucht.

Am 9. Juli 1976 befanden wir uns in der Nordsee. Es war ein leicht diesiger, aber sehr ruhiger
Tag auf See. Ich glaube, mit mir befanden sich gegen 13 Uhr vier oder finf Mann in den Lu-
ken. Wir beschaftigten uns gerade damit, in den untersten Lukendecks alles zu saubern, als
das Schiff pldtzlich zweimal stark schaukelte. Kurioserweise dachte ich im ersten Moment,
wir befanden uns im Hafen und einer ginge ganz schon hart langsseits. Eine Sekunde spater
war mir wieder bewusst, dass wir uns ja auf See befanden, und ich glaubte jetzt, wir waren
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Schaden an der AuBenhaut des MS FRITZ REUTER

auf eine Sandbank oder ahnliches aufgelaufen. Doch in diesem Moment schrie schon der
Bootsmann: Alle raus aus den Luken!"

Wir kamen an Deck und sahen das Achterschiff des MT SCHWEDT noch immer aus aller-
nachster Nahe. In diesem Moment wurde jedem von uns klar, was geschehen war. Keiner
besaB mehr eine ruhige Hand. Als wir dann in Richtung unseres Vorschiffes schauten und
dort eine riesige Qualmwolke erblickten, wurde die Unruhe noch graBer, Ich wundere mich
noch heute, warum niemand an Bord Feueralarm ausloste.

Mach einigen Minuten war die Qualmwolke am Vorschiff verflogen. Es stellte sich heraus,
dass es sich lediglich um eine Staubwolke gehandelt hatte. Unser Vorschiff war aufgerissen
worden und dabei wurden die Zementsacke, welche zur Leckbekampfung dort lagerten, mit
beschadigt.

Nachdemn das Schiff mit dem Qualmen aufgehdrt hatte, gingen wir dazu dber uns nach
dieser Schrecksekunde erst mal eine Zigarette anzuziinden. Nichtraucher habe ich plotzlich
rauchen sehen. Der Bootsmann und der Zimmermann wurden in die Luken geschickt, um
eventuelle Leckschaden zu sichten, Die SCHWEDT hatte uns mittschiffs ein zweites Mal be-
rithrt. Die AuBenhaut war dort stark eingedrickt. Nach der Lukenkontrolle, bei der kein Leck
festgestelit werden konnte, kam wieder etwas Ruhe in die Mannschaft. Eigentlich haben wir
nach dem Crash nur noch die Zeit damit verbracht, darauf zu warten, was wohl im Anschluss
passieren wirde. Mach einigen Stunden erfuhren wir, es gehe ab in die Werft nach Amster-
dam und mit der Charterreise sei es vorbei.

Am Abend habe ich mich dann endlich mit meinem Wachkollegen unterhalten kénnen.
Er erzahlte mir, dass auch er von der Briicke geschickt wurde, um die Rettungsboote zu
saubern. Warum sich unser Il. Nautischer Offizier nicht auf der Bricke befand, dazu ist
schon einiges an anderer Stelle gesagt worden. Im Buch ,Auf Kollisionskurs" von F. Eichlepp
und M. Kretzschmar heifit es gemal dem Spruch der Seekammer lediglich: ,Es ist in der
mindlichen Beweisaufnahme nicht zweifelsfrei geklart worden, wo sich der Wachoffizier
ab 14.00 Uhr aufgehalten hat und welche Aufgaben er in dieser Zeit erfllite. Nach seinen
Angaben befand er sich im Bereich der Bricke und des Kartenraumes, beschattigt mit der
Uberwachung der Fahrt des Schiffes. Wahrend dieser Zeit befanden sich kurzzeitig seine
Ehefrau und die Chefstewardess auf der Briicke und auch auf dem Peildeck zum Sonnen.”
Nicht nur bei uns kochte die Gertchiekiiche spater noch ganz schon hoch.

Am 10. Juli 1976 liefen wir die Werft in Amsterdam an und konnten uns nun selbst von Land
her den Schaden ansehen. Die Werftzeit an sich war prima. Die Stadt Amsterdam gehort
noch heute zu den schonsten Hafenstadten, die ich jemals gesehen habe. Diese angeneh-
men Tage dauerten bis zum 2. August 1976. Danach filhrte uns der Kurs des Schiffes an die
siidamerikanische Ostkilste, nach Montevideo und Buenos Aires.
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Gunter Purschel
Von den Gefahren der Seefahrt

So wie Wellen, Schaumkamme und die unendliche Weite zur See gehbren, so gehoren
Stlirme, hoher Seegang und heftiges Schaukeln zur Seefahrt. Einige Kollegen mussten nach-
haltige Erfahrungen mit dieser mérderischen See machen - nicht nur durch Erzahlungen,
sondern durch bitteres eigenes Erleben. Und obwohl wir sehr gut ausgebildet und motiviert
waren und die Schiffe einen guten technischen Stand aufwiesen, kam es in der Auseinan-
dersetzung mit den machtigen Naturgewalten, auch durch menschliches Versagen, immer
wieder zu Schiffsverlusten. Leider waren dabei auch Menschenleben zu beklagen. Diese
Verluste und die néheren Informationen dariber schirten in der Flotte zwar keine Angst,
denn mit Angst kann man nicht zur See fahren. Aber sie erhohten den Respekt und die Ehr-
furcht vor der manchmal unbarmherzigen See. Auch der sozialistische DSR-Seemann war
mit seiner Nussschale, trotz fortschrittlichster” Gesellschaftsordnung und hoch gelobten
historischen Errungenschaften, nur ein winziges Staubkorn auf den Weltmeeren. Beim Trot-
zen der entfesselten Naturgewalten halfen kein Pareilehrjahr und kein Manifest. Da musste
sich Hein Seemann, ob gewollt oder nicht, auch in Gottes Hand begeben. Und mancher hat
dabei, vielleicht auch nur unbewusst und im Stillen, das Bitten und Beten gelernt. Erlebnisse
mit schwerer See, tiickischen Wetterkapriolen und komplizierten Maschinenschéden, ob fir
Stunden oder Tage, hatte jeder. Meistens wurden auch die schwierigsten Situationen mit
Geschick, mit Glick und manchmal vielleicht auch mithilfe eines Schutzengels gemsistert,
Auch ich musste in meiner Fahrzeit einige brenziige Situationen erleben und Gberstehen.

Bereits auf meiner ersten Reise konnte ich erfahren, dass die Hochseefahrt keine Kaffeefahr
oder Lustfahrt in See ist. Am 7. Oktober 1966 um 12 Uhr lief die ZSCHOPAU, mit mir als
19-jahrigem Maschinenhelfer, aus Wismar aus. Nur zwei Stunden spater musste im dichten
Mebel die Drehzahl stark reduziert werden. Mit _Kleiner Fahrt" fuhren wir zunéchst noch
Richtung Skagen und Rotterdam weiter, um gegen 17 Uhr fiir 16 Stunden vor Anker zu ge-
hen. Dabei hat sich mir das folgende sehr ,beruhigende” Bild fest eingepragt. Auf der Back
stand neben der Ankerwache ein Matrose und schlug mit dem Hammer regelmafig an ein
aufgehangtes Kuchenblech. Das war anstelle des defekten Typhons unsere Variante des
MNebelsignals. Andere Schiffe wurden so gewarnt und auf Abstand gehalten. Die Mannschaft
konnte zum Republikgeburtstag abends in Ruhe das Freibier geniefen. Nach .Anker auf*
ging die Nebelfahrt mit reduzierter Drehzahl und zerbeultem Kuchenblech am néchsten
Morgen weiter.

Mur zehn Tage spater, auf der Uberfahrt von Antwerpen nach Pirdus, erlebte ich in der Bis-
kaya drei bis vier ,tolle” Tage. Krangungen bis 43 Grad zwangen zum Abwettern und zum
Kurswechsel Richtung Azoren. Anfangs hielt ich den Atem an, wenn der Dampfer stark
krangte und wartete sehnstchtig darauf, dass er sich wieder aufrichtete. Ich war sehr beein-
druckt vom Tanz unseres Alttonnageschiffes in der aufgewiihlten stirmischen See. Unsere
kleinen Einmannkammern hatten Querkojen. Trotz Verkeilen rutschte man bei jedem Uber-
holen hin und her. Mal stand ich fast senkrecht in der Koje und im nachsten Moment fast auf
dem Kopf. Mal konnte ich direkt in die stirmische Wasserwand vor dem Bullauge blicken,
wenige Sekunden spater in den Himmel. Beides war gewdhnungsbedirftig und bedrohlich.
Das angeordnete Vorschrauben der Panzerblende war auch nicht angenehmer, Ich war
todkrank, die Seekrankheit forderte ihren Tribut. Mit Pdtz am Mann versuchte ich zwar zu
arbeiten, aber die ersten zwei Tage war das in der ,frischen” Luft des Maschinenraumes
eine vergebliche Mdh. Ich verbrachte mehr Zeit mit dem Leeren meines Brecheimers als mit
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ehrlicher Arbeit. An Deck ging es mir besser. Wenn ich jedoch einen Kollegen mit Zigarette
sah, ging das Wirgen sofort wieder los. MitfUhlende Kommentare munterten mich auf und
meinten, so lange der braune Ring noch nicht oben angekommen ist, wire alles noch im
grinen Bereich. Nach drei Tagen hatte ich es Uberstanden. Und so war es dann auch.

Am 25. November 1967 lief die SPREE, auf der ich inzwischen als Maschinenassistent ge-
mustert worden war, um 18 Uhr aus Benghazi/Libyen Richtung Zypern aus. Nach dem
Abendbrot war in der Schiffspresse die traurige Mitteilung zu lesen, dass am gleichen Tag
mein ehemaliges Brotschiff STUBBENKAMMER vor Rotterdam mit einem Tanker kollidiert
und gesunken war. Obersteward Paul Sachweh konnte das Schiff nicht mehr rechtzeitig
verlassen. Das war ein tiefer Schock, war ich doch erst wenige Monate vorher dort abge-
stiegen. Paul hatte zur Geburistagsfeier meines Kammerkollegen Otto Pelzecker in unserer
Kammer im Achterschiff, trotz heftiger Schaukelei und polternder Laufgerausche von Welle
und Schraube, ziinftige Musik gemacht und fir eine tolle Stimmung gesorgt. Es fiel mir
schwer zu akzeptieren, dass es Paul nicht mehr geschafft hatte.

Auf einer spateren Reise, nun als Offiziersanwarter, lief ich mit der SPREE am 3. Mai 1968 ca.
18 Uhr aus Rotterdam nach Tripoli aus. Dabei kam uns die inzwischen gehobene STUBBEN-
KAMMER entgegen. Sie wurde zum Verschrotten geschleppt, ein sehr nachdenkliches und
trauriges Bild.

Am 21. Dezember 1970 lief die EILENBURG gegen 18 Uhr aus Marseille aus. Als IIl. TO hatte
ich bis zum Wachantritt noch etwas Zeit. So war ich gerade beim Briefschreiben, als mit
einem Mal ein machtiger Ruck durch das Schiff ging. Weitere Erschitterungen folgten. Aus
meinem Aquarium, das neben mir auf dem Tisch stand, ergoss sich mehrmals ein Schwall
Wasser. Als ich aus dem Fenster sah, traute ich meinen Augen nicht. Nur wenige Meter
entfernt befand sich eine bedrohliche Felswand. Zwischen uns und dem Fels lagen Klippen.
Auf die Anhohe kam ein Mann gesturmt und schwenkte aufgeregt eine Laterne, als wollte er
sagen, kehrt um, hier geht es nicht weiter.

Was war geschehen? Beim Auslaufen nahm die EILENBURG vorschrifismaBig den Weg
zwischen dem Festland und der Insel Chateau d’if. Um eine Kollision mit zwei plétzlich kreu-
zenden Schiffen zu vermeiden, musste unser Dampfer kurzfristig ausweichen. Dabei liefen
wir vor dem Chateau auf Grund und wurden an das Ufer gedrickt. Von der Back héatte man
an Land springen kénnen. Der winkende Laternenmann war der Leuchtturmwaérter auf dieser
durch den Grafen von Monte Christo bekannten Insel. Da sich zufallig ein Lotse in der Nahe
befand, konnten wir mit seiner Hilfe und aus eigener Kraft anschlieBend wieder frei kommen.
Wir waren auf den einzigen sandigen Uferabschnitt aufgelaufen. Das war unser grofies
Gliick. In meiner Wache fuhren wir zuriick und machten um 22 Uhr wieder an der Pier fest.
Am néchsten Tag untersuchten Taucher das Unterwasserschiff, es war unbeschadigt. Die
Tageszeitung von Marseille brachte in groBer Aufmachung ein Bild unseres Dampfers mit der
Uberschrift: ,Ostdeutsches Schiff Elenburg rammte Chateau d'If*. Da unsere Schiffsleitung
keine Schuld traf, konnten wir schon am Abend ermeut auslaufen.

Am Abend des 13. Januar 1973 verliel die EILENBURG Bremen gen Slidamerika. Vom
Ausgang des Englischen Kanals bis Hohe Lissabon zeigte sich die Biskaya fir vier Tage
wieder einmal von ihrer gefirchteten und berdchtigten Seite. Unseren ,EMIL" konnten wir
maximal nur mit 80 bis 100 U/min drehen lassen. Bel Krangungen bis 43 Grad kamen wir
kaum voran. In dieser stirmischen und aggressiven See war nur Abwettern mit Kurswechsel
schrag gegen die anrollenden hohen Wellen maglich. Zwei Schiffe in unserer Nahe gaben
S0S und sanken. Wir konnten leider nicht helfen. Beim Blick in die tobende See drangten
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sich unwillkirlich Gedanken an den Weltuntergang auf. Der Seeschaden Gberall an Bord
war betrdchtlich. In der Pantry und den Messen (berlebten z.B., zum Leidwesen unserer
Stewardessen, einige Teller, Tassen und Kannen die aufgezwungenen Fluglibungen nicht,
Essen im ,Stehen” bzw. beim Balancieren war angesagt. Als sich die See endlich etwas
beruhigte, hatte LadeluftkGhler |l eine so starke Leckage, dass das Seewasser komplett
abgestellt werden musste. Die normale Marschfahrt konnte bei ruhigerer See anschlieBend
nur noch mit 120 U/min fortgesetzt werden. Trotzdem stellte ich als |l TO bereits am spaten
Abend des 18. Januar die Maschinenanlage auf wachfreien Betrieb um. Auf hoher See konn-
te das gewagt werden. Am Abend des 20. Januar, in meiner Wachbereitschaft, meldete die
Bricke starken Funkenflug. Also Maschinenraum erneut besetzen und Fahrt auf 80 U/min.
reduzieren. Nach einigen .erholsamen” Stunden in der Maschine lief die Anlage wieder
ohne Beanstandung. Ich konnte die Hauptmaschine hochfahren, die Anlageniberwachung
auf die Bricke schalten und mich in meine Kammer abmelden. Seit Ablaufen Bremen hatte
ich nicht mehr richtig geschiafen. Gern ware ich in solchen Situationen auf einem alteren
Dampfer normalen Wachdienst gegangen.

Am 4. Februar 1973 um 23 Uhr lief die EILENBURG aus Paranagua/Brasilien aus. Gegen
0.30 Uhr, noch im engen gefahrlichen Fahrwasser, rauschte bei 100 U/min unbeabsichtigt
ein Anker aus. Kabelgeist Sch. erlitt dabei schwere Verletzungen am Brustkarb. Spritzen hal-
fen als Erste-Hilfe-MaBnahme. Gott sei Dank hielt der Anker nicht, sonst waren wir in diesem
engen Gewasser wohl aufgelaufen. AnschlieBend ging die Fahrt mit Notmanéver und maxi-
maler Drehzahl zuriick. Der Verletzte wurde in professionelle medizinische Obhut gegeben.
Gegen 7 Uhr erfolgte das emeute Auslaufen ohne unseren Kabelgeist,

Auf der zweiten Fernostreise der NORDHAUSEN, ich fuhr als I. TO, passierten wir auf der
Fahrt von Hongkong nach Japan ab 14. Februar 1977 die Strafe von Taiwan und das Ost-
chinesische Meer. Dieses Seegebiet ist als Wirbelsturmgebiet berGchtigt und tragt nicht
unverdient den Namen Bermudadreieck Asiens. Wir erwischten vier unvergessene Sturm-
und Schaukeltage, noch schlimmer als auf der ersten Reise im Oktober 1976, davon zwei
extreme Tage. Eine Fahrt war zeitweise unmoglich, abwettern war angesagt. Mit wenigen
tausend Tonnen Ladung kampften wir uns buchstablich von Riesenwelle zu Riesenwelle.
Einige sollen laut Briicke fast 20 Meter hoch gewesen sein. Die Naturgewalten boten ein
sehr beeindruckendes aber auch bedngstigendes Schauspiel. Mal tauchte die Schraube
wohl komplett aus dem Wasser, im nachsten Moment tief ein. Der Drehzahiregler der Haupt-
maschine, eine Eigenproduktion der DDR oder der sozialistischen Bruderfamilie, war total
tberfordert. Beim Eintauchen der Schraube sank die Drehzahl in den kritischen Bereich
und der Motor blieb fast stehen. Beim Austauchen schnellte die Drehzahl schlagartig und
geféhrlich nach oben, sodass die Turbolader sich verschiuckten und anfingen zu pumpen.
Wir firchteten um unseren Hauptmotor und damit auch um unser Schiff. Es gab keine an-
dere Wahl, wir Wachingenieure mussten die Rolle des Reglers ibernehmen. Das gelang
uns zwar besser als dem eingebauten Regler, aber natiirlich nicht so gut wie dem von den
Typ-XD-Schiffen bekannten Woodwardregler. So betatigten wir standig und stundenlang,
insgesamt ca. zwei Tage, méglichst vorausschauend das Fillungshandrad. Das war ein sehr
muhseliges Unternehmen, weil sich die NORDHAUSEN auch noch wie ein Limmerschwanz
in einem Fahrstuhl bewegte. Nach vier Stunden Wache waren wir platt. Als das Schlimmste
uberstanden war, Gott sei Dank nicht vorher, begann eine Einspritzpumpe zunehmend zu
lecken. Mit gutem Zureden hielt sie noch durch, Am 18. Februar abends, nur zehn Minuten
vor dem geplanten Runterfahren Ioste die Abgastemperatur dieses Zylinders eine DIl (Dring-
lichkeitsstufe Il) aus. Wir hatten es bei dieser See ohne Pumpenwechsel gerade so bis Kobe
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geschafft. In die Mangelriige Gber den Regler schrieben wir an die Reederei, dass dieser
Regler fur die Seefahrt total ungeeignet ist. Wir unterbreiteten den Neuerervorschlag, den
Regler bei der Pioniereisenbahn der Pionierrepublik in der Wuhiheide einzusetzen. Dafir
wirde er sich wahrscheinlich eignen.

Die hier geschilderten eigenen Erlebnisse nahmen alle ein gutes Ende, wie auch viele wei-
tere kleinere und groBere Vorkommnisse. Grobe See, heftiges Schaukeln, Schaden an der
Maschinenanlage und einfallsreiche Reparaturen gehdrten einfach zur Seefahrt dazu. Leider
war das aber nicht immer der Fall. In der Zeit meiner Reedereizugehdrigkeit verlor die DSR
folgende Schiffe (Anzahl der ertrunkenen Besatzungsmitglieder): KATHE NIEDERKIRCHNER
am 23. August 1965, FIETE SCHULZE am 21. September 1967 (14), STUBBENKAMMER am
25. November 1967 (1), CAPELLA am 3. Januar 1976 (11), BOHLEN am 14. Oktober 1976
{24 und 2 mitreisende Ehefrauen), KARLSHORST am 27, Oktober 1977, SEEADLER am
31. Méarz 1978. Den ums Leben gekommenen Seefraven und Seemannern sei an dieser
Stelle gedacht.

Klaus Maller
Eine Rettungstat

Das Ereignis trug sich zu, als ich als |. Offizier auf dem MS SONNEBERG fuhr, ein Schiff
aus der Baureihe vom Typ ,Afrika“. Vorher war ich schon als lll. NO auf der WISMAR und
als Il. NO auf der FURSTENBERG gemustert gewesen. Schiffstyp und Fahrtgebiet kannte
ich somit bereits. Der Kapitan Peter Paul Schmidt und ich sollten eine Vertretungsreise flr
die Stammleute an Bord machen. Unsere Zielhafen befanden sich an der westafrikanischen
Kuste. Der erste Hafen hieB Banjul, Hauptstadt von Gambia.

Als ich am 15. Juli 1985 um 16 Uhr meine Wache antrat, hatte das Schiff die Kanarischen
Inseln bereits passiert. Wir liefen weiter gen Slden auf der Ublichen Schifffahrtsroute. Doch
an diesem Tage lieB sich Uberhaupt kein weiteres Schiff blicken. Ganz alleine befanden wir
uns auf hoher See, weit und breit konnte ich nichts auf dem Wasser entdecken. Auch im
Radar lieB sich kein Echo erkennen. Nur die Inseln brachten noch eine schwache Anzeige.
Eigentlich hatten wir sidlich der Kanaren ruhiges Wetter erhofft. Doch die Inseln wirkten wie
eine Diise, wodurch der Wind etwas stirker wehte. In der Regel legte sich dieser Einfluss je
waeiter wir nach Stden vorankamen. An diesem Tage aber war alles anders. Die See wurde
stetig ausgepragter und der Wind immer starker je weiter wir sidlich liefen. Als ich um 20 Uhr
die Wache an den Ill. Offizier ibergab, hatte der Wind bereits Starke 8 erreicht. Obwohl
bereits die Dunkelheit eingetreten war, schatzten wir die Wellenhdhe auf sechs bis sieben
Meter, was sich spater im Scheinwerferlicht bestatigen solite. Die Wellen konnten durch
Uberlagerung mit der Dinung eine Héhe von bis zu zehn Meter erreichen.

Doch jetzt machte ich erst einmal Feierabend. Ich hatte mir auch bereits eine Beschaftigung
fir die Freiwache vorgenommen. Um 20.50 Uhr klingelte das Telefon. Der Kapitan rief mich
auf die Briicke. Dort angekommen informierte er mich (ber das Vorgefallene. Der lll. NO
hatte gegen 20.40 Uhr mehrere Ein-Stern-Handnotsignale Rot an unserer Steuerbordseite
beobachtet. Die vermutete Entfernung betrug etwa fiinf Seemeilen. Nachdem der Kapitan
auf der Briicke angekommen war, wurde der Kurs um 20.40 Uhr nach Steuerbord geéndert.
Damit begann eine Aktion, die erst am nachsten Tag beendet werden konnte.

Der Maschinenraum wurde besetzt, um fir Mandver bereit zu sein. Der Ausguck war ver-
starkt worden. Unsere Geschwindigkeit wurde verringert, die Scheinwerfer klar gemacht.
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So tasteten wir uns an ein noch unbekanntes Objekt heran. Ab und zu zeigte uns eine rote
Rakete die Richtung. Dann erschien auch im Radar ein Echo. Um 21.13 Uhr erreichten wir
den Abschussort der Raketen, Jetzt erkannten wir in unserem Scheinwerferlicht ein Fische-
reifahrzeug ohne jegliche Beleuchtung. Bis auf 0.5 Kabellingen tasteten wir uns heran. Es
handelte sich um den marckkanischen Trawler AGADIR 3. Das Schiff schwamm und keine
auberen Anzeichen deuteten auf einen Seenotfall hin. Wir vermuteten, dass der Fischer
Maschinenschaden haben konnte. Daraus hatte sich ein Blackout entwickelt, wodurch er
in diese bedrohliche Lage geraten war. Aus dem Ausfall der Stromversorgung erklarte sich
auch, warum keine Funkverbindung Gber UKW zustanden gekommen war. Bei etwa acht
Windstarken war der Trawler ein Spielball der Wellen geworden und immer weiter nach
Westen in den Atlantik hinausgetrieben. Im UKW auf Kanal 16 empfingen wir zwar eine Dring-
lichkeitsmeldung (PAN, FAN, PAN), doch sie war in Spanisch und nicht wie Gblich in Englisch
gehalten. So konnten wir nur Vermutungen anstellen. Spanisch verstand keiner von uns.

Wahrend unser Funker eine Verbindung mit Las Palmas Radio herstelite und entsprechend
den Anweisungen des Kapitans die von uns wahrnehmbaren Fakten mitteilte, fuhr der Kapi-
tan verschiedene Anlaufkurse mit dem Ziel, eine Verbindung per Leine herzustellen. Ein di-
rektes Herangehen an den Fischer war bei der hohen See nicht mdglich. Wahrend wir noch
beratschlagten was wir tun kdnnten, hatten die Fischer unsere Absicht erkannt und kamen
uns zu Hilfe. Wir beocbachteten plotzlich an deren Leeseite ein aufgeblasenes RettungsfioB
im Wasser. Doch es wurde beschadigt. Kurz danach sahen wir einen weiteren Versuch mit
einem zweiten FloB. Der gelang und das FloB wurde mit zwei Leuten besetzt. Mit langer Lei-
ne wurde es vom Trawler weggefiert. Nach einiger Zeit war das FloB bis auft zehn Meter an
uns herangekommen. Wir versuchten es mit einer Wurfleine zu erreichen, doch gegen acht
Windstarken kamen wir nicht an. Ein erneuter Anlauf wurde erforderlich. Das FloB war inzwi-
schen weit genug vom Trawler entfernt. So stiefien wir mit unserem Schiff zwischen Trawler
und FloB. Ganz schnell befand sich jetzt das Flofi in Lee an unserer Backbordseite. Dem
FloB wurde eine starke Leine Ubergeben. Damit konnte es zu unserer Lotsen-Pforte gezogen
werden. Die beiden Insassen kamen an Bord. Inzwischen war es 23.25 Uhr geworden. Zwei
Stunden und zwolf Minuten waren seit unserer Ankunft vergangen. Nach der BegriBung
brachte ich die Schiffbrichigen zum Kapitan auf die Brilicke. Nun kam es darauf an herauszu-
finden, in welcher Lage sich der Havarist tatsachlich befand. Doch die Verstandigung klappte
nicht. Nur einer von beiden sprach ein wenig Englisch. Schlielich redete einer von ihnen
Uber unser UKW mit Las Palmas oder auch mit seinem Flottillen-Chef. Durch Handzeichen
und auf Umwegen Gber Las Palmas erfuhren wir, dass die Maschine total ausgefallen war.

MS SONNEBERG (07/1975)
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Seit mehreren Tagen wurde repariert, doch nur kurze Zeit lief die Maschine wieder und nun
befande sich auch noch der Maschinenraum unter Wasser. Was konnte in dieser Situation
noch getan werden? Wir soliten den Fischer abschleppen, doch das mussten wir ableh-
nen. Wir hitten den Trawler selbst mit unserer geringsten Geschwindigkeit unter Wasser
gezogen. Der Kapitdn machte den Vorschlag zu warten bis Abschlepphilfe kommt oder wir
wiirden die Besatzung abbergen. In letzterem Falle misste der Fischer versenkt werden.
.Geh schlafen”, sagte der Kapitan zu mir, ,ich brauch dich spater. Da musst du ausgeruht
sein. Die Entscheidung, was wir tun sollen, treffen jetzt andere, und das kann dauern.” Nach
etwa einer Stunde rief mich der Kapitéan. Die Entscheidung war gefallen. Besatzung abber-
gen und das Fischereifahrzeug versenken. Fir dieses Vorhaben musste jetzt alles genau
vorbereitet werden. Die Leute der Bootsbesatzung mussten bestimmt, die Aufgaben fir die
an Bord Verbleibenden geklart werden. So wurde geregelt, dass an jedem Block-Aufholer
jemand sein misse, der den Block gleich nach dem Slippen aufholt, damit die Bootsbesat-
zung nicht gefahrdet wird. Weitere Festlegungen wurden getroffen, das RettungsfloB auf die
Steuerbordseite geholt. An langer Leine in Schlepp genommen, solite mit ihm die Besat-
zung abgeborgen werden. ,Du musst das Flof an den Fischer heran mangvrieren, nicht mit
unserem Rettungsboot anlegen. Wir haben nur ein Motorrettungsboot.” Beim zweiten Boot
handelte es sich um einen sogenannten Ruckswilly. Wegen der sprachlichen Verstandigung
sollte einer der bei uns an Bord befindlichen Fischer mitgenommen werden.

MNachdem ich bei allen Bootsinsassen die Anzugsordnung und die angelegte Retiungsweste
Uberprift hatte, wurde das Boot bemannt. Das Boot war bereits ausgeschwungen an die
Bordwand geholt und fiir den Einsatz vorbereitet worden. Dazu gehdrten Leckschraube,
Tankilllung und Motortestung. Nachdem die Besatzung im Boot noch ein wenig verschnauft
hatte, gab ich das Kommando, Das Boot setzte ein. Das Ausklinken und Einholen der Blocke
klappte. Das FloB befand sich an kurzer Leine, welcher jetzt langsam mehr Lose gegeben
wurden. Im Scheinwerferlicht unseres Schiffes suchten wir den Weg zu dem Fischdampfer.
Auch wir im Boot fihrten einen Scheinwerfer mit, nur etwas kleiner. SchiieBlich erreichten
wir die Position des Havaristen. Das Heranmandvrieren des Schlauchbootes kostete etwas
Miihe, doch auch das wurde geschafft. Vier oder finf Personen stiegen ins FloB. Durch ein
Taschenlampensignal erfuhren wir, es kdnne losgehen. Mun zurick zum Schiff, um die Leute
abzugeben. Die Besatzung hatte alles zu deren Empfang vorbereitet. Viermal fuhren wir so
hin und her. Bei einer der Fahrten zum Fisherman wuchs plétzlich ein riesiger Wasserberg
vor uns auf. Festhalten!®, rief ich laut. Das Boot setzte hart ein. Gischt kam GOber uns, doch
alles blieb im Lot. Bei der vierten und letzten Fahrt dauerte der Aufenthalt am Havaristen etwas
langer. Der Kapitan des Fischers ging noch einmal unter Deck. Wo bleibt er nur? Dann war es
soweit, er kam zuriick. Wir fuhren los. Nach einigen Minuten wussten wir warum er so lange
auf sich hatte warten lassen. Der Kapitidn hatte wohl Ventile gedffnet und zusétzlich Feuer
gelegt. Eine riesige Stichflamme erleuchtete die dunkle Nacht. Heil kamen wir zu unserem
Schiff zurtick. Alle aussteigen, nur die notwendige Bootsbesatzung blieb im Boot. An vorderer
Fangleine zuriick unter den Davit. Das Einpicken der Blocke dauerte bei dem Seegang etwas.
Der richtige Moment musste abgepasst werden. Der Wind wehte immer noch mit Starke 8.
Nachdem alles seefest war, lief Motorschiff SONNEBERG zurick nach Las Palmas, um dort
die Geretteten abzugeben. Am nachsten Tag hatte sich auch das erledigt. Wir setzten unse-
re Fahrt nach Afrika fort. Doch halt, was war denn das? lhren rostbraunen Kater hatten die
Fischersleute bei uns zurlickgelassen. Wir nahmen ihn mit. Im nachsten Hafen, in Banjul,
solite er Landgang bekommen. Darin bestand kein Problem. Wir lagen gegeniber dem Fi-
schereihafen. Es roch so gut fir ihn, er ging freiwillig. Unsere Wache an der Gangway bekam
strickte Anweisung, ihn nicht wieder an Bord zu lassen. Tiere an Bord waren nicht erlaubt.
Die Einbirgerung in Gambia war seine einzige Chance auf eine glickliche Zukunft gewesen.
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Roland Mahnke
Der FLIEGER rettet Seeleute aus Seenot

Zum Antritt der letzten Reise vor dem Beginn meines Studiums an der IHS Warneminde/
Wustrow 1980 bekam ich ein Telegramm von der Arbeitskraftelenkung zum Anmustern auf
das Schiff der DSR mit dem langsten Namen in der Flotte. Damals fuhren noch Funker.
Ich stelle mir vor, dass es fir sie sehr unangenehm gewesen sein muss, wenn sie sich vor
Ankunit in den Hafen bei den jeweiligen Behdrden anzumelden hatten und diese dann das
Buchstabieren des Namens verlangt haben: Fliegerkosmonaut der DDR Sigmund Jahn"!
Das Malen des Schiffsnamens an der langen Back hat den Matrosen vermutlich auch den
SchweiBl auf die Stirn getrieben, wenn méglich noch mit Spiegel, weil es schoner aussah.
An diese Reise denke ich gerne zuriick, weil mir freigestellt wurde, ob ich Tagesdienst oder
Wache gehen wollte. Ich wahite naturlich den Tagesdienst, um abends frei zu haben.

Einer der ersten Hafen hieB Antwerpen. Weiter fuhrte die Reise nach Port Said und durch den
Suezkanal, nach Aden und Maputo.

Es war an einem Donnerstag- oder einem Sonntagabend, Wir saBen alle in der Messe, um
uns vom E-Mix einen Kinofilm vorflhren zu lassen. Auch der Kapitan befand sich dort. Mitten
im Film kam der Wachmatrose herein und flisterte diesem etwas ins Ohr. Beide verlieBen die
Messe sogleich und kurze Zeit spater wurde Bootsmandver ausgelast. Uber Bordfunk wurde
bekannt gegeben, dass sich in ndherer Umgebung ein Schiff befinde, das SOS gibt. Dessen
Name lautete AMINA 2, wenn ich mich recht erinnere.

Wir nahmen Kurs auf den Havaristen und vom Wachhabenden erfuhren wir Folgendes: Der
Dampfer trieb mit Maschinenschaden schon mehrere Tage im Roten Meer. Keiner hatte dem
Havaristen trotz SOS seine Hilfe angeboten, was normalerweise ein Unding ist. Als wir in
Sichtweite kamen, wunderten wir uns schon sehr. Das Schiff besaB keine Anker mehr. Es wére
also entweder unweigerlich auf Grund gelaufen oder an Klippen zerschellt. Dem Kapitén des
Havaristen wurde angeboten, deren Rettungsboot auszusetzen, Wir hatten die Besatzung
dann Ubernommen und in den nachsten Hafen gebracht. Das wurde vom Kapitan sinngeman
mit folgenden Worten kommentiert: ,Negativ, unsere beiden Rettungsboote sind unklar!

MS FLIEGERKOSMONAUT DER DOR SIGMUND JAHN in Mombasa (1986)

a3



In der heutigen Zeit wirden bei jedern Seemann die Alarmglocken schrillen, denn diese Um-
stande réchen sehr nach Piraterie oder Geiselnahme! Damals waren die Zeiten aber noch
etwas entspannter. Wir lieBen eines unserer Rettungsboote zu Wasser und unser Chief Mate
und noch zwei oder drei Mann fuhren hindiber zum Havaristen. Die Ladung war es wohl nicht
wert, um diesen Seelenverkaufer abzuschleppen. Die Besatzung bestand, wie heute auch
Gblich, aus einer bunt zusammengewlrfelten Multi-Kulti-Truppe. Deren Kapitan soll sogar
bestochen worden sein, um auszulaufen. Das jedenfalls wurde von dem unseren erzahit.
Man sah den Menschen an, dass sie froh waren, endlich gerettet worden zu sein. Wir holten
alle Besatzungsmitglieder von Bord. Deren Kapitan brachte sogar seinen Fernseher mit
auf den FLIEGER, was mich am meisten verwunderte. Inzwischen wurde vom Wirtschafts-
personal der Sportraum als provisorische Unterkunft fir die Seeleute vorbereitet. Unser Kurs
wurde geéndert und wir fuhren nach Jeddah, um die Geborgenen dort abzugeben.

Als wir dort ankamen, gingen die Manner von Bord, nachdem sie uns fir die Rettung gedankt
hatten. Jeder Mann unserer Besatzung wusste, dass Saudi-Arabien absolut kormmunistenun-
freundlich ist. Gleichwohl kamen einige Araber mit ihren weifien, seidenen ,Nachthemden®
und ihren ,Keilriemen" auf dem Kopf an Bord, um den verhassten Kommunisten die Hand
fir die Rettung der Seeleute zu schiitteln.

DSR-Seeleute waren sich fir die Rettung ibrer ausldndischen Berufskollegen nie zu schade.
Was Sicherheit, Sauberkeit, Hilfsbereitschaft, Einfallsreichtum und Seemannshandwerk an
Deck und Maschine betraf, brauchten wir uns vor keinem zu verstecken. Wenn ich spater sah,
was man uns fir Offiziere und Ingenieure an Bord schickte, konnte ich in manchen Fallen nur
die Hande dber dem Kopf zusammenschlagen., Manche Offiziere schienen ihre Patente ver-
mutlich auf dem Rummel geschossen zu haben. Da winschte ich mir manchmal sehr gerne
die zuverlassigen Kollegen aus der ehemaligen Rostocker Deutschen Seereederei zuriick!

Redaktion
Tod auf See

Aus dermn Unfallprotokoll vom 4, August 1959 an Bord des MS BERLIN (Namen gekirzt):
Am 3. August 1959 um 11 Uhr Bordzeit (8.00 Uhr MGZ) auf Position 12 Grad 27 min Nord
44 Grad 39 min Ost bei Wetterlage SW1, Seegang und Ddnung 0, Temperatur +28 Grad
auf der Reise nach China erhielt die Bricke Meldung, dass der Matrose A. aus dem Mast
gestlrzt sei.

Die Meldung wurde auf Rufen des Matrosen R., welcher auf demselben Mast an der ande-
ren Seite arbeitete, veranlasst. Nach Aussagen des Matrosen R. ist er durch das Aufschla-
gen des Verungliickten aufmerksam geworden, hat jedoch von dem Sturz nichts gesehen.
Bootsmann F. befand sich zur Zeit des Unfalls auf dem Weg von der Toilette zum Mast. Er hat-
te sich durch Zuruf bei den im Mast arbeitenden Genossen zu diesem Zweck abgemeldet.
Auf der Briicke befanden sich Kapitdn K. und der lll. Offizier Sch. Kapitan K. schickte da-
raufhin den Il Offizier an die Unfalistelle, wo sich inzwischen auch der Schiffsarzt Dr. B.,
der |. Offizier H. und der Politoffizier befanden. Wahrend die Tragbahre beschafft wurde,
besichtigte der Kapitan die Unfalistelle und der Schiffsarzt machte fotografische Aufnahmen.
AnschlieBend wurde der Verletzte in das Hospital gebracht, untersucht und behandeit.

Die Untersuchung ergab, dass A. einen Schadelbruch erlitten hatte und unbedingt eine
klinische Behandlung notwendig sei. Daraufhin befahl der Kapitan auf Anraten des Arztes
als Nothafen Aden anzulaufen und dnderte um 11.10 Uhr den Kurs, Gleichzeitig wurde ein
Funkspruch nach Aden abgesandt, um daort alle notwendigen Vorbereitungen zu treffen.
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Wahrend der Fahrt nach Aden verstarb um 14 Uhr Ortszeit der Vierungliickte an den Folgen
des Sturzes, chne das Bewusstsein wiedererlangt zu haben.

Nachdem das Schiff um 15.25 Uhr im Innenhafen von Aden an einer Boje festgemacht und
geankert hatte, wurden der an Bord eingetroffene Hafenarzt sowie der Agent ber den ein-
getretenen Tod informiert. Der Kapitdn gab der Agentur Cory Brothers den Auftrag, fir die
Anlandbringung und Uberflhrung der Leiche in die Heimat zu sorgen. Nach Aussage des
Agenten war jedoch eine Uberfiihrung nach Deutschiand nicht maglich.

Um 18.15 Uhr wurde die Leiche unter Anteilnahme der gesamten Besatzung in felerlicher
Weise zur Bestattung durch die Agentur von Bord gegeben. Um 19.04 Uhr wurde die Reise
nach China fortgesetzt.

Der Genosse A. war am 3. 8. 1959, zusammen mit dem Genossen R., mit Malerarbeiten am
Steuerbord-Pfahlmast zwischen Luke 3 und 4 beschaftigt. Genosse A. arbeitete in einem
Bootsmannsstuhl, welcher an einem Jolltau nach Seemannsart ordnungsgeméan befestigt
war. Das Fieren der beiden Bootsmannsstiihle hatte der Bootsmann selbst (ibernommen.
Der Genosse A. war als Matrose gemustert und befand sich seit der Indienststellung des
Schiffes an Bord. Er war mit allen vorkommenden seemannischen Arbeiten bestens vertraut
und als umsichtiger und fleiBiger Arbeiter bekannt.

Die sofart von Seiten des Schiffes eingeleitete Untersuchung durch den Kapitan, den I, Of-
fizier, den Politoffizier und den Bootsmann ergab, dass durch das Brechen des Jolltaues im
Knoten am Bootsmannsstuhl der Unfall verursacht wurde. Das gesamte benutzte Tauwerk,
einschlieBlich Bootsmannsstuhl, wurde sichergestelit.

Vor Beginn der Malerarbeiten wurden die gesamten zum Einsatz kommenden Jolltaue durch
den Bootsmann und den Kabelgattmann auf irgendwelche feststellbaren Mangel dberpriift
und in Ordnung befunden. Die Ursache des Brechens des Jolltaues ist der Schiffsleitung und
den Matrosen unerklarlich.

Jolltau und Hahnepot des Bootsmannsstuhles mussten, um den Verletzten nicht unnétigen
Bewegungen auszusetzen, zerschnitten werden.

Soweit der Auszug aus dem Unfallbericht. Einem anderen Beitrag flr die BORGESCHICHTEN
zufolge hat MS GERA in Aden einen Zinksarg mit einem todlich verunglickten Seemann von
MS BERLIN zur Rickflihrung in die Heimat spéter dbernommen,

Hans Wélbing
LUTZOWS wilde verwegene Jagd

An Fischerei war an diesem 1. Adventssonntag 1947 auf dem Fischdampfer LUTZOW nicht
zu denken, auf dem ich mit 19 Jahren als jingster Matrose fuhr. Wir hatten einen Kuhsturm
von fast Orkanstérke. Trotz Kopf auf See” bedachte uns Rasmus gelegentlich mit Gber-
kommenden Brechern. Nach und nach gelang es uns Matrosen jedoch, das Mittagessen
unbeschadet (ber Deck nach vorn in die Mannschaftsmesse zu bringen.

MNachdem der Hackbraten mit Rotkohl, Pellkartoffeln und BratensoBe bei uns in der Messe
auf dem Tisch stand, konnten wir mit dem fiir damalige Verhéltnisse flrstlichen Essen be-
ginnen. Nun ja.

Mit einem Mal fuhr das Schiff unvermittelt steil bergauf. Wir sahen uns nur an, denn wir ahn-
ten was nun kam, Der Dampfer verharrte einen Augenblick, krangte dann stark nach Steu-
erbord, um in einer rasanten Talfahrt mit einem gewaltigen Schlag in die See einzutauchen,
Ein Moment der Schwerelosigkeit kam Uber uns. Halb schwebend klemmten wir uns gegen
die Tischkante und griffen zu den Kostbarkeiten auf dem Tisch.
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Die Rettungsaktion gelang. Der Netzmacher schaffte es in einer artistischen Glanzleistung
das AuBenschott zu schlieBen. Er musste erst einmal dber den kniehohen Sull nach drauBen,
die Uberfallhaken 16sen, wieder rein und Schott dicht.

Eine griine Wasserwand krachte Gber die Back und (berschwemmte das ganze Schiff.
Von der Briicke war kurz nichts mehr zu sehen. Ein Seitenblech des Reedereisymbols am
Schornstein verschlang die See. Vom Steuerbord-Rettungsboot blieben nur noch Trimmer,
Trotz aller Dramatik, es war ein fast alitaglicher Vorgang auf einem Fischdampfer.
Ansonsten war weiter nichts passiert und wir konnten uns nun Gber die noch halb warmen
Pellkartoffeln und die lukullischen Beigaben hermachen. Na also: Frohe Adventszeit!"
Rechtzeitig zum Weihnachtsfest liefen wir am 18. Dezember in Weserminde, so hief das
heutige Bremerhaven damals, ein.

Joachim Meitzner
Die Havarie des Loggers ERICH HONECKER

Zu Beginn meiner zweiten Reise auf dem Fischiogger PATRIOT gab es ein aufregendes
Ereignis. Unsere Reise vom Fischereihafen in Rostock zum Fangplatz in der mittleren Ostsee
bei Gotland wurde schon am zweiten Tag unterbrochen.

Ein Schwesterschiff, der im Jahre 1951 im Dienst gestellte Logger ERICH HONECKER,
war in Seenot geraten. Das Schiff befand sich ebenfalls auf der Reise zu einem Fangplatz
in der Ostsee. Damals war die Mavigation noch sehr schwierig, wenn keine Leuchttirme
oder andere Seezeichen in Sicht waren. Astronomische Navigation ist in der Ostsee sehr
ungenau und wurde nicht praktiziert. Bei bedecktem Himmel und Nebel ist diese Methode zur
Ortsbestimmung gar nicht moglich. Es konnte also nur auf der Seekarte gekoppelt werden:
Die geschétzte Geschwindigkeit und der am Kompass gesteuerte Kurs wurden stundlich
in die Karte eingetragen. Die so ermittelte Position wurde dann jeweils fir die weitere Fahrt
zugrunde gelegt. Solcher Schiffsort war natlrlich nur eine Schatzung. Durch Wind und
Stromung konnte das Schiff schneller oder langsamer vorangekommen oder erheblich von
dem Koppelort nach Backbord oder Steuerbord abgewichen sein. Zusatzlich bestand die
Moglichkeit, durch das Peilen mehrerer Funkfeuer den Schiffsort relativ genau zu bestimmen.
Dazu wurde die Richtung zu speziellen Funksendern bestimmt und von Senderort aus enige-
gengesetzt in die Seekarte eingetragen, ahnlich wie bei der optischen Peilung von mehreren
Leuchttirmen. Der Schnittpunkt von mindestens zwei Linien war dann der Schiffsort.

So, das war zwischendurch ein wenig Navigationsunterricht!

Auf dem Logger ERICH HONECKER war der bewusste Funkpeiler ausgefallen, sodass auf
hoher See eine genaue Ortsbestimmung nicht mehr miglich war.

Als sich das Schiff der an Backbord zu passierenden Insel Bornholm naherte, herrschie
dichter Nebel. Durch Wind und Strémung war es zu einer nordlichen Abweichung von der
geplanten Kurslinie gekommen, die mehrere Seemeilen sidlich an Bornholm vorbeifihrte.
Dieser Umstand und der am Ungliickstag herrschende dichte Nebel waren die Ursache fur
das Auflaufen auf die felsige Kiste. Das Schiff kam pldtzlich in der Nahe des Leuchtfeuers
.Dueodde” auf den Felsen fest. Bei normaler Sicht hétte man die Kiiste und das Leuchtfeuer
rechtzeitig erkannt und den Kurs gedndert.

Nachdem unser Funker den Notruf des Loggers empfangen hatte, wurde die Reise zum
Fangplatz abgebrochen und die Position des Havaristen angesteuert. Auch wir befanden
uns siidlich von Bornholm und erreichten den Ungliicksort schon nach kurzer Zeit,
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Der Nebel hatte sich aufgelost und der Log-
ger ERICH HONECKER kam bald dicht unter
der Kuste liegend in Sicht. Das Backbord-Ret-
tungsboot war ausgeschwungen und bewegte
sich heftig zwischen den Davits. Wir konnten er-
kennen, dass das Schiff mit jeder Welle immer
wieder hart auf den felsigen Grund aufsetzte.
Zum Gllck hatten wir nur Windstarke 4 bis 5
und relativ leichten Seegang. Bei stirmischem
Wetter ware das Schiff verlorengegangen.
Die Kapitane standen mittels Sprechfunk in
standiger Verbindung und berieten uber den
besten Weg, um das Schiff freizuschleppen.
Viel Zeit durfte nicht vergehen, denn das Un-
terwasserschiff wurde immer mehr bescha-
digt. Es kam zum Wasserginbruch. Dadurch
wurde der Rumpf immer schwerer.
Unser Kapitan manovrierte vorsichtig, ehe wir
uns bis auf Rufweite anndhern konnten. Da-
bei wurde das Echolot stdndig becbachtet.
Die Wassertiefe verringerte sich. Es musste
moglichst schnell eine Schleppverbindung
Der Autor hergestelit werden. Bald betrug der Abstand
zwischen beiden Schiffen nur noch etwa 300
Meter. Leinenwurfgerate mit Raketenantrieb gab es damals noch nicht. Far die Wurfleine
war der Abstand natirlich viel zu groB. Wir konnten uns der Kiste aber nicht weiter nahern.
Es bestand die Gefahr, dass wir ebenfalls auf den Felsen festkommen, Schnell wurde eines
unserer Rettungsboote ausgesetzt. Der Il Steuermann und acht Mann ruderten hintber,
Von der ERICH HONECKER wurde eine dunne Leine ubernommen und zu unserem Schiff
gebracht. Mit Hilfe dieser Leine konnte unsere Schlepptrosse zum Havaristen gezogen und
dort am Vorschiff festgemacht werden. Als Schlepptrosse diente eine der beiden Kurrleinen
fur das Grundschleppnetz. Wir entfernten uns wieder von der Kiste und fierten die Leine so
weit wie moglich, Nun wurde sehr vorsichtig mit dem Freischleppen begonnen. Wenn die
Leine ruckartig belastet worden ware, hatte die Gefahr bestanden, dass sie bricht. Dann
hatte das ganze Manover noch einmal beginnen mussen. Aber schon nach wenigen Minu-
ten mit ganz langsamer Fahristufe unserer Maschine drehte sich das Vorschiff des Loggers
zur offenen See. Mehrmals setzte das Schiff noch auf den felsigen Grund durch, aber dann
schwamm es wieder im tiefen Wasser.

Obwohl das ein grofier Erfolg war, gab es keinen Jubel auf beiden Schiffen. Zunachst musste
sich zeigen, ob die ERICH HONECKER trotz der Schaden am Unterwasserschiff schwimm-
fahig blieb. Das ist der Besatzung nach schwerer Arbeit auch gelungen. Wir schleppten
das Schiff noch einige Stunden in Richtung Stralsund. Abgelést wurden wir durch den See-
schiepper UECKER, der aus Stralsund zur Bergung ausgelaufen war.

Mit unserem PATRIOT liefen wir in den Hafen von Sassnitz ein. Die Markierungen auf den
Kurrleinen mussten nach der Schleppaktion neu eingespleift werden. Nur wenige Stunden
spater waren wir wieder auf der Reise zum Fangplatz Mittelbank dstlich von Gotland.

Der Logger ERICH HONECKER war nach einer Reparatur bald wieder im Einsatz und wurde
erst im Jahre 1969 nach Holland verkauft.
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Klaus-Jirgen Bruhn
Windstéarke 15 und andere Katastrophen

Am 2. September 1967 begann
meine sechste und letzte Reise als
Vollmatrose auf MS UNSTRUT. We-
nige Tage spater, am 19, des Mo-
nats, zwei Tage vor dem Untergang
der FIETE SCHULZE, liefen wir
durch die Biscaya. Mein Wachof-
fizier, der Il. NO Woligang Ratzer,
schickte mich mit dem Windmess-
gerat auf das Peildeck. Den Unter-
arm vor das Gesicht haltend, um
atmen zu kdnnen, streckte ich mit
dem anderen Arm das Messgerét
in die Hohe. Wieder auf der Bricke
rechnete der WO das Ergebnis aus
- Windstérke 15!

Der Bootsmann, Joachim Kindler, hatte tagsiiber in der Ladeluke 4 laute Gerausche gehdrt.
Er schaute nach. Mittschiffs in der Luke waren sechs schwarze Regierungslimousinen der
Marke MERCEDES fiir Westafrika gestaut. Daneben zu beiden Seiten Stahlblechrollen von
zwei Metern Durchmesser und drei Tonnen Gewicht. Diese hatten sich im Seegang immer
mehr _lose geholt”.

All hands in die Luke, hieB daraufhin das Kommando. Holzkeile, Kanthilzer, Stauholz, Putz-
lappenballen, Holzfender, Gummifender aus Autoreifen, Kugelfender aller Art wurden von
uns in die Zwischenrdume geworfen, Das alles mit Klimmziigen an den Spanten und die
Beine hoch anziehen.

Der erste Hafen in Afrika hieB Casablanca. Vor der Ankunft haben wir mit Mokern, Brechstan-
gen, Flaschenziigen und Taljen unsere durch die in der Biscaya lUbergekommenen Brecher
stark verbogenen Festmacherleinentrommeln gerichtet, sodass wir nach dem Einlaufen in
der Lage waren im Hafen festzumachen. In einem der afrikanischen Hafen gingen spater die
PKW der deutschen Mobeimarke an Land, Sie besafien nur noch Schrottwert. Das Einzige,
was an den Autos weiterhin funktionierte, waren die automatisch ausfahrbaren Autoradican-
tennen, deren Betatigung fir Kurzweil und Unterhaltung wéhrend der Uberfahrt sorgte. Ein
tolles Spielzeug fur Hein Seemann aus Rostock,

MS UNSTRUT in schwerer See

MNach sechs Reisen Westafrika und einem wohlverdienten Urlaub heuerte ich am 21. Januar
1968 als Vollmatrose auf GTMS FRITZ HECKERT an. Dort wurde ich nach sechs Monaten
zum ,Steuerer”, also Ruderganger, befordert. Nun gehdrte ich zu den Unteroffizieren. Ein
schmaler Kolbenring am Armel, genauso ein Balken auf den Schulterstiicken — ich war stolz
wie Bolle. Nach weiteren sechs Monaten und im Ergebnis eines , Kadergesprachs® mit dem
l. Ingenieur, Hans-Bruno Jirgens, wechselte ich als ,Dreher” in die Maschine. Das war ja
mein Beruf gewesen, bevor ich zur Seefahrt gegangen war. Im Frihjahr 1970 kindigte der
Storekeeper des Schiffes bei der DSR und ich Gbernahm seine Stelle.

Am 28. September 1970 kam es nach Auslaufen Leningrad um 21.06 Uhr zu einer Kollision
mit dem sowjetischen Fischereifahrzeug OSTROW auf Grund eines dortigen Blackouts. Die
FRITZ HECKERT wurde Uber der Wasserlinie an der Backbordveranda beschadigt. Zirka
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50 Meter der Aluminium-Fenster
gingen zu Bruch. Es hat keine Ver-
letzten gegeben, weil zehn Minuten
vor der Havarie eine Varstellung des
Bordkinos begonnen hatte. Sonst
gehorten die Verandas bei Revier-
fahrten immer zu den beliebtesten
Aufenthaltsorten der Urlauber.
Wir ankerten kurz und liefen dann
mit Schlepperhilfe zu einem Lie-
geplatz in den Hafen zurlck. Dort
> wurde uns von einem Vertreter der
In der beschadigten Veranda, Ii.: ein Lehrling, Mitte: der Autor, sowjetischen Krassiiizierungsge-
08 CHhar Ml Schwier sellschaft die Seetiichtigkeit besta-
tigt. Am nachsten Morgen um 5.54 Uhr liefen wir in Richtung Warneminde aus. Wahrend der
Uberfahrt musste ich mit dem Dreher Klaus Schuster und einem Matrosen mit angelegtem
Sicherheitsgurt die Veranda aufklaren. Alles was sich bewegen lieB, wurde von uns in die
Ostsee entsorgt.
In Warnemunde machten wir wie uUblich an der Passagierpier fest. Durch die Warnowerft
wurde die Veranda mit Stahlplatten . dichtgemacht®. Gerlichteweise sollen einige Passagiere
auf dieser Havariereise von der Stasi gewesen sein. Gerade die haben uber die ,Freunde®
geschimpft, weil sie unser schones Schiff kaputt gemacht haben.
Am 13, Oktober 1970 trat die FRITZ HECKERT ihre letzie Reise an. Deren Ziel hiel wieder
Leningrad. An Bord befanden sich lauter verdiente Sportier — DDR-Meister, Europa- und
Weltmeister, alle Olympiasieger. Die Volleyballnationalmannschaft staunte nicht schiecht,
als sie beobachtete, wie wir Leute von der Besatzung auf dem Bootsdeck Volleyball spiel-
ten. Damit der Ball nicht auBenbords fallen konnte, wurde er mit Wurstband in der Mitte des
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Netzes befestigt. Nach viel Gelachter spielten wir gemeinsam mit den Konnern. Ein ganz
tolles Erlebnis.

Den Box-Halbschwergewichtsmeister Jirgen Schiegel, wir kamen beide aus Schwerin,
nahm ich éfter mit in die Besatzungskneipe TANK 13 zum Wernesgriner Fassbier. Das Glas
kostete 40 Pfennige. Das waren noch Zeiten!

Nach der AuBerdienststellung des GTMS FRITZ HECKERT wechselte ich zur Deutfracht-Ree-
derei. Am 4. Februar 1971 wurde ich als Storekeeper auf der AUE angemustert. Im Wechsel
kam ich auch als Pumpenmann zum Einsatz. Meine erste Reise mit dem Schiff fihrie nach
Marvik, um Eisenerz zu laden. Mit Vollschiff liefen wir auf einem Umweg Gber Kiel Richtung
Rostock. In Kiel sollte unser Kreiselkompass neu justiert werden. Wir ankerten auf Innen-
reede Kiel. Gegen 23 Uhr hieB es ,Anker auf* ohne einen Lotsen zu nehmen, um in Rich-
tung Rostock aufzubrechen. Ich lag schon in der Koje, als um 23.56 Uhr das Schiff schwer
wackelte, Wir waren dem Tanker BOMIN, dem Schiff einer Bochumer Reederei, von Ventspils
kommend, mittschiffs in einen Tank gefahren. Ich sah zum Bullauge meiner Kammer hinaus.
DrauBen ein roter Feuerschein. Sofort rein in die Arbeitsklamotten und raus auf den Gang.
Dort kam mir der Bootsmann Rolf Lohrmann schon mit dem Ruf Feuer an Bord!” entgegen.
Wir eilten beide auf das Bootsdeck, wo sich die Last mit den Loschmitteln befand. Dann
erténte auch im Schiff schon das Signal ,Feuer an Bord". Wir nahmen C-Schlauch, Spritze
und jeder einen der hasslichen Blechbehalter mit Schaumpulver von etwa 25 Kilogramm Ge-
wicht, Diese lieBen sich an einer Stahldse am Deckel tragen, an denen man sich die Finger
ausreiBen konnte.
So bepackt stirmten wir Richtung
Varschiff. Dort sahen wir die Be-
scherung. Bel starkem Schneetrei-
ben machten wir uns zusammen
mit dern |. NO Peter Schumacher an
die Brandbekampiung. MNach etwa
funf bis sechs Stunden bekamen wir
Unterstitzung durch die Hafenfeuer-
wehr. Die hatte sich bis dahin im
Einsatz auf dem brennenden Tanker
befunden. Ich erhielt von der Feuer-
wehr den Auftrag, mit dem Schweil-
brenner eine Offnung in den Deckel
der Vermessungsluke zu brennen,
um das Feuer von oben ldschen
zu kdnnen. Also holte ich Gas- und
Sauerstoffflasche samt Brenner und
SchweiBschlauch auf die Back und
begann mit dem Brennen. Einen klei-
nen Spalt hatte ich schon geschafit,
als ein Matrose (ber den SchweiB-
schlauch stolperte. Der Brenner
setzte auf, machte eine Verbeugung
und verabschiedete sich. Mit Eisen-
sageblattern, Moker, Brechstange,
—— . - MeiBeln und Rohrzangen konnten
Vorschiff MS AUE, Eriksbergwerlt Goteborg wir dann den Spalt so erweitern,

40



dass die Feuerwehr von oben die Brandbekampfung im Kabelgatt aufnehmen konnte. Nach
etwa zehn Stunden war das geschafft. Zwei Schlepper brachten uns an eine Pier. Am spé-
ten Nachmittag konnten wir uns den Schaden von dort aus ansehen. Im Vorsteven ein
Haifischmaul, in dem ich spater im Kabelgatt mit ausgestreckten Armen stehen konnte.
Die ganze Back sah aus wie eine Mondkraterlandschaft. Sie bestand nur noch aus Hugeln
des ausgeglihten Decks. Vorn auf der Back lag ein vom Tanker zu uns heriibergeflogenes
Rettungsboot, Bei dem Feuer waren Uber eine Tonne Farbe verbrannt, mit der wir schon fir
eine Werftzeit ausgerUstet worden waren. Die Dederon-Festmacherleinen sahen aus wie ein
groBer Haufen zerlaufener Harzer Kase, vollkommen geschmolzen. Von der Hobelbank in
der Zimmermannsnock waren nur noch FuBstimpfe in einer Hohe von 15 cm Gbrig geblie-
ben. Bis zu der Hohe hatte die Bank im Loschwasser gestanden.

Unter meiner Arbeitskombi hatte ich meine EXA 1a versteckt. So konnte ich im Hafen die
Fotos machen, was ja in vielen Landern verboten war. Kieler Einwohner kamen einen Tag
spater mit der BILD-Zeitung in der Hand zu unserem Dampfer. Die fette Uberschrift in der
BILD lautete: Zonenfrachter AUE rammite die BOMIN",

Im Gelelt des Hochseeschleppers EISVOGEL versegelte das Schiff zwei Tage spéater nach
Rostock. Eine oder zwei Wochen spater liefen wir nach Goteberg in die ERICSBERG Werft.
Dort bekamen wir ein neues Vorschiff. Danach befanden sich unter der Back ,Tanzséle". Im
Ergebnis der Havarie bekamen wir Brandbekampfer eine Pramie von 400 Mark und wurden
mit der Aktivistennadel ausgezeichnet. Was will man mehr.

Am 26. Juni 1972 wurde ich auf dem Erz-Ol-Motorschiff EISENHUTTENSTADT wieder als
Storekeeper und im Wechsel als Pumpenmann angemustert. Unser Ladehafen hief Fao im
Irak. Der Suezkanal war noch geschlossen. Also ging es untenrum”, Nach sechs Jahren
Seefahrt kam ich wahrend dieser Reise das erste Mal (ber den Aquator. Also musste ich
mich der berihmt-ber(ichtigten Aquatortaufe unterziehen. An Bord befanden sich 17 Tauf-
linge. Ich habe das ganze Zeremoniell gut Gberstanden. Aber drei Wochen lang konnte ich
schlecht sitzen. Der Bootsmann Karl Henze hat mir den Achtersteven arg gegerbt, weil ich
ihm die ganze Reise Uber noch keine Putzlappen herausgerdckt hatte.

In Fao luden wir Vollschiff Erddl und gingen auf Heimatkurs. Am 9. August 1972 fand mit der
BUNA, die im Persischen Golf die groBen Tanker mit Ladung komplettierte, ein Filmetausch
statt. Dazu wurde das Motorrettungsboot ausgesetzt und fuhr mit zehn Mann Besatzung zur
BUNA. Als Storekeeper war ich fir den reibungslosen Betrieb des Bootsmotors zustandig.
Die Filme wurden getauscht, nebenbei wurde Hafenbrdu getrunken und dann liefen wir
zuriick zur ,HUTTE". Dort angekommen gingen sieben Mann der Bootsbesatzung an Bord,
bevor das Rettungsboot wieder an Deck gehievt werden sollte. Der |. NO Dieter Heidtmann,
der Bootsmann Karl Henze und der Kabelgatter Jurgen Pomplun blieben im Boot. Ich hatte
Gliick, dass es mich nicht mit traf, Nachdem das Boot zu dreiviertel hochgehievt war, brach
der Bootsaufholer, Er zerschmetterte dem Kabelgatter den linken Oberschenkel bis auf den
Knochen. Chief Mate Heidtmann trug bei dem Unglick ein groBes Loch im Brustkorb davon.
Bootsmann Henze hatte Wunden an der Stirn und auf dem Kopf. Alle drei Bootsinsassen
waren in den Bach gefallen. Das Wasser des Persischen Golfs farbte sich sofort rot. Pumpen-
mann Klaus Muller sah hoch zur Briicke und erhielt von Kapitdn Peter Schumacher durch
Kopfnicken die Erlaubnis ber Bord zu springen, um den schwerverletzten Kabelgatter zu
retten. Es soll ja im Golf auch Haie geben.

Nach der Bergung wurde der Schwerverletzte in eine leere Kammer auf dem Hauptdeck
in einen groBen Korbsessel gesetzt und mit dem Abbinden der stark blutenden Wunde
begonnen. Die Decksgang hievte inzwischen mit dem Ladegeschirr das Boot an Deck.
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Retwngseinsatz MS EISENHUTTENSTADT, Steuerbord das havarierte Rettungsboot

Der Kabelgatter litt unter Hollenschmerzen und am ganzen Korper zeigten sich groBe
SchweiBperlen, zumal die AuBentemperatur 54 Grad C betrug.

Unser Koch Erwin Strobel hatte in Fao Melonen gekauft. Alle Besatzungsmitglieder haben
inren Anteil an Melonen aus der Kihllast dem Verletzten zukommen lassen. Mit den kalten
Melonenschalen haben wir ihm den ganzen Kérper abgerieben. Das war die einzige Linde-
rung, die wir dem Verletzten verschaffen konnten.

Da wir kurzfristig keinen Hafen erreichen konnten, wurde iber Sprechfunk ein Hubschrauber
aus Bahrein geordert. Die Decksgang entfernte die Funkantenne, die vom Vormast zum Peil-
deck verlief. So konnte der Hubschrauber bei voller Fahrt unseres vollbeladenen Tankers auf
den Erzladelukenabdeckungen 2 und 3 landen. Der Helikopter lieB die ganze Zeit Uber den
Rotor langsam drehen. Bei einem MNeustart des Motors hatte dieser Funken geschlagen und
wir wéren moglicherweise alle bei Petrus oder als Seeleute bei Neptun gelandet.

Alle Verletzten wurden nach Bah-
rein geflogen. Dort sollte das
Bein unseres Kabelgattmatrosen
amputiert werden. Aber nach lan-
gem Flehen des Verletzten konn-
te man es erhalten. Nach funf
Wochen stand bei unserem Ein-
laufen in Rostock Jdrgen Pomp-
lun, gestiitzt auf Kriicken, an der
Fier und hat sich bei allen Leu-
ten fur die Hilfe zu seiner Rettung
bedankt. Es war noch einmal gut
gegangen,
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Karl-Heinz Flegel
Nur ein Schutzengel verstand sein Handwerk

Der Motortanker ZEITZ befindet sich zur Reparatur in der Werft in Goteborg. Im schragen
Winkel zu uns liegt der norwegische Tanker SAMNANGER am Ausristungskai. Sein Heck
mit dem Brickenaufbau hat zu dem unseren einen Abstand von etwa 30 Meter.

Die ZEITZ wird von einem ,Burmeister & Wain"-Motor vorwérts gepeitscht und den Kraftstoff
daflr zentrifugieren die Separatoren der danischen Firma ,Titan". Der Tanker SAMNANGER
wird auch von Burmeister & Wain“ angetrieben, nur mit zwei Zylindern mehr, weil er dop-
pelt so groB ist wie wir. Separiert wird dort driben gleichfalls mit . Titan"-Separatoren. Also
lasst der danische Vertreter von . Titan" seine Zuwendung wechselweise beiden Tankern
angedeihen.

Als er auf ZEITZ alle Titanen auf den Flurplatten zerlegt hat, macht er wegen Zeitdruck
auf SAMNANGER das Gleiche. Separatoren bemuttert auf ZEITZ der Il. Ingenieur Klaus
Gors. Um den Fortgang der Reparaturen an seinen Schitziingen zu forcieren, stattet er dem
L Titan“-Werksvertreter an seinem Betatigungsfeld im Maschinenraum des norwegischen
Tankers einen Konsultationsbesuch ab. Als Beifang staubt er noch einen Fingerfraser ab,
weil es den DDR-Spezialisten selten an Ahnung mangelt, aber oft an den technischen Mog-
lichkeiten, diese auch anzuwenden.

Klaus kommt mit der vertrastenden Mitteilung des ,Titan"-Vertreters, aber mit dem ergatter-
ten Fingerfraser auf die ZEITZ zurlck. Da rumst es bei unserem Nachbarn im benachbarten
Dock ganz gewaltig. Die Skylights, massives Drahtglas im Stahirahmen, fliegen davon. Ohren-
betdubend der Larm, die Druckwelle beeindruckt auch uns als Anrainer. Rabenschwarzer
Rauch steigt aus dem Schacht. Schon nach Sekunden heult die Werftsirene. Nach zwei, drei
Minuten fahrt die Werftifeuerwehr vor. Ratlosigkeit! Die lange Gangway des Achtzigtausend-
tonners hasten vollig geschockte Werker herab; sie mussen unten an der Pier eingefangen
werden. Einige sind véllig orientierungslos. Die noch Vernehmbaren schildern den Ernst der
Lage. Nur nach Minuten rasen die Zuge der Berufsfeuerwehr Goteborg heran. Das Manage-
ment ist beeindruckend. Alle Ampeln auf dem Weg von der Stadt zur Werft zeigen Griin. Ein
Krankenwagen reiht sich an den anderen. Das Terrain ist groBflachig abgesperrt.

Mein exponierter Standort auf dem Peildeck meines Schiffes versetzt mich in die Lage, die
Situation als damit hautnaher Augenzeuge zu schildern. Klaus Gdrs kommt zu mir auf das
Peildeck. Aus gegebener Veranlassung ist er noch blasser als ich. War er doch vor kurzem
genau dort unten im Maschinenraum des norwegischen Tankers, wo diese Katastrophe aus-
gelést wurde: In den offenen Mannlochdeckel eines leeren Brennstofftanks fiel ein SchweiB-
tropfen des dariber arglos bruzzelnden Schweillers.

MT ZEITZ, aus Voll Voraus® (04/1974)



Aus den Skylights steigt weiterhin Rauch. Als Letzter hat in dem stockfinsteren glihend hei-
Ben Chaos noch ein Werker den rettenden Ausgang gefunden. Er rast die Gangway herab,
reiBt sich das Hemd vom Leib, sein Korper ist krebsrot. Der Mann ist vollig orientierungslos
und will sich durch die Sanis an den Krankenwagen vorbei kdmpfen. Er wird eingefangen,
bekommt nach seinen langen Qualen im Krankenwagen professionelle Erstversorgung und
stirbt spater im Krankenhaus,

Die Werft rilckt mit einemn Kranwagen samt Hebebidhne an. Riesige Baupldne des Tankers
werden ausgebreitet. Man versucht ein Loch in die Auenhaut des Schiffes zu brennen, um
sich somit Zutritt zur Ungliickstelle zu verschaffen und die Hitze zu unterlaufen.

Die SchweiBflamme des nervésen Spezialisten in der Krankiepe ist 60 cm lang. Aber an-
scheinend sind sich die Werftingenieure zusammen mit der Besatzung nicht ganz sicher,
eventuell mit dem SchweiBbrenner noch einen Brennstofftank anzuzapfen und somit das
Chaos weiter zu vergroBern. Der Kranwagen mit dem autogenen Spezialisten wird wieder
entfernt.

Tanker ZEITZ wird um die Bereitstellung seiner Léschwasser-Kapazitit gebeten. Selbstver-
standlich! Allerdings bringt das nichts. Schliefilich brennt SAMNANGER ja gar nicht. Aber
die durch die Tankexplosion erzeugte Hitze rmacht ein Befahren des Maschinenraumes
unmoglich.

Durch das weitoffene Skylight schdumt die Feuerwehr jetzt ausgiebig. Einen reichlich in
Asbest gehiliten Feuerwehrmann mit schwerem Atemschutzgerat teuft die Kranflhrerin nun
durch das Skylight in den héllenschlundigen Maschinenraum ab. Nach einer Minute hievt
sie ihn wieder auf. Er wird schnellstens ausgepelit und per Krankenwagen abtransportiert.
Dann wird weiter geschaumt.

Zwei weitere Feuerwehrleute werden im silberglanzenden Hitzeschutz und mit Sauerstoff-
geraten weggefiert. Sie bleiben jetzt langer in dem immer noch rauchenden Schiff. Was sie
in ihrer Kiepe zutage fordern, gehort zu den bedriickendsten Bildern meines Lebens, Und
ich bin Kriegskind.

Die KranfUhrerin wird abgeldst und in Begleitung aus ihrem Turmdrehkran geholt. Sie muss
sich Gbergeben.

Die Feuerwehr birgt jetzt mit jedem Hiev eines der beklagenswerten Opfer, das an der Seite
der Hauptmaschine beschaftigt war, wo in den offenen Brennstofftank der SchweiBitropfen
fiel. Dort besaB keiner eine Chance.

Mir ist unverstandlich, wie Temperatur einen Eins-Achtzig-Mann in Sekunden auf ca. 80 cm
Korpergrofie reduzieren kann. Wenn das verklrzte verkohlte Etwas von der Krankiepe auf
die Trage der Leichenwagen umgebettet wird, brdselt eine Kehrschaufel verkohlter Mensch
von dem Leichnam ab. Der Feuerwehrmann kehrt diese traurigen Uberreste in das Hafenbe-
cken. Die zahnmedizinische Abteilung der Werft identifiziert die Kérper.

Klaus Gors auf dem Peildeck neben mir ist schockiert. Sein Schutzengel liel inn rechtzeitig
den Tanker wieder verlassen. Der Anblick der verkohlten Leichen auf den eigenen Korper
bezogen, das ist eine grausame Vorstellung.

Kein Besatzungsmitglied der SAMNANGER kam zu Schaden. Die waren bis auf zwei, drei
Mann samtlich in Urlaub. Klaus meint: ,Wére uns das widerfahren, dann hatte das unsere
Maschinenbesatzung komplett erwischt. Wir sind doch hier in der Werft alle im Keller am
Ackern."

Leider hatte hier nur ein deutscher Schutzengel einen guten Job gemacht. Neun schwe-
dische taugten gar nichts.



Michael Krause
Ladungsbrand

Sudamerikareisen vergehen mit drei Monaten relativ schnell gegenidber einer Asienreise,
die meist um sechs Monate dauert, sich aber auch (ber acht, neun lange Monate hinziehen
kann. Diesmal wird nach dem Laschen an der sidamerikanischen Ostkdste der Frachter flr
die Rickreise in einem sudbrasilianischen Hafen voll Schiff mit Schittgut beladen.

Die Deckscrew bereitet die Luken fir die Ladung vor. Sojaschrot, aus entfettetem und gepress-
tem Soja entstanden, wird als Schittgut geladen. Vorher werden die Luken von Ladungs-
resten gereinigt, alle Bilgendeckel zusatzlich mit Sackleinen abgedichtet, um ein Verstopfen
der Bilgen zu verhindern. Durch Schwitzwasser fallt in den Luken permanent Wasser an,
welches (ber seitliche Kanéle in die Bilgen geleitet und dort regelmaig Uber ein Pumpsys-
tem gelenzt wird. Daher ist eine tagliche Peilung der Wasserstande in den Bilgen dblich. In
tropischen Gebieten steigt das Bilgenwasser in den Luken, je nach Ladung, schneller an.

Es ist schwilheiB, die SchweiBticher um die Stirn sind schnell durchirdnkt. Die Gedanken
der meisten Crewmitglieder weilen noch in Santos, dem letzten Loschhafen. Santos, der
Hafen far die Mega-City Sao Paulo, ist beliebt bei der Besatzung. Unweit der Liegeplatze
der Schiffe befindet sich die Vergnigungsmeile mit einer Unmenge an Bars, Tanzlokalen,
Diskos, Liebestempeln. Am Abend verlustiert sich fast die gesamte Besatzung mit den
rassigen, dunkelhaarigen Frauen, die abwechselnd auf dem Tresen tanzend animieren, und,
wenn dann auserwahit, in den hinteren Zimmern fur ein Schaferstindchen verschwinden.
In dem kleinen Ladehafen in Sidbrasilien fahren mit Sojaschrot beladene LKW direkt vor das
Schiff. Ein groBes Forderband steht Gber der ersten Luke. LKW fir LKW kippt seine Fracht
in einen Trichter. Weiter Uber das Band gelangt das zermahlene, braune Schrot in die Luke.
Erst bildet sich eine kleine Pyramide, die zusehends gréfler wird, immer weiter anwachst.
Der wachhabende Ladeoffizier steigt regelméBig zur Pier herab, um die Lademarken an der
landseitigen Bordwand abzulesen. Das Vorschiff liegt durch die stetig geschittete Ladung
schon tiefer im Wasser als der Rest des Schiffes. Die Beladung wird unterbrochen, um das
Forderband zur Luke 4 umzusetzen. Dann wird in das Mittelschiff geschiittet, bis das Schiff
wieder im Lot liegt. Das Umsetzen zur Luke 5 dauert langer, da die Aufbauten den Vorgang
behindern, wenn das Band nach achtern, hinter die Aufbauten verholt wird. Alle Ladeluken,
inzwischen teilweise beladen, bleiben gedffnet, damit das Ladeband kurzfristig von Luke zu
Luke umgesetzt werden kann.

Die Zeit der Umsetzung des Forderbandes nutzt die Ladewache flr eine kurze Trinkpause,
sucht dafir das Ladebiiro auf. Hier steht geklhlter Kujambel, eine aus Sirup und Hage-
buttentee gemixte Limonade mit Eiswurfeln. Bei der Gelegenheit schnell eine Zigarette
anstecken und wieder nach drauBen.

Innerhalb von Minuten hat sich der Himmel verfinstert. Béen treiben die ersten Regentropfen
heran, ein Platzregen prasselt auf das Schiff nieder, in die offenen Luken, auf das Sojaschrot,
Die Gangwaywache informiert den Ladeoffizier mit seinern Wachmatrosen Ober das plotz-
liche Unwetter. Fluchend laufen diese zu den Bedienpulten der Hydraulikpumpen, die die
schweren Deckel (ber die Lukendffnungen rollen. Jede Luke hat nur ein Bedienpult. Obwohl
Hilfe durch Bootsmann und Kabel-Ede herbeieilt, dauert es einige Minuten bis alle Luken
geschlossen, die Ladung vor den Wassermassen geschuitzt wird.

Schnell wie das Unwetter aufgezogen, hat es sich wieder entfernt. Die Sonne kammt hervor,
es wird weiter geladen. Ab sofort ist nur die zu beladende Luke gedffnet, um eine Wieder-
holung, ein wiederholtes Durchnassen des Sojaschrotes unbedingt zu vermeiden.
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Mach zwei Wochen ist das Schiff bis zur Lademarke abgeladen und auslaufbereit. Die Behdr-
den geben den Frachter frei, der Lotse assistiert den Nautikern bis zur Reede. Verabschiedet
sich winkend, angelt vorher mit obligatorischem Lotsengriff die doppelte Menge Zigaretten
aus der Schachtel, steigt die Lotsenleiter schnell wie ein Zirkusartisi herab zum wendigen,
gelbfarbenen Pilot-Boot, grift nochmals hoch zur Bricke. Die Motoren brullen auf, kurz da-
rauf verschwindet die weifle Schleppe des empor gewirbelten Wasserschleiers am Horizont.
Die Decksgang reinigt mit C-Schlduchen die AuBenbereiche — Lukendeckel, Aufbauten,
Géange, Rettungsboote, Windenh&user und alle Decks. Das notige Meerwasser wird mit
Pumpen aus der See angesaugt, dber ein Leitungssystem zu den in Schlauchlange entfern-
ten Hydranten gepumpt. Durch die Ladearbeiten mit Schiittgut ist das gesamte Schiff mit
einem braunen Schleier feinsten Sojaschrotes paniert, auf den Decks mehrere Zentimeter
dick. Wiederholte Sprithdurchgénge sind notwendig, um das Schiff vom Dreck zu befreien.
Als die offene See erreicht ist, werden alle Rilckstande, wie verdrecktes Stauholz, Papier,
Paletten, die nicht mehr bendtigt werden, auienbords geworfen. Ebenfalls die Fullbrass,
in Tonnen gesammelte Kichenabfalle, leere Flaschen, Plastikbehalter, Kartons, alles was
sich im Hafen angesammelt hat. In jenen Zeiten kein Thema, Umweltschutz unbekannt,
uninteressant.

Vollbeladen wird der Seetdrn, die Nonstop-Uberfahrt von Sidamerika nach Rotterdam
je nach Wetterlage mit etwa zehn Seetagen veranschlagt. Am zweiten Tag steigt aus der
unteren vierten Ladeluke ein Geruch, &hnlich dem in einer Kaffeertsterei auf. Der Chief Mate
inspiziert den Unterraum der betroffenen Luke, nimmt dann die Lukenbeldftungsanlage in
Betrieb, Tag und Nacht, zwei Tage im Dauerbetrieb. Der Geruch wechselt nach drei Tagen in
den Gestank einer brennenden Mullkippe. Rauch quillt aus den Lifterkopfen. Die Ladung hat
sich entzindet, brennt, ein Schwelbrand, der sich langsam ausbreitet. Die Temperaturfihler
im Laderaum 4 registrieren einen stetigen Temperaturanstieg, sichtbar auf dem Tableau
der Brandmeldezentrale im hinteren Teil der Kommandobricke. Darauf sind sichtbar alle
Schiffsbereiche wie Maschine, Unterkinfte, Lager, Ladeluken dargestelit, permanent durch
Thermomelder kontrolliert.

Und im Laderaum 4 steigt die Temperatur, mitten auf dem Ozean. Brand auf einem Schiff,
Horrorszenario fiir jede Besatzung. Die Schiffsfihrung hat sich im Kartenraum, hinter den
Kontrollpulten der Kommandobriicke, versammelt. Die Stimmung ist duBerst angespannt,
keiner der erfahrenen Seeméanner war je in solch einer prekaren Gefahrensituation. .Um-
gehend alle Liifter aus, sie fachen doch den Brand erst richtig an, was hat sie denn nur
geritten?”, faucht der Kapitdn den Chief Mate an, der umgehend einen Wachmann damit
beauftragt, diese abzustellen. ,Konnte man doch nicht ahnen, hab nicht gewusst, dass die
Ladung im Hafen nass geworden ist”, stammeit der Chief Mate.

MNach und nach ist der Verlauf der Entstehung des Schwelbrandes erklar- und nachwvoll-
ziehbar. Gleich am ersten Tag der Beladung hatte ein in diesen Breiten typischer tropi-
scher Wolkenbruch die zur Ladekontrolle eingesetzten Besatzungsmitglieder (Oberrascht.
Trotz schneller Hilfe wurden die Lukendeckel zu langsam geschlossen, Luke 4 zuletzt. Der
halbvolle Unterraum mit vielen Tonnen Sojaschrot wurde mehrere Meter tief durchnasst.
Durch den Druck der darlber lagemden weiteren Hunderte Tonnen entstand Warme, Hitze,
Glut. Der anfangliche ,Kaffeerostereigeruch”, durch die zusétzliche LaderaumbelGftung an-
gefacht, hatte sich zum Schwelbrand entwickelt.

.Okay, schlage den Einsatz von CO, vor, vielleicht kdnnen wir den Brand ersticken”, mel-
det sich der Sicherheitsoffizier zur Wort. Er findet bei der Maschinenbesatzung keine
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Zustimmung. Alle Gasflaschen mit CO, werden fur einen moglichen Maschinenraumbrand
in Reserve gehalten. In dem groflen Laderaum wirde es sich chne Wirkung durch eine
Unmenge von undichten Stellen, Rohren, Laftern und Lukenabdeckungen verfiichtigen. Die
Maschine ist bei einem Brand fast hermetisch abdichtbar, eine Ladeluke hingegen nur gegen
eindringendes Wasser, sodass ausstromendes Gas ungehindert entweichen kann.

Stetig steigt die Temperatur, der hochste Punkt der Anzeige ist erreicht, der Schwelbrand ver-
grbBert sich von Tag zu Tag. Rauch steigt aus der Luke auf, das Schiff stinkt nach brennender
Miillkippe. Uber dem Brand liegt der Oberraum der Luke, ebenfalls mit Sojaschrot gefilit. Ein
Ubergreifen des Schwelbrandes aus dem Unterraum auf den oberen Laderaum, ein offenes
Feuer wére die Folge. Getrennt nach auBen nur durch die Lukenabdeckung, oben wesent-
lich mehr Sauerstoff, der Brand wirde sich enorm beschleunigen. Die Schiffsfihrung greift
zur letztmGglichen verilgbaren Loschaktion. Durch die Lukeneinstiege werden mehrere
Schlauche verlegt, Loschwasser in den Unterraum der Luke 4 geleitet, von verschiedenen
Seiten mit Sprihstrahl auf den Berg mit Sojaschrot gerichtet, um das Glutnest im Inneren
zu loschen. Die Manner des Loschirupps haben Atemgerate angelegt, werden regelmagig
abgelést. Die Hitze vor Ort in der Tiefe des unteren Laderaumes ist fast unertraglich.

Es wvergehen Tage chne Ergebnis, das iiberschissige Loschwasser wird lber vier Luken-
bilgen abgepumpt. Der Qualm quilltimmer starker aus den verschlossenen Lifterschachten,
den Luken, den Einstiegen.

Der achte Tag. Die Besatzung fuhit sich wie auf einem Pulverfass. Das Schiff fahrt volle Kraft,
der Maschinentelegraf ist bis zum Anschlag gebracht. Zeit sparen, herausfahren, schneller
als geplant in Rotterdam ankommen!

Uber die Agentur ist die Feuerwehr informiert, s wird gerechnet und gegribelt, Notfallplane
werden entworfen. Zum Gllck spielt das Wetter mit, kein Sturm, der sich dem brennenden
Schiff entgegenstellt, Die Hitze des Schwelbrandes ist an der AuBenhaut des Frachiers
sichtbar. Ein groBer schwarzer Fleck abgebrannter Farbe, untriigliches Zeichen enormer
Hitzeentwicklung, frisst sich in Richtung Achterschiff vor. In zehn Meter Entfernung befinden
sich die Treibstoffltanks der Hauptmaschine. Werden diese erreicht, wére eine Explosion
die Folge, ein schneller Untergang real. Schiffsbrand auf hoher See, keiner wagt es auszu-
sprechen: ,Eine schwimmende Zeitbombe.”

Ununterbrochen wird die Entwicklung an Bord beobachtet, an die Reederei weitergegeben,
Diese hat, mit Hilfe der Botschaften in Kontakt mit englischen und niederlandischen Behor-
den, fir den Ernstfall Helikopter der jeweilig zustandigen Lander flr eine Notfallbergung
angefordert,

Der neunte Tag. Der schwarze Fleck an der AuBenhaut hat sich zwei Meter weiter nach ach-
tern gefressen. Eine emnste, angespannte Lage, doch erste Zuversicht. Morgen Ankunft in
Rotterdam, bevor die Glut die Tanks erreicht. Die nachsten Stunden vergehen zih, langsam,
die Anspannung zum Greifen nahe, keiner legt sich schlafen.

Endlich, am Morgen des zehnten Tages kommt der Lotse vor Rotterdam an Bord. Die Stun-
den der Revierfahrt zum Liegeplatz wollen nicht vergehen. Die AuBenhaut dampft durch die
Gluthitze des Brandes in Hohe der gegenschlagenden Wellen. Der Stahl gliht, die Hitze
frisst sich immer schneller voran. Es wird Zeit!

Vorbei an den Tankanlagen von Europort steuert das brennende Schiff einen abseits liegen-
den, sicheren Hafen an. An der Pier wartet schon ein mit feuerfesten Brandschutzanzigen
und Sonderwerkzeugen ausgerlsteter Spezialtrupp. Innerhalb weniger Stunden ist die Luke
vom Brandherd befreit.
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Stephan Bohnsack
Arbeitsschutz geht alle an

In Japan geht die Sonne auf
So oder ahnlich heit es wohl in einem Liedertext. Als wir dann von Europa kommend
endlich mit der FREYBURG in Yokohama lagen, schien es, als ginge die Sonne flr mich
dann doch woanders auf. Die Sonnenaufgange in Japan waren fur mich beinahe die letzten
gewesen, die ich unbehindert sehen solite. Eine Verletzung liel eines meiner Augen derar-
tig anschwellen, dass an klare Sicht nicht mehr zu denken war. Der standige Wechsel der
Wetterzonen, mal kalt, mal warm und feucht, verursachte auf unserem Schiff grippale Infekte,
deren Bakterien in meine frische Augenwunde eindrangen und eine heftige Gegenreaktion
des Korpers auslosten.
[ ‘ A Alles fing mit dem Klarieren der
Luken fir den Loschbetrieb in
Yokoharna an. Um eine Luke &ffnen
zu konnen, sagte ich ein Stauholz
zurecht. Ein Stlick Span wurde da-
bei durch einen Windstofl in mein
Auge getragen. Anstatt stillzuhalten
und vielleicht gleich mit Wasser zu
spilen, reagierte ich mit dem Reib-
_ reflex und driickte dabei einen mi-
PEFEAREY — kroskopisch kleinen Span durch
s Pm-ﬁ:*;:;a;s—’-a-]“*"f*m‘a-m die Haute des linken Augapfels.
Das war unangenehm, aber wer will
schon gleich jammern. Das Auge wird den Schmutz sowieso wieder herausspilen. Was ich
aber in diesem Moment noch nicht wusste, der Span steckte im Augapfel fest und das Ende
vom Lied folgte. In der Nacht wurde das Auge so dick wie eventuell nach der Kollision mit
einer Boxerfaust. Morgens sah ich schon so aus wie der beriihmte Frosch Kermit aus der
Sesamstralfie.
Ein Arztbesuch wurde jetzt unumgénglich. Mit dem Agenten der Hongkong and Eastern
Shipping Co. Ltd. machte ich mich also - inzwischen mit einer groBen schwarzen Augen-
klappe Ober dem linken Auge — auf den Weg in eine Augenklinik, ins Sato Opticalnic Hospi-
tal, Onoecho 6-90 in Yokohama. Herpetic keratitis of the left eye, so die Diagnose auf dem
Krankenschein, was auch immer das bedeuten sollte. Danach bekam ich zu horen: ,Statio-
nare Behandlung”. ,Die einzige Moglichkeit, das Augenlicht zu retten”, erkléarte mir der Arzt
in gutem Deutsch. Jetzt begann fiir den Agenten und mich die Lauferei, Seefahrtsbuch zur
Ausléanderbehtrde, Aufenthaltsgenehmigung beantragen, zurlick zum Schiff, um das MNot-
wendigste zu holen und dann ab in die Klinik.
Der Schreck fir mich, wie wohl fir jeden Seemann in dieser Lage, bestand darin, dass mein
Schiff bereits ausreisefertig war und ich sollte in Yokohama bleiben, ganz alleine. Der an-
genehmere Teil des Aufenthaltes: Ich wurde in eine kleine Ein-Raumwohnung eingewiesen,
direkt Gber der Klinik, mit Telefon und Sitzbadewanne. Das erste Mal im Leben sah ich eine
Badewanne, in der man sitzen musste und die in den Boden eingelassen war. Sie brauchte
nur wenig Platz. Das Personal erschien taglich um 9.30 Uhr zur Reinigung des Zimmers
und ebenso regelmaBig, um das Essen zu servieren, im Zimmer und sogar auf dem Bett
- wig im Kino. Endlich erhielt ich jetzt taglich mehrmals genau das, was ich oft vor den
Restaurants voller Appetit durch die Scheiben betrachtet und voll mit beiden Nasenfiigeln

48



wahrgenommen hatte, mir aber nie leisten konnte - japanisches Essen. Mein Essen am
ersten Abend bestand aus Eierkuchen mit Shrimps, Toast, einer Tasse Briihe mit Porree und
Gefitigelfleischeinlage sowie einem Teller mit geschnetzeltem Schweinefleisch, natirlich mit
der obligatorischen Schale Reis plus gediinstetem Gemise. Ich achtete besonders genau
auf Fleischgerichte, denn mir war bewusst, dass Asiaten fast alles was kreucht und fleucht
in den Pott hauen. Hund, Katze oder ahnliches kam auf dem Speiseplan allerdings nie vor
oder ich habe es nicht bemerkt. Schweinefleisch, Fisch und Geflligel, immer mit ungewdirz-
tem Reis, waren die Grundnahrungsmittel, die mir serviert wurden. Lauchgemiise, Pilze,
frische Salate und unzahlige Tunken zahlten zu den Beilagen. Die Zubereitung der Mittags-
mahizeit, manchmal auch auf Holzkohle, war fiir mich nicht selten tiberraschend neu, aber
nie unangenehm. Ich fand mich gut versorgt und lernte hier ganz schnell ein Schitisselwort:
Arigato — Danke. Leider fehite mir ein Worterbuch. Zeit und Gelegenheit, um etwas mehr
Japanisch zu lernen, besaB ich ja. Das Unangenehme an dem Ganzen bestand darin, dass
ich alle zwei Stunden zur Behandlung in die Klinik musste, wo meine Wunde und die neue,
japanische Augenklappe, eine Aluklappe mit vielen Lchern, immer gereinigt und desinfiziert
wurde. Verschlief ich, dann klingelte umgehend mein Telefon. Es gab kein Entrinnen. Gleich
bei der ersten Untersuchung entfernte man meine schwarze, nach japanischen MaBstiaben
unhygienische Augenklappe — mit einer Zange in den Milleimer,

Nach etwa vierwochigem Aufenthalt konnte ich entlassen werden, Mein Schiff naherte sich,
aus Korea kommend, wieder der japanischen Kiiste. Ich konne mit einer Menge an Augen-
medizin, die ich regelmaBig anzuwenden hatte, die Klinik verlassen. Am 29. Marz 1972 war
es dann soweit. In Begleitung des Agenten ging es zum Hauptbahnhof von Yokohama. Die
Fahrt sollte eine besondere Uberraschung fiir mich werden, denn langsam schob sich der
weltberihmte Shinkansen Express vor den Bahnsteig. Ohne das in Japan Gbliche Gedrange
bestiegen wir den Zug, der seinen Weg Gber Fuji und Kyoto bis nach Kobe nahm. Von hier
aus war es mit der Schnellbahn nur noch eine kurze Strecke bis nach Osaka. Hier lag schon
mein Schiff, allerdings ohne persénlichen Zimmerservice und chne japanisches Essen, dafir
war es aber ein Stlck Heimat. Erst jetzt ging fiir mich in Japan die Sonne richtig auf.

Vorwirts und nicht vergessen, die Solidaritat

Es waren spannende Wochen, die Liegezeit im Juli/August 1969 im Hafen von Haiphong.
Als wir nach kurzer Wartezeit auf Reede mit der EDGAR ANDRE durch die wunderschéne
Halong Bucht in den Haten einliefen, konnte natirlich keiner ahnen, dass ich beim Verlassen
des Hafens - etwa vier Wochen spater — verletzt sein und humpein wiirde.

Der Loschbetrieb in Haiphong war langwierig und zog sich hin. Aus Sicherheitsgriinden
wurde der Hafenbetrieb immer wieder unterbrochen, wenn Flugkdrper auf die Hafenstadt
zusteuerten. Die Amis nannten ihre unbemannten Flugkdrper Drohnen, die von oben

M3 EDGAR ANDRE vor dem Umbau zum Metalifrachter (aus Vol Voraus®/ 05.06,1967)
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spionierten und alles was unter ihnen passierte aufnahmen. Wenn sie Uber der Bucht und
schon in unmittelbarer Nahe des Hafens waren, reagierte die vietnamesische Flak, deren
Stellungen sich gegeniber vom Hafen, in sumpfigen Wiesen, befanden. Wer lasst sich
schon gerne in die Karten schauen, zumal wenn Kriegszustand herrscht. Recht so, denn
auch unsere Fotoapparate waren weg- und eingeschlossen, Keiner wusste auBerdem wirk-
lich, ob es tatsachlich sogenannte Drohnen, oder vielleicht nicht doch ferngesteuente flie-
gende Bomben waren,

Die Arbeit im Hafen wurde auch unterbrochen, wenn wieder mal etwas fehlite und es deshalb
nicht weiterging, wie zum Beispiel Fahrzeuge zum Warentransport, oder wiederholt StraBen
im Hinterland zerstért worden waren, auf denen der Transport der Waren erfolgte. Bescha-
digte Baufahrzeuge und Maschinenteile, von DSR-Schiffen direkt aus Europa hergebracht,
lagen bei unserer Ankunft unbrauchbar, teils sogar als Wracks in StraBengraben.

So verging fiir uns Tag fir Tag im gewohnten Troit. Konservierungsarbeiten, Loschbetrieb
(berwachen, an Deck Ordnung halten. Um die Liegezeit zu verkirzen, halfen wir mit dem
Schwergutbaum die dicksten Brocken zu léschen, die es bei Stiickgutfracht ja immer gab.
Endlich konnten wir die erste geleerte Luke aufraumen und reinigen. Stauholz lag Oberall
wirr herum und wurde jetzt durch uns nach GroBe geordnet und auf Stropps zu Haufen
zusammengelegt, um es dann an Deck zu hieven. Eine staubige Drecksarbeit, bei der man
wenig sah und groBe Hitze ertragen musste. Es ging beim Aufrdumen nur langsam, dafur
aber Schritt fur Schritt vorwéarts, manchmal auch wieder einen zurlck.

Genau einer davon wurde mir zum Verhangnis. Ich spurte, wie bei einem Schritt rickwarts
plotzlich etwas in meinen FuB eindrang, ihn sogar durchdrang. Ich war beim Ruckwarts-
schritt auf ein Stauholz getreten, in dem ein groBer Nagel steckte, leider mit der Spitze nach
oben. Komisch, ich verspirte in diesern Moment berhaupt keinen Schmerz.

Ich erwischte den Nagel beim Auftreten in einem so glinstigen Winkel, dass er mit Hilfe
meines eigenen Gewichtes wie durch Butter gedrungen war. Mein Blick erfasste den Nagel.
Seine Spitze zeigte immer noch nach oben. Diesmal allerdings im Unterschied zu seiner
vorherigen Lage, dass jetzt zwischen Nagelkopf und Nagelspitze ein Brett und dardber ein
Fub steckte, mein FuB. Mit Hilfe von Kollegen gelang es, meinen Fud von Brett und Nagel zu
Ibsen. Blut stromte und auch der Schmerz lieB nicht mehr langer auf sich warten.

Das Problem; Der Nagel war rostig und wir fuhren keinen Arzt an Bord. Was tun? Den Makler
bemihen, um in der Stadt unter den etwa 369.000 Einwohnern schnell einen geeigneten Me-
dizinmann zu finden? Das ware zu gefahrlich und risikoreich gewesen. Jetzt galt es schnell
zu handeln und jede unndtige Bewegung zu vermeiden. Sonst wirde Rost noch weiter in die
Blutbahn gespilt und dann: ,FuB ab", kommentierten mitfihlende Kameraden.

Hinter uns lag ungefahr zwei Schiffslangen entfernt ein polnisches Schiff an der Pier - das
MS LUDWIG SOLSKI. Wie wirden die Polen auf einen hilfesuchenden Deutschen reagieren?
Zusammen mit einem Kameraden zerstreute ich meine Bedenken und wir versuchten unser
Gliick. Wir wurden freundlich aufgenommen. An Bord praktizierte ein Schiffsarzt, Dr. Ryszard
Niedzwiedzki aus Gdansk. Der verarztete mich sofort, ohne Wenn und Aber. Zuerst wurde die
Wunde mit einer braunen Flilssigkeit gereinigt, die wie Saure wirkte und gerade noch so zu er-
tragen war. Es handelte sich um Jod der schlimmsten Sorte. Scheinbar besaf Dr. Niedzwiedzki
einen ganzen Tank voll davon. Dann kam der schmerzhafteste Teil der Behandlung, den ich
eigentlich bereits iberstanden glaubte. Der Doktor schnitt die Wundrander leicht mit einem
Skalpell ein und bemiihte sich dann mit einem Ruck Blut und Rost herauszudricken. Selbst-
verstindlich verkniff ich mir die Ohnmacht und saB festgenagelt wie ein Mann auf meinem
Stuhl mit Lehne. AuBerdem war mein FuB weit genug entfernt von den Augen, sodass ich nicht
die ganze Prozedur mit ansehen musste. Fiihlen reichte ja auch schon. Der angenehme Teil
kam dann zum Schluss, kithlende Wundcreme, Puder und ein fester Verband.
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Schonung lautete die Pflicht, die mir der polnische Arzt auferlegte. Das klang wie Musik in
meinen Ohren. Horte sich bei der herrschenden Tageshitze gut an, bedeutete aber flr mich
eine sitzende Schonarbeit mit gestrecktem Bein in der Kombuse, um Kartoffeln zu schalen.
An einen solchen Schonplatz hatte ich bei der dort waltenden noch groBeren Hitze eigentlich
nicht gedacht.

Seit diesem Schonplatz versiehe ich die Asiatinnen allerdings viel besser, die fur ihre Grof-
familien lieber Reis als Kartoffeln kochen. Wahrend die Frauen nur fiirs Schélen von Kartof-
feln Stunden bendtigen wirden, sparen Reiskorner, die schon geschalt sind, ihnen viel Zeit.
Zeit, welche die Frauen besser im Haushalt, in Gartenarbeit oder andere Tatigkeiten inves-
tieren konnen. Im Ubertragenen Sinne ist der Reis somit vom Vorteil fir die gesamte Familie.
Unsere Frauen sollten mal dariber nachdenken.

Téaglich humpelte ich die paar Schiffslangen an der Pier entlang, wie Ribezahl auf einen
Stock gestitzt, riber zur LUDWIG SOLSKI. Anfanglich nur mittags auf Termin, spéter auch
abends nach Arbeitsende. Ich hatte mich inzwischen mit einigen polnischen Besatzungs-
mitgliedern angefreundet, speziell aber mit den Matrosen Eduard Szornak aus Wejhorovo,
(24 km entfernt von Gdynia) und Piotr Leichter aus Gdynia. Wir tranken haufig gemeinsam
nach Feierabend eine Flasche Bier, mal unser berihmtes Hafenbrau, mal polnisches. Klén-
ten an Deck oder an der Kaikante sitzend dber Gott, die Welt und die Seefahrt, Der ungemt-
liche Seemannsclub dffnete sowieso erst abends. In welcher Sprache wir uns verstandigten?
Jeder naturlich in seiner eigenen, gemixt mit Anglizismen, unterstrichen und bekraftigt durch
Gestik. Es fiel garantiert weder ein unanstandiges Wort noch ein Fluch. Jedenfalls konnte ich
nichts Derartiges heraushdren oder -lesen. Eduard Szornak und Piotr Leichter beherrschten
so viel Deutsch wie ich Polnisch, was sich ausglich. Irgendwie verstanden wir uns und wenn
partout ein unklares Wort im Gesprach auftauchte, lieBen wir es einfach weg. Das warme
Bier half bei der Verstandigung besser als alle Worterblcher, die wir sowieso nicht besafien.
Irgendwann legte MS LUDWIG SOLSKI ab und ich traf keinen der neuen polnischen Freunde
jemals wieder. Das ist Seemannsios.

Paul Hag
Der Untergang des MS MITSOS/SVIG

Wie dicht Erfolg und Misserfolg in der Seefahrt beieinander liegen, soll der genannte Schiffs-
untergang aufzeigen. Mitte Dezember 1978 ereignete sich das MUNCHEN-Desaster. Wenige
Wochen spater ging es fur die Besatzung der MITSOS glicklich aus.

Die Wetterlage am 1. Februar 1979 war sehr schlecht. Ein Tiefdruckgebiet mit 850 mb,
Windstarke 12, bis zu 20 Meter hohe Wellen bedeckten den Atlantik, als das griechische
MS MITSOS/SVIG an diesemn Tag um 13 Uhr GMT - 10 Uhr Ortszeit — auf Position 35.50 N,
44.53 W S0S funkte. Bei der MITSOS handelte es sich um einen 11.000-Tonnen Frachter,
1860 gebaut, mit 27 Mann Besatzung.

Dem Notruf und der Notmeldung war das Telegrafiefunk-Alarmzeichen vorausgegangen, das
von mir auf der CORDILLERA EXPRESS/DCNE mit groBer Lautstarke empfangen wurde. Ich
hatte Horwache, der Autoalarmempfanger Ioste nicht aus. Der Grieche war nur 72 Seemeilen
von unserer Position entfernt. Die Notmeldung hatte folgenden Inhalt:

sos fm mitsos/svig at 01.00 gmt (1) in position 35.50 n and 44.53 w require immediately
assistance sos svig assistance - master+
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Machderm mehrere Schiffe die Seenotmeldung bestatigt hatten, stellte sich heraus, dass
in der Reihenfolge JAMAICA PRODUCER/6YSS (jamaikanisches Bananenschiff), NORDIC
LOUISIANA /GNBE (britischer Tanker, der seinerzeit auch an der MUNCHEN-Suche beteiligt
gewesen war) und CORDILLERA EXPRESS/DNGE (Containerschiff) am Unfallort eintreffen
wirden.

Die CORDILLERA EXPRESS (ibernahm die Leitung des Seenotfunkverkehrs, da die MITSOS
nach einiger Zeit nicht mehr auf der Mittelwelle arbeitete, sondern nur noch auf UKW-Tele-
fonie mit 6YSS und GNBE, wie mir auf Nachfrage von der Bricke mitgeteilt wurde. Auch von
unserer Bricke wurde per UKW-Sprechfunk mit der MITSOS gearbeitet. Auf unsere Nach-
frage Gber die Umstande der SOS-Meldung teilte der Grieche noch mit, dass er schwere
Schiagseite durch Wassereinbruch in Luke 3 hatte und dass die Pumpen nicht mehr gegen
das eindringende Wasser ankamen. Das Schiff war mit Schrott beladen. Als wir rund vier
Stunden spater am Unglicksort eintrafen, der Obrigens 28 Seemeilen von der angegebenen
Position entfernt war, lag die MITSOS schon mit ca. 45 Grad Schlagseite in der schweren
See.

Der falsche Schiffsort resultierte wohl daraus, dass das Schiff tagelang keinen richtigen Ort
hatte nehmen kénnen und nur eine mitgeplottete Position angegeben werden konnte.
Glicklicherweise hatte der Wind bis auf etwa Starke 8 nachgelassen, als die Besatzung
des griechischen Schiffes in ein Rettungsboot ging und ihr Schiff aufgab. Dabei fiel ein
griechischer Seemann ins Wasser und trieb sofort vom Boot ab. Vorrang besaB jedoch das
Bemihen, die 26 Mann im Rettungsboot an Bord eines der drei am Unglicksort befindli-
chen Schiffe zu bekommen, bei den vorherrschenden Wind- und Seeverhéltnissen ein sehr
schwieriges Unterfangen. Nach dem von Bordgehen der griechischen Besatzung liefen die
Hilfsmaschinen auf dem Schiff weiter, der Radar-Scanner drehte sich bis zuletzt.

Nach ca. 22 Stunden (15.30 local time) gelang es dann der JAMAICA PRODUCER das Ret-
tungsboot, nach mehrfachen Versuchen aller drei Schiffe, in Lee zu bekommen und alle 26
Mann erfolgreich abzubergen, Nun begann die Suche nach dem in der See treibenden See-
mann, der leider auch noch chne Schwimmweste ins Wasser gefallen war, wie eine schnelle
Befragung der Geretteten ergab. Dieser Mann befand sich ja schon die gesamte Zeit ohne
jedes Rettungsmittel im Wasser; einen aus dem Boot sofort nachgeworfenen Rettungsring
konnte er nicht mehr erreichen.

Mit eintretender D&mmerung und zunehmender Dunkelheit wurde die Suche nach dem
Schifforiichigen immer verbissener. Es wurden Leuchtbojen ins Wasser geworfen, um ne-
ben den Bordscheinwerfern, mit denen die See abgesucht wurde, auch auf dem Wasser
ein besseres Sichtfeld zu haben. Dass der Seemann noch leben musste war allen klar,
denn alle drei Schiffe hatten den
Mann im Wasser auf einer Flote
pfeifen horen, ihn aber in der hoch-
gehenden See nicht ausmachen
konnen, Beim Uberbordfalien hatte
der Seemann seine Trillerpfeife um
den Hals gebunden. Dann plotzlich
| ergriffen die starken Scheinwer-
g =7/ fer der CORDILLERA EXPRESS
|_i7 / den Ungliicklichen und hielten ihn
B :’1‘; i im Lichtkegel fest, bis wiederum
| JAMAICA PRODUCER den in der
I " See treibenden Mann an Bord neh-
Unfallort der MITSOS/SVIG men konnte (20.00 local time), wo
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er seine aus dem Boot geretteten Kameraden wiedersah. Es war ein erhebendes Gefihl zu
sehen, wie der letzte Mann der MITSOS-Besatzung, der ja jetzt immerhin sieben Stunden in
der kochenden See getrieben hatte, an Bord genommen wurde.

Zum Abschluss des Seenotfunkverkehrs wurde dann folgende Meldung ausgesendet;

s0s cq cg cq de dnce - ref mitsos/svig. now jamaica producer/Byss picked up 27th crew-
member. all crewmembers survived and on board 8yss. vessel mitsos/svig with satellite fixed
position 20.00z 36.07.68 n 44.24.23 w possibly sank because object not longer in radar of all
three vessels — 02306z qum + {Ende des Seenotverkehrs)

Die CORDILLERA EXPRESS von Hapag Lloyd hatte eine Salellitennavigationsanlage an
Bord, daher die genaue Standortbestimmung des Untergangsortes des Griechen in Sekun-
den ausgedrickt.

Die Seenotmeldung und das Alarmzeichen der MITSOS waren in einer falschen Betriebsart
gesendet worden, die Autoalarmgeréte sprangen daher nicht an, die Meldung wurde auf der
Horwache wahrgenommen. Wahrend dieser und den nachfolgenden Peilstrichen wurde der
Standort des Havaristen mit dem Peilermpfanger auf der CORDILLERA EXPRESS gepeilt. Die
Funkpeilung ergab, dass der Standort des Griechen um ca. 30 Seemeilen falsch angegeben
worden war. Die anderen Schiffe konnten auf diesen Fehler aufmerksam gemacht werden,
sodass die richtige Position angesteuert werden konnte und ein zeitraubendes Suchen nach
dem Havaristen unterblieb. Hier hat sich schon 1979 klar gezeigt, wie wertvoll eine Satelliten-
Mavigationsanlage in Seenotfallen sein kann.

Insgesamt hatten 19 Schiffe an der Aktion teilgenommen bzw. ihre Hilfe angeboten. JAMAICA
PRODUCER ist mit der gesamten MITSOS-Besatzung am 7. Februar 1979 in Sheerness/
England eingetroffen, von wo dann die Geretteten in ihre Heimat zurlickkehrten.
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Redaktion
Die MUNCHEN und die ,Macht des Schicksals"

Paul Hag erwahnt im vorstehenden Text den Untergang des 261 Meter langen LASH-Schiffes
MUNCHEN im Dezember 1978. Die Suche nach Uberlebenden dauerte zehn Tage. Vergeb-
lich durchkdmmten 13 Flugzeuge und 110 Schiffe den Atlantik nérdlich der Azoren. (Lars
Schmitz-Eggen, Die letzte Fahrt der ,Munchen®, 2001) Bis heute ist unklar, wie und wo die
MUMCHEN unterging. Zum Jahrestag dieser Katastrophe erschien im Organ der SED-Kreis-
leitung des Kombinates Seeverkehr und Hafenwirtschaft, VOLL VORAUS, ein Kommentar
mit der obigen Uberschrift.

«Ein Jahr nach dem Untergang des Leichterfrachters Minchen' aus der BRD (Heimathafen
Bremen) besteht noch immer keine Kiarheit Ober die Ursachen der Katastrophe. Es scheint
auch zweifelhaft, ob es dem Seeamt Bremerhaven gelingen wird, in der fir Marz 1980 an-
beraumten Verhandiung Licht in die Sache zu bringen. Es gibt keine Uberlebenden, nicht
einmal tot geborgen konnte von den 23 Schiffen und elf Flugzeugen, die sich im Dezember
1978 an der Suche beteiligt hatten, eines der 28 Besatzungsmitglieder der Miinchen'. Nach
dem 505 und der Mitteilung, daB das Schiff 50 Grad Schlagseite nach Steuerbord hat, war
jede Verbindung abgerissen. Die einzigen aufgefundenen Sachbeweise fir den Untergang
der erst 1972 in Dienst gesteliten 37 134 BRT groBen Manchen' waren vier beschadigte,
leere Rettungsboote bzw. -inseln und drei Leichter, die zur Decksladung des Schiffes gehort
hatten. Wieder einmal scheint sich zu bestatigen, daB selbst im Zeitalter modernster Technik
unberechenbare Krafte der Natur zu einem nichtvorauszusehenden Zeitpunkt verderben-
bringende Uberlegenheit erlangen kénnen,

War der Untergang der von der Hapag-Lloyd gern als unsinkbar bezeichneten Minchen'
aber wirklich nur Schicksal, nur unabwendbarer Zufall? Man darf sich doch dariiber Gedan-
ken machen? Da ist zunachst die merkwiirdige Staupraxis. Auf der Unglicksreise transpor-
tierte das Schiff 83 Leichter, Gberwiegend mit 24000 Tonnen Stahl beladen, d.h. also pro
Leichter rund 300 Tonnen. Ein solcher Leichter ist also eigentlich ein ,Schwerer', und nicht
etwa nur ein etwas groferer Container; das ist schon ein kleines Kimo. Diese Leichter wer-
den auf der Minchen' in sechs Lagen Ubereinander gefahren, zwei bis etwa Wasserlinie,
zwei bis Deck und zwei auf Deck. Zur Deckslast ist auch noch der 500 t schwere verfahrbare
Kran zu rechnen. Bei der erwahnten Stahlladung durften die Leichter wegen des enormen
Gewichts nur bis zu einem Siebentel ausgelastet werden. Die Schiffsleitung hatte jedoch
keinen Einblick in die Leichter, die fix und fertig angeliefert wurden, und konnte die Stauung
in ihnen nicht kontrollieren. Das war nicht nur in diesem Falle so, denn friher vorhandene
Stauberater fir die Leichter waren etwa ein Jahr zuvor aus Kosten- (sprich Profit-)grinden
abgeschafft worden.

COMBI LINE

—

Leichterfrachter MS MUNCHEN
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Bei schwerem Wetter in einem Dezembersturm kann durchaus die Eisenladung innerhalb
der querschiffs gestauten Leichter von Backbord nach Steuerbord verrutscht sein und die
schwere Schlagseite mit darauffolgendem Kentern und vermutlichen Auseinanderbrechen
verursacht haben.

Solides Stauen der Ladung durch Fachleute hat grofe Bedeutung fir die Sicherheit eines
Schiffes. Einen standigen Unsicherheitsfaktor bildet — auch in diesem Zusammenhang - die
personelle Unterbesetzung an Bord, wobei auch mangeinde Qualifikation als Unterbeset-
zung zu werten ist. So werden allein fir Bremer Schiffe jahrlich bis zu tausend Ausnahmege-
nehmigungen wegen Unterbesetzung erteilt, Wie es damit bei der Besatzung der Mlnchen'
- unter ihnen neben BRD-Blrgern auch Birger Spaniens, der Tarkei, Malaysias und Chinas
- bestellt war, wird voriaufig nicht erbrtert, jedenfalls nicht in der Offentlichkeit. Dafiir sorgen
schon die Manager von Hapag-Lloyd, die gegeniber den Hinterbliebenen der verunglick-
ten Seeleute im Gegensatz zu ihrer sonst geubten Praxis eine verdachtige Zahlungsfreu-
digkeit an den Tag legen. Offensichtlich méchten sie wenigstens auf diesem Gebiet bis zur
Seeamtsverhandlung mit reiner Weste dastehen.

Schliefilich hat sich ein namentlich {noch) nicht genannter Schiffsoffizier gemeldet, der bis
zum 1. November 1978, also bis sechs Wochen vor der Katastrophe, Sicherheitsoffizier auf
der Minchen' war und seinerzeit die Reederei uber den ,schlechten Zustand der Rettungs-
mittel' informiert hatte, ohne daB sich irgendetwas geéndert hatte.

Es deutet also manches darauf hin, daB beim Untergang der Minchen' auBer dem Gott
Neptun auch der ausschlieBlich fur die westliche Welt zustandige Gott Profit seine Hand im
Spiele hatte."

Peter Guba
Schlammpackung fiir MS ERFURT

Meine erste groBe Reise, noch als Decksmann, fiihrte mich mit der ERFURT, einem Typ IV
der DSR, nach Sldamerika. Sie dauerte vom Oktober 1962 (ber den Jahreswechsel bis
zum Mérz 63. Nach etlichen Zwischenhafen in Westeuropa und Westafrika kamen wir nach
giner sehr schmierigen Aquatortaufe (ab diesem Zeitpunkt lautet im Reiche Neptuns mein
ehrenwerter Mame  Lachs®) in Montevideo an. Der Lotse brachte uns zum Ankern in einen
Bereich des Hafens, in dem auf der Seekarte eine Wassertiefe von weniger als sechs Metern
angegeben war. Der Kapitan machte den Lotsen noch darauf aufmerksam, aber der winkte
nur ab und gab zu verstehen, dass die Wassertiefe ausreichend sei. Das hat uns spéter bei
einer Feier mal der Revieriorster, 2ahh, ich meine naturlich den Revierruderganger, erzahit.
Nun gut, also ,Anker weg und Maschinen aus”. Dann veriiefl der Lotse das Schiff. Wir lagen
zum Zeitpunkt des Ankerns, wie alle anderen Schiffe auch, mit der Nase in den Wind. Uber
Macht drehte der Wind aber immer und morgens wehte er fast aus der entgegengesetzten
Richtung. Alle Schiffe lagen wieder mit der Nase im Wind, nur MS ERFURT hatte das nicht
notig. Das zeigte dem Wind die kalte Schulter, oder besser gesagt den Achtersteven, ob-
wohl der Anker am Vorsteven ausgebracht wurde. Zumindest schonte diese Methode des
Ankerns unsere Nerven wahrend der Arbeit vorne im Kabelgatt.

Mach einigen Tagen kam ein Schlepper oder doch mehr eine fett gemachte Hafenbarkasse,
die uns an den Liegeplatz schleppen sollte. Als der Schiffsfihrer uns liegen sah, ist er sofort
wieder umgekehrt, und es kam ein groBer Dampfschlepper mit 2000 PS im Bauch, der, wie
es aussah, noch aus Holz gebaut war. Der erhielt nun unsere beste Leine, eine neue dicke
fette Dederon. Nach dem Belegen der Leine beorderte uns der Bootsmann Walter Stark in
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einen sicheren Abstand. Nachdem unser Anker gehievt war, zog der Schiepper mit all seinen
2000 Pferdchen, wobei er riesige schwarze Rauchwolken ausstief3. Aber MS ERFURT wollte
und wollte nicht an die Pier. Die Schleppleine hatte sich unter Knirschen und Achzen auf
die Halfte ihres Durchmessers verringert, so sehr mihte sich der Schlepper, Durch unseren
Schraubenstrom und den des Schieppers hatte sich der Schlamm mit der Zeit wohl doch
etwas gelockert. Jedenfalls fing die Leine plétzlich wieder an zu knirschen und die ERFURT
bewegte sich nun, immer schneller werdend, Gber den Achtersteven auf das Heck des
Schileppers zu. Die Leine wurde auch immer dicker und hatte bald wieder ihren urspring-
lichen Durchmesser angenommen. Der Schiepper konnte gar nicht schnell genug vor uns
herlaufen, aber letztendlich kam er doch von uns frei und brachte uns unbeschadet an den
Liegeplatz. Dem Rumpf der ERFURT hat die ,Schlammpackung” jedenfalls nicht geschadet.

Christian Lange
Besuch auf MS MAGDEBURG nach deren Untergang

Wahrend meiner drei Reisen mit MS KARL-MARX-STADT 1964/65 wurden Leyland-Busse
von London nach Habana gefahren. Im Verlaute einer dieser Reisen traf unser Schiff vier
Tage nach der Havarie der MAGDEBURG am 31. Oktober 1964 in London ein. Wir konnten
wahrend der Revierfahrt auf der Themse das auf der Steuerbordseite liegende Schwester-
schiff MAGDEBURG mit den noch an Deck
gelaschten Bussen im Vordberfahren bei
Emotionen zwischen Staunen und Entset-
Zen interessiert betrachten.

Ein Jahr spater, Anfang Dezember 1965,
lag ich mit MS ERFURT wieder in London.
Bei dieser Gelegenheit konnte ich den
Liegeplatz der inzwischen gehobenen
und wieder schwimmfahig gemachten
MAGDEBURG erkunden. Die notreparier-
te Steuerbordseite war deutlich zu sehen.
In Arbeitskombi mit Helm und Taschen-
lampe gelang es mir, als  Werftarbeiter”
den Wachposten am Schragaufgang zum
Hauptdeck zu uberlisten. Auf dem Ach-
terschiff waren alle Zugange ins Innere
verschlossen und so konnte ich nur Gber
den Schornstein einsteigen. Mit Hilfe der
Taschenlampe erreichte ich den Maschi-
nenraum. lch kannte ja samtliche ortlichen
Gegebenheiten wie meine Westentasche.
Alle Aggregate waren noch komplett vor-
handen, allerdings auf der Steuerbordseite
mit viel Schlamm bedeckt. Ich lief zu den
drei Kompressoren und wollte eigentlich
L gine Olpumpe demontieren. Den pas-
Leyland-Busse auf MS KARL-MARX-STADT senden Maulschlissel flhrte ich mit. In
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MS MAGDEBURG in der Themse (31.10.1964)

diesem Moment kam eine Person mit Taschenlampe auf mich zu. Die sprach mich an und
fragte, wie ich hierher kommen konnte und was ich suche. Es handelte sich um den grie-
chischen Chief. Unsere Diskussion verlief daraufhin sehr entspannt, denn er war sehr an
mir interessiert, als er erfuhr, dass ich |. Ingenieur auf einem Schiff dieses Typs bin. Er nahm
mich mit in seine Kammer auf dem Vorschiff, Dort erfubr ich von ihm, dass das Schiff nach
Griechenland geschleppt werden soll. Dort wirde die Maschinenanlage auch mit Hilfe von
Fachpersonal aus der DDR wieder  repariert”.

Zu diesem Zeitpunkt befanden sich aufier dem Chief lediglich noch ein Kapitan und ein
I. Offizier an Bord. Ich lud den griechischen Chief auf unser Schiff ein. Dort fihrten wir in
lockerer Atmosphére Fachgesprache. Bei dieser Gelegenheit winschte er sich von uns eine
Einspritzpumpe fiir den Notstromdiesel. Uber dieses Kompensationsgeschaft schweigt hier
des Sangers Hoflichkeit.

Bekanntlich ist das Motorschiff MAGDEBURG am 18. Dezember 1965 wahrend des Schilep-
pens nach Firdus bei Sturm in der Biscaya gesunken. Somit dirfte ich der letzte DSR-See-
mann gewesen sein, der vor dem endgultigen Verlust von Bord dieses Schiffes gegangen ist.

MS MAGDEBURG vor dem Abschieppen nach Griechenland (12/1965)
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Norbert Schmidt
Verkauf des Wrackrestes des MS RUDOLF BREITSCHEID

Bei einer Untersuchung in der Ambulanz des MDV der DDR im Uberseehafen Rostock am
9. Februar 1989 entzog mir die untersuchende Arztin Frau Dr. Diestel die Seetauglichkeit, da
sie eine Erkrankung der Schilddriise feststelite. Das bedeutete, dass ich von M3 GORLITZ
absteigen musste und arztliche Behandlungen in der Rostocker HNO-Klinik und im dortigen
Siudstadikrankenaus in Anspruch nehmen musste, Da sich nach vielen Konsultationen not-
wendige Operationstermine erst ab dem Sommer dieses Jahres fanden, ging ich unplan-
méRig in Urlaub mit zeitweisen Krankschreibungen fir die Untersuchungstermine. Tatsachlich
zog sich diese Prozedur bis zum Ende des Jahres 1989 hin.

So wurde ich von der Nautischen Inspektion des Flottenbereiches Spezialschifffahrt ge-
beten, in Klaipeda Kapitan Torsten Friedrich abzuldsen und die Aufsicht Gber die Wrackreste
der RUDOLF BREITSCHEID zu Ubernehmen. Erst nach Absprache mit meinen behandein-
den Arzten sowie mit meiner Frau sagte ich zu.

Gemustert als Supercargo trat ich auf dem Metallfrachter GEORG SCHUMANN am 28. April
1989 die Reise nach Klaipeda an. Da alle Schiffsdokumente der RUDOLF BREITSCHEID nach
der Havarie an die Havariekommission der DSR bzw. an das Seefahrtsamt der DDR geschickt
worden waren, machte ich mir Handskizzen vomn Mittel- und Achterschiff der baugleichen
GEORG SCHUMANN, was spéter fir die Inspektionen an Bord des Wracks sehr hilfreich
werden sollte. Am 1. Mai 1989 stieg ich vom MS GEORG SCHUMANN ab. 2wei Tage bekam
Kapitan Friedrich Zeit, mich mit den besonderen Gegebenheiten dieses Auftrages vertraut
zu machen und mich gleichzeitig den Behdrden, dem Bargermeister und dem Hafenkapitan
vorzustellen. Danach reiste Kapitan Friedrich per DSR-Schiff zurlick nach Rostock.

Vom 1. Mai bis 28. Juni 1989 war ich der letzte Kapitdn des MS RUDOLF BREITSCHEID,
vielleicht besser des Wracks dieses Schiffes. Zum allgemeinen Verstandnis einige Ausfih-
rungen zu diesem Dienst im litauischen Klaipeda:

Das MS RUDOLF BREITSCHEID war am 31. August 1964 als Frachtmotorschiff Typ X von
der Warnowwerft Warneminde an die DSR dbergeben worden und fuhr im Liniendienst nach
Asien und Amerika. Vom 15. August 1985 bis Ende November 1985 wurde die BREITSCHEID
in Rijeka zum Metallfrachter umgebaut. Danach wurde das Schiff gemeinsam mit drei weite-
ren ehemaligen Typ-X-Schiffen im Liniendienst Rostock-Klaipeda eingesetzt.

Auf der letzten Reise dieses Metallfrachters verlieB das Schiff am 24. September 1988 um
20.42 Uhr, beladen mit 10.064,4 mt Stahlhalbzeugen, den Liegeplatz 14 im Hafen von
Klaipeda, drehte im Hafen und trat bei schwerem Sturm ohne Lotsen trotz eindringlicher
Warnung des Hafenkapitans die Heimreise nach Rostock an. Das Schiff konnte auf den
800 Metern vom Liegeplatz bis zu den Molen nicht gendgend Fahrt aufnehmen, erlitt eine
Grundberlhrung und wurde gegen die Nordmole gedrickt, wo es am 25. September 1988
etwa acht Meter davor strandete und zerbrach.

Warum Kapitan Hoffmann in dieser Situation die Reise ochne Einweisung der Nautischen und
Technischen Offiziere angetreten hatte und die Mandvereigenschaften der voll abgeladenen
RUDOLF BREITSCHEID nicht beachtete, musste er in einer Verhandlung vor der Seekam-
mer der DDR verantworten.

Bei der Beurteilung der Havarie ist jedoch auch zu beachten, dass in jenen Jahren die Haupt-
maschinen von Schiffen der DSR-Spezialschifffahrt mit Teillast-Einspritzdisen ausgeristet
worden waren und die Kapitdne der vier Metallfrachter angehalten wurden ihren Fahrplan
einzuhalten, um die DDR-Stahiwerke kontinuierlich mit den von ihnen dringend bendtigten
Stahlhalbzeugen zu versorgen.
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Die Besatzung des Schiffes konnte in einer ausgedehnten Aktion volizahlig gerettet wer-
den. Das Vorschiff der RUDOLF BREITSCHEID wurde nach dem Loschen der Ladung am
20. Dezember 1988 zur Verschrottung nach dem finnischen Hamina geschleppt.

Entsprechend internationalem Seerecht musste die DSR bis zum Verkauf der Wrackreste
einen berufenen Kapitan, ausgestattet mit weitreichenden Vollmachten, in Klaipeda statio-
nieren. Akkreditiert war dieser Kapitan beim Hafenkapitan von Klaipeda, dem Oberbirger-
meister der Stadt, bei den dortigen Schifffahrtsbehérden und beim Militdrkommandanten.
Wohnung und Bulro dieses Kapitans bildete die Direktoren-Suite im Hotel JURA der litaui-
schen Staatsreederei. An Wochentagen gab es die Moglichkeit im Hausrestaurant dieser
Reederai Mittag zu essen, das zwar reichhaltig und sicher gut war, aber nicht immer meinen
Geschmack traf. Ansonsten musste ich mich selbst verpflegen, was mit Hilfe der anlaufen-
den DSR-Schiffe eigentlich gut funktionierte, Auch konnte ich in dieser Zeit des Zerfalls der
UdSSR nach anfanglichen Schwierigkeiten Esswaren in den umliegenden Geschaften von
den litauischen Verkauferinnen erwerben, die offiziell kein Russisch und auch kaum Deutsch
oder Englisch sprachen.

Zweimal taglich wurden Sichtkontrollen des Wracks von der bis Mitte Mai gesperrten Nord-
mole aus durchgefuhrt. Alle vierzehn Tage, meist mittwochs, setzten Fischer den Kapitan frih
gegen 5 Uhr zum Wrack Gber und helten ihn etwa um 11 Uhr wieder ab. Allerdings musste

TARYBINE KLAIPEDA @ 1980 birlelio 4 @ 3 psl.

Foloscann aus litauischer Zeitung

Sauliaus Jokulla Audlraukos
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MS ,,R.Breitscheid” vor Klaipeda

bei Windbden der

Starke 10

auf Grund gelaufen —
Alle Besatzungsmitglieder gerettet

Windbfen der Stiirke 10 peitschen die
See vor der litauischen Kiste, als die
-Rudoll Breitscheid” in der Nacht vom
34.25.9 1988 den Hafen von Klaipeda
verliill. Noch im Bereich der Mole pas-
slert es: In der meterhohen Brandung
setzt das mit Blechen und anderen Me-
talthalbseugen schwerbeladene Frachi-
schift der Deutfracht/Seereederei  aul
Grund. Die ganze Nacht hindurch wer-
suchen die 41 Mann der Besatzung [le-
berhatt, das Schiff wieder flottzuma-
chen. Doch alle Bemilhungen bleiben
vergebens. zumal die hohen Wellen fr
susiitzliche Komplikationen sorgen. Ber-
gungsschiffe kommen wegen der schwe-
ren See nicht nahe genug an den 10 00D-
Tonner heran, um ihn freizuschieppen.

Nach zehn Stunden erfolglosen- Mi-
hens enischeidet der Kapitin, die ge-
samie Besatzung bergen zu lassen. Zwel
Hubschrauber, schon vorher in Bereit-
schaft versetzi, ziehen die erschipften
Seeleute in Korben nach oben und set-
zen sie auf dem 25 Kilometer von Klai-

peda entfernten Flugplatz ab, wo sie
zuniichst einmal versorgl werden.

Noch withrend die Rettungsarbeiten
aus der Luft ablaufen, haben andere
Besatzungsmitglieder, unterstiitzt durch
Hilfskriifte wvon der Mole aus, einen
provisorischen Steg sum sturmumbrau-
sten Steinwall an der Hafeneinfahrt
installiert. Gegen den heftigen Wind
und die hochschlagende Brandung an-
kiimpfend, erreichen schlieBlich 15 der
Secleute suf diesem Weg das Land. Die
anderen 28 sind mit den Hubschrauberp
gerettel worden.

Experten aus der DDR sind inzwi-
schen vor Ort und arbeiten gemeinsam
mit ihren sowjetischen Kollegen an der
Bergung des Frachters

Es wurde mit dem Leichtern der La-
dung und des in den Tanks befindlichen
Treibstoflls begonnen.

*

aus Vol Voraus™ (10.10.1588)

ich mir immer etwas einfallen lassen, um die nachmittaglichen Einladungen zum Fischessen
am Strand mit dem Gblichen selbstgebrannten Wodka der Sorte SAMARGON umgehen
zu konnen. Meine Gegenleistung bestand normalerweise in der Ubergabe der bekannten

60



Tauschwaren von DSR-Seeleuten
wie DDR-Zigaretten oder des be-
ruhmten WBS, welche die Fischer
gern entgegennahmen.

Mitte Mai dbernahmen die Litauer
die Staatsfilhrung und &ffneten den
Zugang zu den Molen. Allerdings
bekamen dadurch ich und damit
die DSR arge Schwierigkeiten, weil
Kinder und Jugendliche plotzlich
auf den durchrosteten Decks des
Wracks herumliefen und alles Mog-
liche dort zerschlugen. Aufrufe in den Schulen oder Gber die lokalen Medien halfen wenig.
Die etwa sieben bis acht Meter zwischen der Nordmole und dem Heck des Wracks Uberwan-
den die Bengels mit Hilfe selbstgebauter Wurfhaken leicht. Selbst junge Madchen traf ich an
Bord an. Zwei groBe Warnschilder in litauvischer, russischer und englischer Sprache wurden
ignoriert. Erst ein massiver Einsatz der neu geschaffenen Blrgerwehr in Zusammenarbeit
mit der neuen Klaipedaer Polizei unter meiner Mitwirkung machte dem Spuk ein Ende. So
wurden die folgenden Tage und Wochen fir mich wieder etwas ruhiger.,

Anfang Juni 1989 lud mich der neue litauische Oberblrgermeister ein, an einem ersten
dffentlichen Spaziergang auf die Kurische Nehrung teilzunehmen. Bis dahin war die Nehrung
militarisches Sperrgebiet, das nur Angehdrige der sowjetischen Roten Armee betreten
durften. Fur die Blrger Klaipedas war es das erste Mal seit vielen Jahrzehnten, dass sie
dieses Gebiet wieder betreten duriten, was sie emotional in ihrer Freude zum Ausdruck
brachten. Fir mich war es eine schine Exkursion in eine wunderbare Naturlandschaft mit
vielen interessanten Persanlichkeiten und Gesprachen. Darliberhinaus konnte ich wahrend
meiner dortigen Anwesenheit neben schonen Tagen in Klaipeda auch solche in Palanga,
Smiltyne (Sandkrug) oder in Silute (Heydekrug) verbringen.

Um den 25. Juni erreichte ein Schleppzug der Hamburger Abbruchfirma HARMS & Co. den
Hafen von Klaipeda, und die im dortigen Fahrhafen ansassige DSR-Vertretung organisierte
in Absprache mit den angereisten Hamburger Chefs dieser Firma und mir die Ubergabe des
Wrackrestes der RUDOLF BREITSCHEID. Am 28. Juni 1989 um 14 Uhr wurde der Rest des
MS RUDOLF BREITSCHEID an die Firma HARMS & Co. Hamburg verkauft.

Diese Zeremonie fand an Bord der auf dem Fluss Dane mitten in Klaipeda fest vertauten
Barkentine und seit 1971 als Restaurantschiff genutzten MERIDIANAS statt. An der Verkaufs-
verhandlung nahmen teil:

= Chef der Firma HARMS & Co., Hamburg

+ Hafenkapitan von Klaipeda

* DDR-Vizekonsul Diedrichs mit Ehefrau,

= DSR-Vertretung Klaipeda,

+ Stellvertretender Hafendirektor Klaipeda,

+ Vertreter verschiedener Firmen, die fir die BREITSCHEID Auftrage ausfihrten,

* Reprasentanten verschiedener Schifffahrtsbehorden sowie drei oder vier Dolmetscher,

Nach der Unterzeichnung aller notwendigen Dokumente lud ich alle anwesenden Reprasen-
tanten und Gaste zu einem letzten Captain’s Dinner des MS RUDOLF BREITSCHEID ein.

Mit dem Verkauf des Restes vom Wrack an die hollandisch-bundesdeutsche Firma HARMS
GmbH mit Hauptsitz in Hamburg am 28. Juni 1989 in Klaipeda war die DSR nicht mehr
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verantwortlich fiir eventuelle Umweltschaden durch magliche Olhavarien oder andere Sach-
schéden. Ausdricklich waren diese Dinge im Verkaufsprotokoll, das der Kaufer, die DSR und
auch die litauischen Schifffahrisbehorden unterzeichneten, aufgefihrt worden. Eigentlich
sollte der Kaufer auch die DSR-Schornsteinmarke des Wracks Obermalen. Nur erledigte er
das nicht, sodass noch viele Jahre das Blau-Rot-Blau der DSR den Schornstein zierte.

Am néchsten Tag musterte ich von der RUDOLF BREITSCHEID ab, nahm das Schiffssiegel
und die Musterrolle des Schifies an mich und fuhr mit dem Metallfrachter ERNST SCHNELLER
am 30. Juni 1989, versehen mit vielen noch vorhandenen Materialien, nach Rostock.

Die abgeschlossene Musterrolle des Motorschiffes RUDOLF BREITSCHEID lbergab ich
dem Seefahrtsamt der DDR am 3. Juli 1989, und am gleichen Tage wurde das Schiffssiegel
in der Nautischen Inspektion des Flottenbereiches Spezial- und Kistenschifffahrt in meinem
Beiseain vernichtet.

Im Sommer 1989 wurde eine erste Operation meiner Schilddrise in einer Klinik des Rosto-
cker Sudstadtkrankenhauses durchgefihrt und erst im November/Dezember 1988 erfolgte
die endglitige Operation in der HNO-Klinik Rostock, weil der eigentliche Spezialist es vorge-
zogen hatte, seinen Wohnsitz von Rostock in die Bundesrepublik Deutschland ,zu verlegen”.

(Anmerkung der Redaktion: In der Schweriner Volkszeitung vom Sonnabend, dem 14./15.
Oktober 2006 wurde berichtet, dass 18 Jahre nach dem Autgrundlaufen der RUDOLF
BREITSCHEID mit der Bergung des Wrackrestes begonnen worden ist. Jahrelang waren die
beiden achteren Laderaume Gber der Wasserlinie sichibar gewesen. Die Bordwande wurden
daraufhin abgebrannt. Im Winter 2005 brach das Heck des Schiffes komplett auseinander.
Die Teile waren anschlieBend teils gehoben worden. Die hollandische Reederei Bonn & Mees
wurde dann mit der Hebung der einzeinen Sektionen des ehemaligen Metallfrachters beauf-
tragt. Besonders schwierig stelite sich die Bergung der stark versandeten und bis zu 1200
Tonnen schweren Maschinensektion dar.)
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Veit Karpinski
Halbe-Halbe

Vor 25 Jahren schloss ich das Kapitel Seefahrt in meinem Berufsleben ab. Mit den Jahren
sind die Erinnerungen an diese Zeit mehr und mehr aus dem Gedachtnis getilgt worden,
sind verblichen, wurden verwaschen. Gleichwohl blieben wie bei allen Dabeigewesenen
markante Ereignisse bis auf den heutigen Tag auf der ,Festplatte” gespeichert, die sich noch
immer fir die Niederschrift eines Gedachtnisprotokolls lohnen. So soll es denn sein,

Das Zeugnis als Rettungsschwim-
mer trug ich l&ngst in der Tasche,
als ich mich auf dem Motorschiff
RHINSEE | freigeschwommen” ha-
be. Daflir brauchte es entgegen
meiner Winsche eine viel zu lange
Zeit der Vorbereitungen. Ich wollte
nie etwas anderes werden als See-
mann, mich trieb das Fernweh. Lei-
der wurde das stark ausgebremst.
Mein Anlauf, bel der Deutschen
Seereederei den Beruf eines Voll-
matrosen der Handelsschifffahrt zu
ergreifen, scheiterte. Ich lernte noch in der 9. Klasse, als ich nach der Seetauglichkeitsun-
tersuchung in Berlin Schéneweide um meine Knick-, Spreiz- und SenkfiBe wusste, um eine
groBbogige Skoliose (Wirbelsaulenverkrimmung) und die Kurzsichtigkeit des linken Auges.
Mit Tranen in beiden Augen verlieli ich diesen Schicksalsort, um noch die zwei letzten Stun-
den einer sogenannten Zivilverteidigungsausbildung, die in der 9. Klasse zur Pflicht gehorte,
zu genieBen. Heute weifl ich nicht mehr warum ich mir das nach diesem Desaster auch noch
antat. lch muss wohl unter einem totalen Blackout gelitten haben.

Eine pragmatische Frau aus der DSR-Kaderabteilung in Rostock konnte meine Enttauschung
verstehen oder nachvollziehen. Sie gab mir den Tipp einen maschinentechnischen Beruf zu
grlernen, wihrend der Armeezeit moglichst bei der Volksmarine zu dienen und es dann ein-
tach nochmals zu versuchen, dann mit einer Bewerbung in Richtung Maschinenpersonal.
Dort kdnnten auch Leute mit  Einschrankungen® fahren. Na schénen Dank auch. Aber aus
diesen Hinweisen wurde nun ein Plan fir das weitere Vorgehen geschmiedet.

Nach meiner Ausbildung als Instandhaltungsmechaniker in VEB Elektrokohle Berlin Lichten-
berg hieB es erst einmal drei Jahre Volksmarine. Die Musterung ergab, dass ich einen vbllig
gesunden Korper besaB, der durchaus in den Lage war, den Weltfrieden auf den Meeren zu
schitzen. Komisch, dafir reichte er trotz aller zuvor festgesteliten Gebrechen.

Wahrend meiner Dienstzeit bei der Volksmarine lernte ich viele Seeleute der DSR kennen.
Deren Erzdhlungen haben meinen Wunsch zur See zu fahren nur noch bestarkt.

Mein zweiter Anlauf durch die Seetauglichkeitsuntersuchung zu kommen, war dann eher
Routine. Ich wusste ja inzwischen worauf es ankam. Der alte Betriebsarzt im Fischkombinat
Safnitz empfing mich mit dem Satz: ,Sie wollen also zu See fahren?" Wenig spater war ich
tauglich,

Mein Herz hipfte vor Freude. Im November 1986 absolvierte ich als Erstes die geforderten
Lehrgange zum Hebezeugflhrer, zum Feuerschutz- und Rettungsbootsmann. Die waren
Grundvoraussetzung, um (berhaupt an Bord eines der Schiffe der DSR aufsteigen zu dirfen.

Der Autor zur Aguatortaule
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M35 RHINSEE lbscht Eisenbahnwaggons in Ghana

Am 1. Januar 1987 musterte ich mit meinem maschinentechnischen Landberuf als Maschi-
nenwarter auf MS RHINSEE an und lief mit dem Schiff an der Mole Warnem{inde vorbei in
die weite Welt hinaus. Geschafft!

Leider beschrankte sich meine gesamte Fahrenszeit auf mal gerade acht Jahre. In der ersten
Zeit viel Westafrika. Nach Ghana brachten wir unter anderem die Eisenbahnwaggons aus
Dessau, die auf beeindruckende Weise querschiffs verladen worden waren und mit bordei-
genem Ladegeschirr bzw. Kranen direkt in die Schienen im Hafen abgesetzt wurden.

Nach Angola fuhren wir so manche griinen Container, deren Farbe vermuten lieB, was in
ihnen transportiert wurde. Die riesigen vor sich hin faulenden Getreideberge in den Hafen
Luanda oder Lobito haben mein Verstandnis fir das Kleben der Solidaritdtsspendenmarken
in meinem Gewerkschaftsausweis arg strapaziert. Uberhaupt sah die Welt da drauBfen soviel
anders aus als es uns in der kleinen Heimat DDR vermittelt worden war. Woran aber nicht zu
rlitteln war und das haben schon viele meiner ehemaligen Kollegen betont, das war der im-
mer vorhandene Zusammenhalt an Bord. Zu meiner Zeit fuhren auf den Schiffen sogenannte
«Komplexbrigaden®. Wo Not am Mann war, dort wurde zugelangt. Selbst Maschinenassis-
tenten klopften Rost an Deck oder ich hing auf See mit einer Piitz voller Labsal im stehenden
Gut vom Kran, um den néachsten reibungslosen Hafeneinsatz mit zu sichern.

Das Feierabendbier achtern, gemeinsam mit Matrosen, Assis und Offizieren der Nautik und
Technik, gehdrte ebenso zum guten Ton wie das Reinknien in die Arbeit im Tagestérn,

Und wenn dann bei einem Bootsmandver das Brotschiff immer kleiner am Horizont wurde,
die Sonnenstrahlen sich viele Meter tief im Wasser des endlosen Ozeans brachen, bekam
ich eine Ahnung davon wie sehr wir aufeinander angewiesen waren und wie bedeutungslos
unser Handeln in diesem ganzen Weltgeschehen war,

Aut einer dieser Reisen nach Westafrika, ich fuhr noch als Maschinenwart, ging ich im Hafen
von Sekondi Takoradi/Ghana mit einem Lehrling und einem Decksmann zusammen an
den Strand, nicht weit weg vom Liegeplatz entfernt, um zu baden. Wir hatten uns in der
Vergangenheit immer gewundert, warum die Besatzungen der sowjetischen Schiffe nur
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\ b i mit Badehose und Handtuch loszogen. Wir
= - .. wollten nicht so halb nackt durch die Gegend
SN, & " = laufen und gingen ordnungsgemaB gekleidet
< durchs Hafentor Richtung Strand. Na ja, keine
halbe Stunde spater wurden wir belehrt, was
wir falsch gemacht hatten. Wir tobten im Was-
ser, die Klamotten ordentlich auf einen Haufen
gelegt, als ein paar einheimische Jugendliche
von der kleinen Steilklste sprangen, sich un-
sere Sachen schnappten und mit ihnen da-
vonliefen. Der Lehrling wollte noch retten was
zu retten war, doch das Messer vor seinem
Gesicht Gberzeugte ihn, es lieber nicht dar-
auf ankommen zu lassen. Und so zogen wir,
nur mit der Badehose bekleidet und barfuf,
den Spott der Kollegen schon sicher, heimlich
durch einen Nebeneingang zuriick in den Ha-
fen. Der Gangwayposten hatte natiirlich seine
Freude an unserem Anblick und wir mussten
gin paar Tage lang den Spott der Besatzung
> : ertragen. Aber die Staatliche Versicherung der
Kompressarenwartung auf MS RHINSEE DDR Ubernahm die Kosten und wir waren mit
einem blauen Auge davongekommen.
So ganz nebenbei erwahnt, auf dem MS RHINSEE lemnte ich auch den einzigen |. Techni-
schen Offizier der DSR kennen und ,schéatzen”, dessen cholerische Ausbriiche man neben
der laufenden Hauptmaschine selbst mit Gehérschutz deutlich verstehen konnte. Einmalig!
Im Rahmen der Erwachsenenqualifizierung hatte ich irgendwann meine Qualifikation zum
Maschinenassistenten in der Tasche und verdiente nun 50 Mark mehr, namlich 675 Mark
Grundheuer brutto. Weiter gingen die Reisen. Jetzt unter wechselnden Besatzungen, weil
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ich das Angebot in die Stammbesatzung der
RHINSEE aufgenommen zu werden aus-
schlug. lch wollte einfach mehr sehen und
mich nicht nur auf einen Flottenbereich festle-
gen. Mein |. TO prophezeite mir daraufhin ein
haufiges Wiedersehen im Hafen als Springer.
Denkstal
Auch mit den neuen Kollegen, die ich nun
kennenlernte, war gut Kirschen essen und es
gab immer einen Grund etwas zu feiern, wenn
ich da nur an die vielgerihmte, vielberichtigte
Aquatortaufe denke.
Mach einem Urlaub ging es mitder INTERFLUG
nach Larnaka, um im Feederdienst mit derm MS
BERGEN Ladung zu den Hafen im Mittelmeer
zu bringen. Einige Zeit spater flog ich mit den
Kollegen der Abldserbesatzung Gber Singapur
nach Colombao, Im Indischen Ozean pendelte
das MS AKEN (ber etwa drei Monate mit un-
l serer Besatzung zwischen Bangladesch, Pa-
Mach dem Feuerlischmandver, MS AKEN ({1889) kistan, Indien und den Vereinigten Arabischen
Emiraten. Im Golf von Oman verursachte die
Anwesenheit von Treibminen immer etwas Aufregung. Aber alles ging gut und schiieBlich
traten wir unversehrt von Dubai aus den Heimflug nach Schonefeld an.
Auf meiner letzten ,GroBen Fahrt" nach Mittelamerika mit dem MS CRIMMITSCHAU, in de-
ren Verlauf ich das Glick besal, den Karneval in Rio de Janeiro live zu erleben, hatten wir
bereits fir die Rickreise Uber Westeuropa Baumwolle geladen und waren voller Hoffnung,
zu Weihnachten in der Heimat bei den Familien zu sein. Die Hoffnungen auf eine baldige
Heimkehr waren umso ausgepragter, weil wir Rostock im Oktober 1989 verlassen hatten.
Samtliche Nachrichten (ber die Demos in Leipzig und in anderen Stadten, den Fall der
Mauer am 9. November und alle maglichen dadurch entstandenen Gerlchte konnten wir
nur Uber die Nachrichten verfolgen, die der Fernschreiber des Funkers mitten in der Karibik
ausspuckte. Diese Blatter, in der Messe ausgelegt, waren noch nie so begehrt, aber leider
durch die teilweise schlechte Funkverbindung oft im Inhalt bruchstlckhaft. Vieles mussten
wir uns zusammenreimen, voller Sorge um das, was da so weit weg wirklich passiert. End-
lich gingen wir Mitte Dezember auf Heimreise, nachdem Regen das Laden der Baumwolle
immer wieder unterbrochen hatte. Ob wir bereits ein oder zwei Tage unterwegs waren, das
weiB ich nicht mehr so genau, als an einem gemitlichen Abend die Besatzung durch einen
Feueralarm aufgeschreckt wurde. Der war echt und kein Stellmandver! Brand in der Luke,
nahe des Maschinenraumes. Laut Schiffsrolle bekam nun jeder sein Tun, Lifter mit Persen-
nings abdecken, Luckendeckel mit Seewasser kihlen, CO_-Flaschen klar machen und die
Anwesenheit aller Besatzungsmitglieder kontrollieren.
Und plétzlich war ein Mann Gberzahlig an Bord! Ein Uberschmuggler hatte sich wahrend der
Ladearbeiten versteckt. Der wollte seinen ebenfalls an Bord vermuteten Kumpel suchen und
brauchte dafiir mittels einer Kerze etwas Licht. Als das soweit klar war und auch festgestellt
werden konnte, dass es keinen weiteren blinden Passagier an Bord gab, wurden das CO,
der Flaschen in die Laderdume geblasen. Ohne ausreichende Flaschenfullung durften wir
nun nicht mehr Uber den grofien Teich fahren. Wir liefen zurick zum nachsten Hafen, nach
Santo Domingo. Dort wartete schon die Hafenfeuerwehr und |6schte den noch schwelenden
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Luke mit verbrannter Baumwolle

Brand nach dem Offnen der Luken. Bis auf die durch das Feuer verlustig gegangene Ladung
war das Glick auf unserer Seite gewesen. Was aus dem jungen Mann geworden ist, der uns
das eingebrockt hatte, machte ich lieber nicht wissen.

Das Warten auf die neu befiillten CO_-Flaschen zog sich Tage hin. Irgendwann hatten wir
das bendtigte Minimum an vollen Flaschen und wir brachen erneut Richtung Heimat auf,
Am 8. Januar 1990 liefen wir in Rostock ein. Und nichts war mehr so, wie es beim Auslaufen
QEWESEN War.

Flr mich begann nun eine Zeit auf den Eisenbahnguterfahren GREIFSWALD und MUKRAN.
Wahrend der ersten Monate fuhren wir die abziehenden russischen Streitkrafte nach Klaipe-
da, auch Touristen, und spater dann immer mehr LKWs mit ihren Aufliegern.

Im Seefahrtbuch (ohne S in der Mitte im Gegensatz zu vorher) der Bundesrepublik Deutsch-
land war ich nun als Facharbeiter Maschine gemustert. Seefahrt war das nur noch im wei-
testen Sinne. Fester Fahrplan und Route, 12 Stunden Arbeitszeit, Wachdienst 6/6 oder
Tagestdrn mit dem Laschen der Ladung an Deck. 14 Tage Arbeit, 14 Tage Urlaub. Spater
dann Kurzarbeit, festgebunden im Hafen von Mukran, sporadisches Fahren nach Klaipeda,
der Verkauf an F. Laeisz und nach und nach das Beschaftigen von osteuropaischem Personal
im Wirtschafts- und Maschinenbereich.

Eine unangenehme Erinnerung an diese Zeit ist der Untergang der JAN HEWELIUSZ im
Januar 1993, Die Nachricht Uber die vielen Ertrunkenen in der Pommerschen Bucht be-
druckte uns sehr. Wir liefen in Richtung Klaipeda, befanden uns zu weit weg, um helfen zu
kdnnen, und konnten wegen des Sturmes auf der Ostsee die Hafeneinfahrt von Klaipeda
nicht passieren. Wir mussten vor dem Loch abwettern. Das Kommando . Klar zu Wende"
wurde erteilt. Dem war eine allgemeine Unruhe vorausgegangen. Alles wurde auf korrekte
Laschung uberprift, Die Waggons und LKWSs wurden zusatzlich gesichert, in den Kammern
alles verkeilt, in der Maschine alles sicher verzurrt und das Mandver erfolgte. Ich hatte Tages-
torn und stand an Deck. Es krachte machtig am Hohepunkt der Wende, die Kréngung, den
Horizont mit dem Deck verglichen, betrug fast 45 Grad. Bis auf einige wenige fliegende leere
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Blechbichsen blieb es an Deck recht ruhig. Mur in der Wirtschaft und in so mancher Kammer
sah es verheerend aus.

Am 28. September 1994 sank dann auch noch die RoPax-Ostseefahre ESTONIA auf ihrem
Weg von Tallin nach Stockholm vor der finnischen Insel Uto mit 852 Toten. Das schwerste
Schiffsungliick in der européischen Nachkriegsgeschichte. Mir wurde immer klarer, dass es
Zeit war zu gehen.

An Bord hieB es zum Ende hin nur noch Farbe malen, Reinschiff, Langeweile, 12 Stunden im
Tagesttrn. Zurlick blieb das Geflhl, Gberfliissig zu sein. Selbst den Wachdienst hatten schon
die auslandischen Kollegen dbernommen. Wir wurden abgewickelt.

Und somit endete meine Fahrenszeit im November1994, nachdem ich im November 1986
ginst den Arbeitsvertrag mit der DSR unterschrieben hatte. Also habe ich die Seefahrt zu
gleichen Teilen im Sozialismus wie im Kapitalismus kennengelernt, halbe-halbe eben.

Zum Ende muss ich jenen widersprechen, die meinen, was soll schon ein Seemann an Land
mit sich und der Welt anfangen. Wir kinnen uns behaupten, mehr und besser als so manch
anderer. Es blieb uns einst nichts anderes lbrig, weit weg von den heimatlichen Werkstat-
ten. Das Einstellen auf neue Situationen, das beherrschten wir. Flexibel sein, improvisieren,
neue Ufer suchen, nach vorne schauen. Micht auf den Wind oder eine gétiliche Eingebung
warten, das Ruder selbst in die Hand nehmen, mit Kollegen an Bord, auf die man sich immer
verlassen konnte,

Ich fir meinen Teil musste nach meinem Weggang von der Seefahrt einen dritten Beruf
erlernen. Das Leben ging weiter.

Immer wieder stehe ich gerne an der Kiste und blicke hinaus auf die See, lasse mir den \Wind
um die Ohren pfeifen und denke zuriick an die Zeit, als tolle Menschen und unvergessliche
Eriebnisse mein Leben bereicherten. Ja, es stimmt, damals ereignete sich auch weniger
Schones. Aber wer will davon heute noch etwas wissen, wenn er nicht direkt betroffen
war? Der Mensch verklart nur zu gerne die Vergangenheit. Empfinde ich Wehmut bei dem
Gedanken an meine Seefahrtszeit? Ein wenig. Doch wenn ich dann am Horizont ein Schiff
voriberziehen sehe, mag ich heute dort nicht mehr an Bord sein, denn die Seefahrt, die uns
pragte, ist fir immer Geschichte.

Gunter GlaB
Olympioniken auf Kreuzfahrt

Da unser Arbeiter-und-Bauern-Staat nun schon einige Jahrchen die Warnow hinunter
geschippert und somit die Verjahrungsfrist verstrichen ist, kann an dieser Stelle einmal Gber
die erfolgreichen Olympioniken unserer verflossenen Republik wahrend ihrer Auszeich-
nungsreise 1988 auf dem MS ARKONMA berichtet werden.

1988 fanden die Olympischen Winterspiele in Calgary (Kanada) sowie die Olympischen
Sommerspiele in Soul (Sld-Korea) statt, die beide wieder sehr erfolgreich fur die DDR ende-
ten. Im Medaillenspiegel der Winterolympiade belegte die DDR mit 9 Gold-, 10 Silber- und
& Bronze-Medaillen den zweiten Platz hinter den USA (11/9/8). Bei den Sommerspielen
belegte unsere Mannschaft ebenfalls den zweiten Platz mit 37 Gold-, 35 Silber- und 30 Bron-
ze-Medaillen hinter der UdSSR (55/31/46) und noch vor den USA (36/31/27).

Die Medaillengewinner und ihre Trainer sowie natlrlich die Funktionédre erhielten als Aus-
zeichnung eine Reise auf der ARKONA geschenkt.
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Da nicht alle Ausgezeichneten gemeinsam an Bord aufgenommen werden konnten, wurde
die Reise zweigeteilt. Die ersten Sportler und Funktionare stiegen am 13. Oktober 1988 (Tag
der Seeverkehrswirtschaft) in Warnemunde auf. Diese Teilreise flUhrte dann dber Limassol
{24. Oktober) nach Tunis (La Goulette). Ankunft hier der 28. Oktober1988. In La Goulette er-
folgte der Austausch der Olympioniken und die Reise ging weiter Uber Limassol (4. Novem-
ber) nach Varna. Ankunft in diesem bulgarischen Hafen am 9. November 1988. So konnte
sich der erste Teil der Reisenden 5321 Seemeilen und der zweite Teil 2142 Seemeilen in
ihrem Bordbuch bestatigen lassen.

Die etwas Alteren unter uns werden sich bestimmt noch an einige bekannte Namen erin-
nern, wie z.B. Henry Maske (Olympiasieger im Boxen), Jan Schur, Uwe Ampler und Olaf
Ludwig (Olympiasieger Rad), Ulf Timmermann (Olympiasieger KugelstoBen), Jirgen Schult
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{Olympiasieger Diskuswerfen), Christian Schenk (Olympiasieger Zehnkampf), Heike Drechs-
ler (Medaillengewinnerin 100 m und Weitsprung), Kristin Otto (fiinfmal Gold Schwimmen),
Wolfgang Hoppe (Medaillengewinner Bob), Frank-Peter Roetsch (Olympiasieger Biathlon),
Christa Rothenburger (Olympiasiegerin Eisschnelllauf), Jens Muller {Olympiasieger Rodel}
u.v.a. Die verheirateten Sportler durften ihre Ehefrauen mitnehmen, die Freundinnen muss-
ten zu Hause bleiben. Das kannten die Seeleute auch in der Form. So hat wohl noch man-
cher Sportler seine Freundin schnell geehelicht,

.Pech” hatten die Bob-Sportler, die trainieren mussten, da schon der nachste Wettkampf
in Ubersee anstand. Die vielleicht bekanntesten Sportler, Katarina Witt (Olympiasiegerin
Eiskunstiauf) und Jens WeiBflog (leider keine Medaille), befanden sich nicht mit an Bord.
Die Funktiondre hingegen durften nicht fehlen, wie zum Beispiel Manfred von Brauchitsch
(Prasident der Gesellschaft zur Forderung des olympischen Gedankens in der DDR), Man-
fred Ewald (Vorsitzender des NOK der DDR), Thomas Kohler (ehemaliger Rennrodier).
Manfred von Brauchitsch schrieb im Begleitwort zum Bildband dber die Winterspiele in
Calgary: Mit diesem Buch legen wir das Kollektivwerk unserer in Calgary tatigen Journalis-
ten vor, Augenzeugen der dramatischen Stunden, in denen Frank-Peter Roetsch seine beiden
Goldmedaillen gewann, Katarina Witt in ihrem Duell mit Debi Thomas triumphierte, Wolfgang
Hoppe seine beiden Silbermedaillen auf der Kunsteisbahn eroberte.” In dem heute in meinem
Besitz befindlichen Exemplar haben sich die mitreisenden Sportler mit Autogramm verewigt.

Es wurde eine interessante Reise — in vielerlei Hinsicht. Wir Seeleute als sehr sportbegeis-
terte Mitblrger freuten uns auf diese Fahrt, da wir darauf hofften, mit den Sportlern einmal
in persdnlichen Kontakt zu kommen, sie kennenzulernen und mehr als aus der Zeitung Gber
sie zu erfahren.

Wie sich herausstelite, gehonten die meisten von ihnen zu den ganz normalen Menschen,
freundlich und aufgeschlossen, die sich auf dieser Reise mal so richtig entspannen wollten.
Bei ,offiziellen Veranstaltungen" wurde dber den Sport in der DDR berichtet - wie man das
halt schon kannte.

Fir uns war der personliche Kontakt interessanter, der auf vielfaltige Weise zustande kam.
Das Sportdeck wurde den ganzen Tag belegt, da wohl doch etwas trainiert werden musste
und naturlich den ganzen Tag nichts tun fur niemanden in Frage kam.

Wir als Besatzung spielten meistens jeden Abend Volleyball. So ergab es sich, dass wir ge-
gen unterschiedliche Mannschaften, die sich aus den Sportlern zusammensetzten, spielen
konnten. Dabei erlebten wir, wie sich das Training fur ihre spezielle Sportart bei den verschie-
denen Athleten auf ihre Fitness auswirkte. Am beweglichsten erschienen uns die Biathleten
und die Turmer — relativ klein fiir die Sportart Volleyball, aber sprungtechnisch extrem gut
und sehr gewandt. Kempliziert gestalteten sich Spiele gegen die Ruderer mit ihren Gber zwei
Meter Korpergrofie, Sie mussten nicht viel tun, um unsere Schmetterschldge zu blocken. Sie
standen da und hoben die Arme - schwer eine solche Wand zu Gberspielen.

Dann einigten wir uns mit den Verantwortlichen, ein .offizielles” Spiel gegen die Olympio-
niken auszutragen. Wie es halt so kommt im Leben, dieses Spiel gewann die Mannschaft
des Schiffes. Wir flhiten uns natirlich mit den besonderen Gegebenheiten auf dem kleinen
Sportdeck besser vertraut und besafen somit einen nicht zu unterschatzenden Vorteil,

Die Olympioniken sahen in der Niederlage kein Problem, aber die Funktionare betrachteten
die Schlappe aus irgendwelchen unbegreifiichen Grinden etwas anders, und somit war das
Spielen gegen die Besatzung nicht mehr erwlnscht. Das erfuhren wir spater mal bei einem
Gin Tonic. Gleichwonhl hielt sich niemand an diese Vorgabe. Wenn sich die Gelegenheit er-
gab, spielten wir gemeinsam Volleyball, aber es wurde kein weiteres ,offizielles” Spiel mehr
ausgetragen.
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Fiir jedermann von Interesse entwickelten sich einige spezielle Wettkdmpfe, die natirlich
von den Funktiondren abgesichert werden mussten. So organisierten wir einen Schau-Box-
kampf zwischen Olympiasieger Henry Maske und einem Koch aus der Besatzung, der alle
Zuschauer begeisterte. Die Turnerinnen fuhrten auf dem Sportdeck eine Art Show-Tanz vor.
Bei dieser Gelegenheit konnten wir ihre Beweglichkeit und Eleganz besonders bewundern.
Die Sportler konnten sich natiirlich im Passagierbereich des Schiffes frei bewegen. So er-
fuhren wir in Gesprachen viel Gber ibr Leben, Uber das Training und die damit verbundenen
Einschrankungen beziiglich der Freizeitgestaltung.

Der Crew-Bereich auf einem Kreuzfahrtschiff heiBt Crew-Bereich, weil er den Besatzungsmit-
gliedern vorbehalten und fir die Passagiere, in diesemn Falle auch fir die Sportler, tabu ist.
Einige aus ihrer Zunft fihlten sich aber in der Crew-Bar richtig wohl, was allen Anwesenden
sehr angenehm war. So sind vermutlich auch einige zwischenmenschliche Beziehungen
zum Wohle unserer Republik vertieft worden. Fur den Genuss van Alkohal existierten wah-
rend dieser Tage keine Beschrankungen, und damit wurden am Abend die Gespriache etwas
offener und man erfuhr so manches, was nicht in die Offentlichkeit gelangen sollte, aber
eigentlich jeder wusste.

Es geschahen auch sogenannte ,Vorfalle", lber die natirlich offiziell nicht gesprochen wer-
den durfte. So hatte einmal ein Sportler sein T-Shirt Gber eine Tischlampe (die gab es damals
noch an Bord) zum Trocknen gehdngt. In der Nacht sprang dann der Feuermelder an. Wir
ruckten aus und hatten die Rauchentwicklung schnell im Griff. Das eigentliche .Problem®
bestand darin, dass die betroffenen Kammerbewohner zur Nachtruhe nicht aufgefunden
werden konnten. Deshalb musste eine Suche entsprechend dem Plan fiir Notfélle eingeleitet
werden, das heifit Durchsuchung aller Kammern und Decksbereiche.

Wir fanden die Vermissten® selbstverstdndlich. Die dabei entstandenen Schwierigkeiten
ergaben sich daraus, dass viele Sportler nicht in ihrer eigenen Kammer (bernachteten.
Wir stellien naturgemaR keine Nachforschungen Gber das Warum an, konnten die Griinde
aber gut nachvollziehen. Also befanden sich im Ergebnis der Kontrolle alle Sportler noch
wohlbehalten an Bord und die Aufregungen der Nacht hatten vergessen werden kénnen,
wenn es nicht einige ,Auswertungen und Gesprache" gegeben hatte, und somit durfte das
JFremdschiafen” nicht weiter kommuniziert werden.

Im westlichen Ausland (Limassol und Tunis) erhielten die Sportler natirlich auch Landgang.
Ihnen ging es dabei allerdings nicht besser als uns. Sie trafen sich zum Gruppenlandgang
im Foyer und dann marschierten sie los. In dieser Zusammensetzung mussten die Grup-
pen dann auch wieder gemeinsam an Bord zuriickkommen. Viele trugen beim Abmarsch
ein Schmunzeln auf den Lippen, sie kannten dieses Prozedere vermutlich schon von ihren
Auslandswettkampfen her.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass diese Sportlerreise fir alle Beteiligten sehr ange-
nehm gewesen ist. Der Seemann kam mit den Sportlern auch mal inoffiziell ins Gesprach
und erfuhr viel dber ihr Leben und ihr Training und somit auch einiges, was sonst nicht in
der Zeitung stand. Die meisten lernten wir als Menschen kennen, die mit beiden Beinen fest
im Leben standen, ohne wegen ihrer Erfolge und der damit einhergehenden Popularitat
abgehoben zu sein,

Die bestehenden Regeln mussten sie wie wir auch in Kauf nehmen und damit leben, wenn
sie weiter erfolgreich sein und wir weiter zur See fahren wollten.
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Redaktion
Bordstempel des Passagier-Motorschiffes ARKONA

Das Kreuzfahrtschiff ARKONA, ex ASTOR, vormaliges Traumschiff des ZDF, wurde am 29, Au-
gust 1985 in Hamburg von South African Marine Corp. Lid., Kapstadt, via Deutsche West-
afrika-Linie an VEB Deutfracht/ Seereederei, Rostock, Gbergeben, Das Schiff war flr weltweite
Kreuzfahrten konzipiert worden und entsprach dem neuesten Stand in Schifissicherheit und
Luxus, in Dienst gestelit fiir die Beférderung von Passagieren des FDGE-Feriendienstes und
als Devisenbringer fir die Vercharterung an westliche Reiseunternehmen.

Die meisten gestempelten Botschaften aus der Ferne zeugen von Traumreisen, die DDR-
Burgern verwehrt blieben und die erst im neuen Jahrtausend an Bord der AIDA-Enkel nach-
geholt werden konnten.

Die Sammlung wurde zusammengetragen von ARKONA-Fahrer Holger Hess und zur Ver-
wendung in den BORDGESCHICHTEN (berlassen durch Dr. Wolfgang Steusloff.
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Peter ErbstoBer
Susis kurze Reise

Geschichten Gber Erlebnisse mit Tieren an Bord gehérten schon immer zum zinftigen See-
mannsgarn. Diese hier ist nun schon dber 50 Jahre her, sie ist nur kurz und hat auch kein
«happy end”, aber ich glaube, sie sollte trotzdem aufgeschrieben werden.

Sie ereignete sich im Jahre 1959 auf meiner letzten Reise als Matrosenlehrling an Bord von
MS FREUNDSCHAFT.

Das Schiff hatte, nach langer Uberfahrt mit einer Ladung Kali und Stickgut am Donnerstag,
den 14. Mai 1959, die VR China erreicht und begann im Hafen von Sinkang zu léschen und
gleichzeitig Ladung fir die Rickreise nach Wismar an Bord zu nehmen.

Unter der ausgehenden Ladung befanden sich in Luke 5 auch zwei Kleinbusse, die fir die
Vertretung der DDR in Peking vorgesehen waren, Beide Fahrzeuge wurden noch am Vormit-
tag ohne einen Kratzer an Land gesetzt und auf der Pier Ubergeben.

Eine Uberraschung gab es doch, die Besatzung durfte in den nachsten Tagen die Busse
einweihen und in zwei Gruppen Peking und die Botschaft besuchen. Fir uns wurde es eine
gindrucksvolle Fahrt. Die Landschaft und die historischen Bauten in und um Peking waren
uberwaltigend. Nach der Stadtrundfahrt und einem ausgiebigen chinesischen Essen mach-
ten wir im Garten der Vertretung die Bekanntschaft einer jungen Affen-Dame namens ,Susi”.
Sie wohnte dort in einem gerdumigen Kafig und beeindruckte uns mit ihrer ausgesproche-
nen Kontaktfreudigkeit und Neugier.

Ich kann mich nicht mehr erinnern, wer die Idee hatte, aber kurz danach wurde bekannt:
.Susi kommt mit uns an Bord nach Hause, um ihre Karriere in einem Tiergarten fortzufuh-
ren.” Bald darauf bezog sie ihr neues Quartier im Achterschiff des MS FREUNDSCHAFT und
wir setzten unsere Reise nach Shanghai fort.

Bald schon war Susi der Liebling der ganzen Besatzung. Wir Lehrlinge hatten unsera Kam-
mer ebenfalls im Achterschiff und kimmerten uns abwechselnd um Susi, die alles vertrug
nur kein Alleinsein oder Langeweile. Zundchst noch etwas eingeschichtert taute sie aber
bald wieder auf, vor allem wenn sie vertraute Gesichter sah. Aber ein Ritual musste immer
sein. Wer neu in den Raum kam, dessen Haar wurde einer genauen Inspektion unterzogen.
Wir merkten aber bald, der Umgang mit einem erwachsenen Affen kann auch eine ziemlich
anspruchsvolle Beschaftigung sein. Doch Susi versohnte uns trotz aller Streiche immer wie-
der und kam reumitig zuriick um ihre Lieblingsspeise, Erdnisse, als Belohnung entgegen
Zu nehmen.

Inzwischen hatten wir die Heimreise angetreten und es wurde immer warmer, wir zogen
wieder aus unseren Kammern zum Schlafen an Deck. Susi kam dann morgens regeimagig
zum Wecken mit ihrem Betreuer, um durch ganz vorsichtiges Zupfen an den Augenliedern
zu prufen, ob wir noch schlafen oder nur so tun.

Besonders gern sammelte sie kleine Gegenstande, die ihr begehrenswert erschienen, in
den Backentaschen. Nur durch massive Bestechung mit Erdnissen konnte man diese dann
Stick fir Stick wieder ans Tageslicht fordern.

Die Tage der Rickreise vergingen wie im Fluge, als uns das Schicksal plétzlich einen argen
Schiag versetzte. Eines Tages, Susi hatte noch eben munter mit uns gespielt und dann den
Tagestdrn bei der Arbeit beobachtet, lag sie plotzlich still auf ihrer Matte und atmete nur noch
schwer. Unser Doc tat wirklich alles, um dem kleinen Tier zu helfen, aber am frihen Abend
verstarb es. Keiner konnte sich die Ursachen fir das plotzliche Ableben erklaren. Am Aus-
gang der Singapurstraie erhielt sie ein ordentliches Seemannsbegrabnis.

In den Erinnerungen der damaligen Besatzung aber hat Susi wohl bis heute noch ihren Platz.
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Walf A. Kaiser
Eine Panama-Kanal-Passage

Endlich, endlich im Sommer des Jahres 1975 konnte ich auf einem der so sehr begehrten
.WeiBen Schwane der Ostsee" anheuern. So einfach ging es nicht, auf einem ,Schwan"
anzumustern. Die Leute, die dort zur Besatzung gehdrien, wollten um nichts in der Welt auf
einem anderen Schiff fahren, sodass die vakanten Platze wirklich diinn geséat waren. Erst
mussten Krankheit oder andere zwingende Notwendigkeiten eintreten, um eine Chance zu
bekommen, diesem _Klub der Besseren” beitreten zu dirfen. Natirlich sollte sich der Bewer-
bende tunlichst auch gerade im Urlaub befinden und willig sein, diesen sofart abzubrechen,
wenn's verlangt werden wirde. Diese Chance war nun gekommen.

Motorschiff FRITZ REUTER hiel der Dampfer, auf dem ich so hoffnungsvoll antrat, umso
mehr, weil es als erstes nach Lissabon in die Werft gehen sollte. Nicht irgendeine Werft,
nicht irgendwo in Rijeka oder Gdansk, nicht nach Wismar oder Warneminde, sondern nach
Lissabon. Westliches Ausland mit allen Vorziigen, die der DSR-Seemann zu schétzen wusste.
Die Anschlussreise an die Werftzeit flhrte nach Ecuador. Das erste Mal in meinem bisherigen
kurzen Seemannsleben durch den Panamakanal! Ich war total angefixt. Dieses Fahrigebiet
gehorte mirl So zauberhaft, so herrich und durch und durch wunderwunderschon! Ich war
sogleich geplattet von der exotischen Landschaft und dem Kanal. Dies zu erleben hatte ich
mir nie trdumen lassen. Das satte Grin des Dschungels im Kontrast zum braunlichen Kanal-
wasser, die vielen Inselchen, manchmal nur Lehmhigel mit ausgefranstem Ministeilufer. Ich
wusste gar nicht, wohin ich zuerst schauen sollte.

Und es wurde noch viel schdner, nun gut, interessanter wére das bessere Wort daflr: Die
Schleusen! Eine Wunderwelt an Grofle und Technik. Mit denen kamen die Kleinmachnower
Schleusen nicht mit. Auch wenn vor dem Krieg am Teltowkanal ebenfalls mit Loks getreidelt
wurde. Vereinzelt lassen sich noch heute Sticke der alten Schienenstrange entdecken.
Das hier war gigantisch und hochst interessant. Die schweren Lokomotiven krochen auf
steil ansteigenden Rampen mittels Zahnschienen zur nachsten Schleuse hoch, dabei uns
im Schlepp. Vier Lokomotiven hielten uns in der Schleusenmitte und stoppten unsere

Schleuseneinfahrt
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Bewegung, wenn wir richtig posi-
tioniert waren und auf den nachs-
ten Schleusenvorgang warteten.
Mit je zwei starken Drahten wurden
sie auf unseren Mandverstationen
festgemacht. Fur das Handling der
Drahte kletterte vor den Schiesusen
eine Mooring-Gang an Bord. Sie
hatten ihren eigenen Bootsmann
dabei. Vom Schiff waren nur ein
Matrose und ein Offizier zu stellen,
welche die Winden bedienten. Das
lieB sich nicht als Arbeit bezeich-
nen, das flhlte sich an wie Urlaub mit Beschaftigung. Zwischen den einzelnen Schleusen,
drei davon gab es, unmittelbar hintereinander angeordnet, um dann auf dem cberen Level
den Kanal zu durchfahren, boten die Leute der Mooring-Gang handgefertigte Hangematten,
Sonnenbrilien und ahnlichen Tand an, den man sich fur ein paar Dollars erchinchen konnte.
Wenn man denn welche gehabt hatte.

Solcher Tauschhandel war jedoch erst einmal gar nicht so wichtig. Viel mehr Aufmerksamkeit
erzeugte das Erlebnis Panamakanal. Schiffe unserer Grale wurden, das lernte ich nun, meist
oder immer nachts geschleust. Die Passage bei Tage blieb den richtig groen Einheiten vor-
behalten, die mehr Platz, mehr Vorsicht und mehr Voraussicht zum Mandvrieren bendtigten.
Aber ein Passieren wihrend der Nacht tat dem Abenteuer Kanalpassage keinen Abbruch,
Ganz im Gegenteil! Nachts wurden die Ufersdume indirekt angestrahit. Das sah mit Sicherheit
viel romantischer aus als im Tageslicht. Die Lampen selbst, Leuchtstoffrohren wohl, waren
nicht zu sehen, weil sie das Ufer anstrahl- 5
ten. So blendeten sie nicht und waren dem
Lotsen die beste Orientierungshiife. Kurven
und Knicke im Kurs wurden mit starken,
unibersehbaren Richtfeuern markiert. Es
schien ziemlich einfach zu sein, danach zu
steuern. Hier lernte ich schatzen, was ich
ginst hasste, wenn es hiell, nach Sicht zu
steuern. Eine einzigartig gute Gelegenheit,
diese Erfahrung anzuwenden. Die eigene
Schiffsbewegung wurde deutlich friher er-
kannt, wenn man einen Fixpunkt, das eige-
ne Schiff und deren relative Bewegungen
zueinander beobachtete. Viel eher als der
Kompass reagieren konnte, wurde so dem
aufmerksamen Beobachter gewahr, in wel-
che Richtung das Schiff zu drehen begann.
Die Lotsen dberhaupt — Burschen fdr sich.
Es handelte sich grundséatzlich um US-Bir-
ger. Zu jener Zeit war der Kanal noch nicht
Bestandteil des Staates Panama. Er gehor-
te zum Interessengebiet der United States,
was ganz gewiss ausschlieBlich ihrer mi-
litarischen Strategie geschuldet war. Das
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Sagen in der Kanalzone hatten die
Amis. Diese Verhaltnisse bestan-
den bis zum Jahre 1999, als der
Vertrag auslief und die Zone offiziell
an Panama zuruckgegeben werden
musste.
Uberaus héfliche Leute, diese ame-
rikanischen Lotsen, das konnte man
immer wieder becbachten, auBer-
dem sehr erfahren und gelassen.
Sie verstanden ihr Geschaft. Mit nur
einem Schlepper lAngsseits, der die
Kommandos der Lotsen mit seiner
Dampfpfeife bestatigte, wurden wir
y dirigiert und mandvriert, wenn es
}_ _X hief}, auf das Freiwerden der Schleu-
S8 vor uns zu warten,
Bei der engsten Stelle des Kanals
handelte es sich um den soge-
nannten Culebra-Pass. Hohe Felsen
links und rechis zeugten von den
ungeheuerlichen  Anstrengungen
der Kanalerbauer, genau hier einen
Durchbruch durch das Gebirge zu
meistern. Dadurch wurde der kir-
zeste Weg, aber auch tiefste Ein-
schnitt in den gewachsenen Felsen
der Kordilleren geschaffen. Somit
begnigte man sich mit einem rela-
tiv schmalen Durchstich. Wahrend
der Passage dieser Enge wurde von
uns die vordere Manoverstation mit
einem Mann besetzt, der im Falle ei-
nes Falles den Anker hatte bedienen
sollen. Bei dieser Tatigkeit handelte
es sich Gberhaupt um den besten
Job wahrend der gesamten Passa-
ge. Da vorn auf der Back herrschte
nahezu Stille, nur ein leichtes Vibrie-
ren zeugte davon, dass mittschiffs ein Motor drehte. Bei solch langsamer Fahrt durch den
nachtlichen Kanal verursachte das Schiff keine Bugwelle. Wie von unsichtbarer Hand ge-
schoben zerteilten wir das schwarze Wasser, nur die Uferrander leuchteten. Aber sagte ich
Stille? Nein, Totenstille waltete nicht. Um uns herum zirpte, piepte, klopfte und rauschte es.
Das laute Nachtleben des Dschungels. Gelegentlich ein Kreischen, ein begonnener Nacht-
gesang, der abrupt stoppte, eine winzige Pause, dann ging es wieder von vorn los. Nein,
@s war nicht leise. Die Nacht klang wie im Zoo, kurz vor der Fiitterung etwa. Ich liebte diese
Stunden auf der Back und meldete mich dazu gerne freiwillig. Uber mir der Sternenhimmel,
schwach hintergrundbeleuchtet hob er sich von der tiefen Schwérze des Urwalds um uns
herum ab. Mehr Frieden ging nicht.

Flag-day-Parade
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Redaktion
125 Jahre Nord-Ostsee-Kanal

Am 21. Juni 2020 jéhrte sich die Erbffnung des damaligen Kaiser-Wilhelm-Kanals durch Kaiser
Wilhelm li., benannt nach seinem GrofSvater Kaiser Withelm 1., zum 125. Male, heute als
Nord-Ostsee-Kanal (NOK) oder international als Kiel-Canal bekannt. Er erspart die Umfahrung
der Halbinsel Jitland und verklrzt die Reise zwischen Abfahrts- und Zielhafen um rund 250
Seemeilen. Die aus obigem Anlass vorgesehenen Feierlichkeiten mussten virusbedingt auf

den 18. Juni 2021 verschoben werden. In der Drei-Kaiser-Halle, dem achteckigen Unterbau
des Leuchtturmes Kiel-Hoftenau wird mit Gedenktafeln daverhaft an diesen geschichtstrach-
tigen Bau erinnert. Fast alle DSR-Seeleute haben mehr oder weniger oft mit ihren Schiffen
diese SeeschifffahrtsstraBe passiert, sodass es keiner weiteren Erkldrungen bedarf. Gleich-
woh! diirffe sich kaum jemand von ihnen ndher mit der Geschichte und Bedeutung dieses
Bauwerkes befasst haben.

Eines der gewaltigsten und groBartigsten Bauwerke der Neuzeit ist unstreitig der fiir Deutsch-
land und ganz Europa hochbedeutsame Nord-Ostsee-Kanal oder Kaiser-Wilhelm-Kanal”.

Das Streben, die Nordsee mit dem Baltischen Meer durch eine der Seeschiffahrt dienende
Wasserstrafe zu verbinden, ist schon Uber ein halbes Jahrtausend alt, und nicht weniger als
16 Entwirfe zum Bau einer solchen WasserstraBe sind seit dem 16. Jahrhundert entstanden,
wovon jedoch nur ein einziger in dem Eiderkanal, der von 1777-1785 von der Danischen
Regierung erbaut wurde, verwirklicht worden ist. Aus den Jahren 1863-1881 stammen al-
lein 9 Kanalprojekte; aber die Kriege 1864, 1866 und 1870/71 lieBen es zu keinem naheren
Eingehen auf diese Plane kommen, und auch das junge Deutsche Reich hatte zunachst
andere Aufgaben zu erfillen. Im Jahre 1886 fand endlich der Entwurf des Hamburger Grof3-
kaufmanns und Reeders Dahlstrom die Zustimmung des Deutschen Reichstages, und die
Austlhrung des Kanals wurde beschlossen. Die Kosten waren auf 156 Millionen Mark fest-
gesetzt, wozu PreuBen als der am meisten beteiligte Staat 50 Millionen Mark unter Verzicht
auf jede Verzinsung beitrug. Am 3. Juni 1887 wurde durch den hochseligen Kaiser Wilhelm 1.
bei Holtenau in felerlicher Weise der Grundstein zu diesem kolossalen Bauwerke gelegt, und
nach kaum achfjahriger Bauzeit fand in den Tagen vom 19.-22. Juni 1895 unter groBartigen
Festlichkeiten durch Kaiser Wilhelm Il. im Beisein fast samtlicher deutschen Fursten, mehre-
rer auswartiger fiirstlicher Personen, der Minister sowie der Mitglieder des Bundesrates und
des Reichstages die feierliche SchluBsteinlegung und Erdffnung dieses Riesenwerkes statt.
Der Kanal durchzieht die Halbinsel Schleswig-Holstein von der Elbe bis zur Ostsee, Oberhalb
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Holtenau
ﬁ Levchtiurm und Kaiser Wilkehn-Deakimal
i |

des Stadtchens Brunsbiittel zweigt er von der Elbmindung ab und durchschneidet zu-
nachst die fruchtbare Niederung der Elbmarsch, die vor dem hdheren Wasserstande des
Kanals durch Deiche geschitzt werden muBte. Bei Grunenthal durchbricht er die Wasser-
scheide zwischen Eider und Elbe und tritt dann in die Niederung der Untereider, gegen
deren Hochfluten ihn hohe Damme sichern, umgeht die Stadt Rendsburg sudlich, durch-
quert die Obereiderseen und verfolgt dann ungefahr den Lauf des alten Eiderkanals, bis er
bei Holtenau, nérdlich von Kiel, in die Kieler Forde mindet. Der Kanal hat eine Lange von

[ochbricke bei Levepsau u.SM.Y. fohenzollers.

I —

Postkarte von 1909
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ADMIRAL GRAF SPEE im NOK (1936)

98,65 km und bei niedrigstem Wasserstande eine Tiefe von 8.5 m; die urspringliche Breite
betrug an der Sohle 22 m und am Wasserspiegel 64 m. Da diese Breite aber fir die gréBten
Schiffe nicht ausreichend ist, ist man gegenwaértig damit beschéftigt, den Kanal wesentlich
breiter anzulegen. Die Kanallinie wird von 4 Eisenbahnen, 5 Chausseen und einer groBen
Zahl von Wegen untergecrdneter Bedeutung gekreuzt, und 4 Briicken und 17 Féhren be-
werkstelligen den Ubergang. Die Fihren sind einfache Ziehfahren; zwei der Briicken sind
eiserne Drehbricken, wahrend die anderen beiden feststehende Hochbricken sind. Auf der
ganzen Strecke ist der Kanal mit keiner Schleuse versehen; nur an den beiden Endpunkten
muBten groBartige Schleusenwerke angelegt werden, um der Ebbe und Flut in der Elbmiin-
dung und dem zuzeiten wechselnden Wasserstande in der Ostsee Rechnung zu tragen.
Der Kanal hat sieben Ausweichstellen, die aber nur fir die Begegnung besonders groBer
Kriegsschiffe notwendig sind. Da der Kanal nur mit einer Geschwindigkeit vom 10-12 km
in der Stunde durchfahren werden darf, so braucht man zur Durchfahrt einschlieBlich des
Aufenthalts beim Durchschleusen ungefahr 12 bis 13 Stunden. Dampfer kénnen mit eigener
Kraft durch den Kanal fahren; Segelschiffe dagegen missen geschleppt werden, wozu 12
Schleppdampfer vorhanden sind. Nachts werden die Ufer des Kanals durch elektrische
Glahlichter beleuchtet, die in einer Entfernung von je 250 m und nur bei Krimmungen in
geringerer Entfernung aufgestelit sind.

Wir Deutschen betrachten dies Riesenwerk des ,Kaiser-Wilhelm-Kanals® in erster Linie als
gin nationales Bauwerk, dessen Durchflhrung schon lange erstrebt und erhofft war. Durch
diesen Kanal, der ausschlieBlich deutsches Gebiet durchlauft und mit den groBten Kriegs-
schiffen befahren werden kann, ist eine sichere Verbindung der deutschen Meere geschaf-
fen und damit der deutschen Kriegsmarine, die bisher in Ost- und Nordsee getrennt war,
eine geradezu verdoppelte Leistungsféhigkeit verliehen worden. Es ist ihr die Méglichkeit
gegeben, sich rasch und sicher, vom Feinde ungesehen und ungehinder, vereinigen zu
kénnen. GroB ist aber auch die wirtschaftliche Bedeutung des Kanals. Sie liegt vor allem
darin, daB8 der deutschen Handelsfiotte, namentlich den bedeutenden deutschen Hafen-
stadten der Ostsee, ein wesentlich kirzerer Seeweg geschaffen wurde, und damit zugleich
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MS APOLDA im NOK (1891]

die erheblichen Gefahren abgeschnitten sind, die bei dem sturmgefahrdeten Umwege um
die Nordspitze Jatlands zu bestehen waren. An diesen Vorteilen des neugeschaffenen kirze-
ren und sicheren Verbindungsweges zwischen Nord- und Ostsee nehmen auch die dbrigen
seefahrenden Nationen mehr oder minder teil, in erster Linie RuBland und Schweden, in
zweiter Holland, England und Frankreich. Fur das Deutsche Reich bildet der Kanal eine neue
Einnahmeguelle. Im Jahre 1908/09 passierten den Kanal 32576 abgabepflichtige Schiffe,
und die Einnahmen betrugen 2847457 M.
Zu diesen materiellen Vorteilen geselit sich fir uns Deutsche noch das stolze und erhebende
BewuBtsein, daB hier ein Werk geschaffen ist, das heute und in spateren Jahren Zeugnis
ablegen wird von dem, was die Kraft des geeinten deutschen Volkes, was deutsche Arbeit,
deutscher FleiB, deutsche Energie und deutsche Intelligenz zu leisten vermogen.
Mogen die Zeiten noch recht fern sein, wo diese Verkehrsstrafe, dieses Werk des Friedens
zum Schutz der deutschen Kiisten in den Dienst des Krieges gestellt werden muB!

(Quelle: Denkschrift von 1910, Orfginalschreibweise)

Der erhoffte Frieden wahrte nur bis zum 28. Juli 1914,

Unfalle von DSR-Schiffen im Nord-Ostsee-Kanal,

vor der Seekammer der DDR verhandelt:

Bis 1930 ereigneten sich im Nord-Ostsee-Kanal 85 Unfalle mit DSR-Schiffen, darunter die
Kollision des MS THEODOR FONTAME mit dem Lenkwaffenzerstorer D 187 ROMMEL der
Bundesmarine und die Ramming der Briicke Hochdonn durch den Schwergutbaum der
KARL MARX ( Was Kaiser Wilhelm erbaute, kriegt auch Karl Marx nicht kaputt™) als die wohl
spektakulérsten. Und als Kuriosum wurde immer wieder kolportiert, wie ein DSR-Schiff wah-
rend der NOK-Passage eine Kuh totgefahren habe. Demnach handelte es sich bei Kapitan
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JKuhtater® um einen bekannten Dozenten der IHS Warnemuonde /Wustrow. |hm lief im Kanal
der Dampfar aus dem Ruder, demzufolge LFall Stb. Anker!” Und als dieser endlich aus der
Klise rauschte, befand sich der Steven schon Gber der Boschung. Dort labte sich eine durs-
tige Kuh am Brackwasser und bekam die finf Tonnen Eisen ins Kreuz. Zeitzeugen lieBen
sich nicht mehr ermittaln.
Die Zahl der DSR-Seeleute, welche den NOK fir ihr unerlaubtes Verlassen" des AuBSt
nutzten, ist heute vermutlich nur noch in den Archiven der BStU zu ermitteln,

23.01.55
09.11.58
05.05.59
15.03.60
24.02.61
26.11.63
16.10.65
09.04.66
09.06.66
07.10.66
27.11.68
18.12.66
19.12.66
27.11.66
13.03.67
18.03.67
08.04 67

MS STRALSUND
MS HEINRICH HEINE
MT LEUNA |

MS HEINRICH HEINE
MS GRAAL-MURITZ
MS KOSEROW

MS JOHN BRINCKMAN
MS SELLIN

MS ATAIR

MS MALCHIN

MS SPREE

MS SIRRAH

MS SIRRAH

MS ERFURT

MS RUGEN

MS DORNBUSCH

MS STOLTERA

Ausweichstelle im NOK, Blick von MS RONNEBURG zu MS NAUMBURG (1973)

AARXRREARNEIAETEAERIAEZEAEEERX

K = Kollision

. mit Stahidalben, Ausweiche Konigsidrde

mit Dalben, Ausweiche Oldenbittel

. mit MS VINNI/ Morwegen, Bunkerplatz Zerssen

mit MS CORONA/BRD, km 54,5, Ruderversager
mit MS ESTE/BRD, Binnenhafen Brunsbuttel

. mit MS WROZKA/ Polen, Ausweiche Raade

mit JOWINDA /Norwegen, km 41,5

. mit MS HODUR/BRD, Ausweiche Dickerswisch

. mit HORTENSE DORINE/NLande, Brunsb. Sidschleuse
. mit M5 LISA/BRD, Ausweiche Kudensee

. mit Dalben, Ausweiche Breiholz

. mit MS RIA F/BRD infolge Windbde St. 8-9, Brunsbittel
. mit MS FRANZ HOLM /BRD, Brunsbdttel

. mit Schleusenmauer, Schleuse Kiel-Holtenau

. mit Schleusenmauer infolge Windbée, Brunsbittel

. mit MS BALTIC JET /Grofbritannien, Ausweiche Rade

. mit MS STAR OF SUEZ/ Agypten, Brunsbiittel
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18.07 67
16.09.67
021267
21.01.68
31.03.68
28.04.68
27.07.68
25.01.69
27.01.69
31.01.69
07.03.69
09.02.69
12.04.69
16.10.69
17.10.69
07.11.69
26.07.69
09.09.69
19.11.69
26.01.70
25.02.70
14.03.70
26.05.70
03.12.70
02.04.71
27.07.71
25.08.71
28.10.71
10.05.72
12.02.72
31.08.72
11.06.72
14.08.73
16.08.73
19.10.73
241273
08.11.73
16.02.74
30.12.73
16.10.74
07.08.74
17.06.75
31.08.75
16.10.75
31.10.75
05.12.75
111275
18.03.77
23.12.77

MS EDGAR ANDRE
MS DARSS

MS INSEL RIEMS
MS UCKERMARK
MS PUTBUS

MS SCHWARZA

MS VITTE

MS DENEB

MS VILM

MS GERA

MS RERIK

MS NORDSTERN
MS ARKONA

MS FALKE

MS MALCHOW

MS FALKE

MS PUTBUS

MS ANTON SAEFKOW
MS MATHIAS THESEN
MS LAUSITZ

MS SPREE

MS STAVENHAGEN
MS ARCTURUS

MS STOLLBERG
M3 KOSEROW

MS ZINNOWITZ

MS WAREN

MS WEGA

MS ODER

MS SAGARD

MS ZUSSOW

MS WITTEMBERG
MS MARLOW

MS WARIN

MS BANSIN

MT LEUNA |

MS ATAIR

MS BANSIN

MS TRINWILLERSHAGEN
MS ALTEFAHR

MS WARIN

MS HAGENOW

MS WISMAR

MS SIRRAH

MS BERLIN

MS THEODOR FONTANE
MS KROPELIN

MS DENEBOLA

MSs zUsSsow

K. mit MS DELFIN/BRD, km 7.4

K. mit MS A:E:S:/Danemark, km 51,5

K. durch DS VYGOSERO/UdSSA, km 11

K. mit MS Stderelv/BRD, Brunsbittel

K. mit MS BALTIC SPRITE/GB., Kanalreede Brunsbiittel

K. mit MS TAVIN/Finnland, Holtenau Sudschleuse

Austall Ruderanlage bei Lampe 471

. mit M5 TRANSPORTOWIEC/ Polen, Brunsbuttel Reede

. mit MS HOLMSUND/ Schweden, km 31,5

. mit MS ESTEBRUGGE /BRD, Fahranleger Fischerhiitte

. mit M5 NAUMBURG/BRD, km 8,5

. mit JJHJONAS/?, km 10,3

. mit WEST RIDING /?, km 50,5

. mit MS TINA/BRD, km 25

Grundberlihrung mangels Umsicht, Vorhafen Brunsbuttel
K. mit M5 KRUTYNIA/ Polen, Schleuse Kiel-Holtenau

K. mit MS STEINBURG/BRD, Schleuse Brunsbittel

K. mit MS OSTEREMS/BRD, zw. Kanallampen 458/458

K. mit M§ HYDROPHANE / Bulgarien, Ausweiche Kudensee
K. mit Dalben beim Einsteuern in Schleuse Kiel-Holtenau
K. mit MS KOPER/Jugosl. bei Nebel, Ausweiche Audorf

K. Mit DS KOSCIUSZKO/Polen, Auswaiche Breiholz
K
K
K
K
K

AREERAERAESR

. mit Grete DETERS/BRD, km 89,7

. mit MS KOPORYE/UdSSR, Ausweiche Kudensee

. mit MS WIEDAU /BRD, km 86 4

. mit MS MAGULA/BRD, km 64,5

. mit MS FORT TRINITE/ Frankreich, km 44
Grundberihrung, zu frihe Kursanderung, zw. km 52/53
K. mit MS SAN/Polen, km 53
Ankerverlust 5,5 Kettenlangen, Hohe Fahrbett Fischerhitte
K. mit MS HELICE /Norwegen, km 89,5
K. mit MS FRANKA BELL/Danemark, km 33,5
K. mit HOLMOGORY / UdSSR, Ausweiche Oldenbittel
K. mit MS KASTE /Finnl./MS OSTARA/BAD, Ausw. Breiholz
K. mit MS ZEPCONCORDE/BRD, Brunsbdttel, sw. Mole 3
K. mit MS LEE/Danemark, km 77
K. mit MS SINALDA /Danemark, Ausweiche Breiholz
K. mit MS REX/Schweden, km 93,5
K. mit Kanaltdhre BERLIN, Brunsbittel Binnenhaten
K. mit MS ATHLON/ Griechenland, km 16,5
UW-Kabelbeschad. d. Ankerwerfen westl. Fihre Nobiskrug
K. mit MS SYRENKA /Polen, km 38,5
K. mit SANTA MARIA L./Indonesien, Brunsb. sw. Mole 3
K. M3 AROSETTE/BRD, Zuf. Brunsbittel, unterh. Mole 4
K. mit MS EURABIA SPRING/Libanon, bei Lampe 381
K. mit Zerstérer ROMMEL /BRD, Ausweiche Oldenbittel
Festkommen, Ruder falsch gelegt, dichter Nebel, km 29
K. Tonne 24, kritiklose Befolgung Lotsenrat, Zuf. Brunsbdttel
K. mit MS RAUTE/ Singapore, Ausweiche Fischerhiitte

84



19.02.78
24.11.78
24.12.78
18.01.739
06.02.79
21.03.79
16.10.79
15.02.80
28.01.81
19.03.81
19.11.81
18.01.83
13.02.83
18.05.84
19.08.84
04.12.85
09.01.86
14.10.86
13.01.87

MS BOLTENHAGEN
MS KARL MARX

MS BARTH

MS ZUSSOW

MS RALSWIEK

MS INSELSBERG

MS MILTZOW

MS MARLOW

MS INSELSBERG

MS JENA

MS FERDIN, FREILIGRATH
MS CRIMMITSCHAU

MS WERBELLINSEE

MS ERFURT

MS SEMLOW

MS STOLLBERG

MS WOLGAST

MS BURG

MS NEUBRANDENBURG

K. mit MS HORNBALTIC/BRD, km 32,5

K. mit Hochbricke Hochdonn

K. mit SIBELIUS /Frankreich, westlich Hochbricke Holtenau
Grundberiihrung, Ausfall Stromvarsorgung, km 43

K. mit TAIXING /China, km 73

K. mit MS KRUTYNIA/Polen, Brunsbittel Binnenhafen

K. mit DTT BOMIN Il/ Singapore, Nordhafen Holtenau

K. mit MS ZYWIEC /Polen, km 40,3

K. mit MS JAGAT KIRT!/ Indien, Ausweiche Schilp

K. mit MS TAFELBERG / BRD, Ausweiche Breiholz

K. mit Mitteimauer Neue Nordschieuse Brunsbittel
Angebliche Dalbenbeschadigung, Ausweiche Kudensee

K. mit ALIDA GORTHON/ Schweden, km 26

K. mit Schleusentor, Neue Nordschleuse Brunsbittel

K. mit MT FRAMNAS / Schweden, sidl. Hochbr. Grinenthal
K. BRONISLAW LACHOWICZ/ Polen, Ausw. Oldenbittel

K. mit Fischkutter E 693 KEMILA/ Danemark, km 33

K. mit MT LECKO AV LIDKOPING /Schweden, km 37,7

K. mit MS ANDRIA/ Griechenl. /K. Dalben 8, Binnenh. Brunsb.

Bis zum Oktober 1990 wurden keine weiteren Unfille mit DSR-Schiffen im NOK vor der
Seskammer verhandelt.

NOK-Episode - Geisterfahrer

In der Schieuse Brunsbittel

(Quelie: Elchlepp | Kretzschmar, Auf Kollisionskurs)

Am 23. August 1984 kollidierte MS
SONNEBERG wor dem Hafen von
Lobito im Sidatlantik mit einem
Fischerboot, das daraufhin sank,
wahrend der DSR-Frachter im We-
sentlichen unbeschadigt blieb. Ein
halbes Jahr spater ging eine wei-
tere Havarie fir das Schiff weniger
glimpflich aus. Auf dem Elbefahr-
wasser vor Brunsbuittel stiel die
SONNEBERG am 12. April 1285 um
2.38 Uhr mit dem jugoslawischen
Frachter GROBNIK zusammen. Der
DSR-Frachter kam von See und waoll-
te in die Schleuse Brunsbittel zur
Passage des Nord-Ostsee-Kanals
einlaufen. Der jugoslawische Frach-
ter war Entgegenkommer. Beide
Schiffe erlitten erhebliche Schaden,
konnten aber die Fahrt aus eigener
Kraft fortsetzen. Die Besatzungen
blieben unverletzt,

Das MS GROBNIK wurde oberhalb
der Wasserlinie am Vordersteven
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drei Meter eingedriickt und musste zur Schadenfeststellung auf die Reede Neufeld bei Bruns-
bittel gehen. Motorschiff SONNEBERG setzte die Fahrt nach Kiel fort. Im Kieler Mordhafen
wurden deren Schaden festgestellt: Eingerissenes Schanzkleid, Beulen und bis zu vier Meter
lange Risse auf der Steuerbordseite, vier Meter Uber der Wasserlinie. Die Einbeulungen er-
streckten sich (ber finfzehn Meter bis in eine H6he von sieben Meter Gber der Wasserlinie.
Die Grinde fir die Kollision blieben nach dem Ereignis unklar. Die Hamburger Wasser-
schutzpolizei vermutete, dass eines der beiden Schiffe sich mit einem unbeteiligten Schiff
statt mit dem spéteren Kollisionsgegner per Funk fir ein Passieren Steuerbord an Steuer-
bord verabredet hatte, sozusagen eine Absprache unter Geisterfahrern.

(Quelle: bundesdeutsche Tagespresse)

NOK-Episode - Erstmalig Steuerer im Kanal

Wir tuckerten mit unserem 600er-Kimo LIETZOW auslaufend Wismar in Richtung Westen
nach Fehmarn und weiter nach Kiel zum Kanal. Mann, war das mal spannend! Mit diesem
Schiff durch diesen berihmten Nord-Ostsee-Kanal, mit richtigen Schleusen! Wie als Matro-
senlehrling mit der ROSTOCK in Antwerpen. Es war wirklich kaum zum Aushalten, alles so
neu und so anders und nun sogar das noch,

Die Freude wich schnell und machte Platz fir gehorig viel Schiss inne Blx. Wir liefen in die
Schleuse Holtenau, ich stand auf der achteren Station. Es schwammen sogar Holzfender in
der Schleusenkammer, so dass niemand mit einem ,Bullenei” rumlaufen musste. Die Fest-
macher schmissen die Wurfleine und zogen schnell den Festmacherdraht an Land. Zack!
— und fest waren wir. So schnell ging das. Wir warteten, bis zwei andere Schiffe auch in der
Kammer festgemacht waren, sich noch einige Sportboote dazwischengedrangelt hatten und
das Tor geschlossen wurde. Dann ging es einen Meter aufwarts und eine gute halbe Stunde
spater tuckerten wir schon weiter. Meine Wache begann.

Dariber hatte ich mir bis zu diesem Zeit-
punkt Gberhaupt keine Ribe gemacht: Wer
steuerte das Schiff durch den Kanal? Die
Beantwortung der Frage uberraschte mich
sehr, als ich mich auf der Bricke zur Wa-
che meldete. Ich! - Erst glaubte ich, mich
verhort zu haben. Ich solite ...7 Wie, etwa
jetzt — gleich? So einfach durch diesen ver-
dammt engen Kanal, und dort hinten, kam
da nicht sogar ein Schiff von vorn? Das hatte
ich ja noch gar nicht bedacht. Wir Matrosen
steuerten das Boot, ohne Hilfe. Nur nach
Anweisung des Lotsen und des Alten. Mein
Gott, was war ich zitterig! Der Alte bekam
das mit und redete mir beruhigend zu, ich
solle erstmal eine Weile den abzuldsenden
Matrosen beobachten und der wirde dann
auch spéter noch neben mir stehen bleiben.
Gut, das nahm einiges der Last von meinen
Schultern. AuBerdem, meinte er, brauche
ich nur genau das zu machen, was mir ge-
sagt wirde. Die Ruderkommandos kenne
. ich doch? Klar, die hatten wir als Lehrlinge
MS THEQDOR KORNER im NOK (Winter 1965/66) sogar wie doof auf Englisch gelbt.
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Zaichrung von Gerhard YVonira

So lernte ich Stick fir Stlck mehr und fand mich mit jedem Tag besser zurecht. Auch das
Kurshalten im Kanal, das bewusste Nichthingucken, wenn einer entgegenkam, all das war
Jearning by doing’. Und was soll ich sagen? Es klappte. Sogar sehr gut. Der Lotse war
zufrieden und auch der Alte lobte mich leutselig mit einem ,Na, Kaising, dat wier doch gor
nich to schwier, wat?"

(Quelle: Woif A. Kaiser)

NOK Episode - Horprobleme
Wir kamen mit dem Strom bis Brunsbiittel und veriieBen die Schleuse Richtung Kiel gemein-
sam mit vier weiteren Schiffen, Fast auf der halben Kanalstrecke wurde nochmals der Lotse
gewechselt. Als |. Offizier musste ich an der Lotsentreppe den bisherigen Lotsen verabschie-
den und den neuen empfangen. Da wir im Konvol fuhren, kam das Lotsenboot mit finf Lot-
sen angefahren. Mich stach plotzlich der Hafer, und ich konnte es mir nicht verkneifen dem
Alten zu stecken: ,Wenn wir von denen den Dicken kriegen, der hort schwer.” Unser Kapitan
guckte mich verdutzt an, woher ich das nun schon wieder wiisste.
Ich stand also an der Gangway: ,Herr Lotse, unser Kapitan hért ein wenig schwer.” Macht
nichts, Chief Mate, das kriegen wir schon hin." Oben auf der Briicke schrie der Lotse los:
~Guten Tag, Kapitdn, mein Name ist Hinz!" Schrie der Kapitan zurlick: ,Guten Tag, Herr
Lotse, ich heifle Kunz." Es vergingen einige Minuten, bevor wir den Rendsburger Hafen
passierten. Plotzlich schrie der Kapitan aus dem Kartenhaus: ,Bei uns in der DDR wirden
Sie keine Seetauglichkeit bekommen!* ,Und wieso fahren Sie dann noch, Kapitdn?" Der
Rudergénger krimmite sich vor Lachen. Da merkten beide, dass ich sie auf den Arm genom-
men hatte, genau unter der Hochbricke von Rendsburg. Diese Anekdote soll in die Annalen
der Kanallotsen eingegangen sein.

(Quelle: Kiaus Ammersddrfer)
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NOK-Episode - DDR-Protest gegen Willkir
Am 9. Januar 1973 drangen in der Schleuse Kiel-Holtenau Angehdrige von bewaffneten
Organen der BRD auf das 6224 BRT groBe DDR-Motorschiff EICHSFELD vor. Unter Anwen-
dung von Gewalt verhafteten sie den Kapitdn und verschleppten gegen den Widerstand der
Schiffsbesatzung eine Frau und ein Kind von Bord des Schiffes. Die Provokation wurde vom
Innenminister der BRD, Genscher, in der Offentlichkeit ausdricklich gebilligt.
Die Regierung der DDR protestiert auf das schirfste gegen dieses rechtswidrige und pro-
vokatorische Vorgehen. Dieser erneute Willkirakt, der in der internationalen Praxis kaum
seinesgleichen findet, verletzt elementarste Normen des internationalen Rechts. Er macht
zugleich deutlich, was die regierenden Kreise der BRD unter den von ihnen standig propa-
gierten ,besonderen innerdeutschen Beziehungen” tatsachlich verstehen. Die Borger der
DDR sollen der Gesetzgebung der BRD unterworfen und den Zugriffen ihrer Behorden aus-
geliefert werden. (Dank hellseherischer Fahigkeiten ahnte man offensichtlich damals schon
was kommen wirde.)
Das ungehérige Vorgehen der BRD kann nicht anders verstanden werden als ein Versuch
jener, die eine kinftige Normalisierung der Beziehungen zwischen der DDR und der BRD von
vornherein torpedieren und die Spannungen anheizen wollen. Die Regierung der DDR for-
dert, dass die Verantwortlichen fir die provokatorische Aktion umgehend zur Rechenschaft
gezogen und MaBnahmen ergriffen werden, die die Wiederholung derartiger Willklrakte
ausschlieBen.

(Quelle: ADN)

Anmerkung der Redaktion: Es wurde in den westdeutschen Medien berichtet, dass der
Iil. Ingenieur des Schiffes Frau und Kind an Bord versteckte, die der Zoll in Rostock nicht
gefunden hatte und die er in der Schleuse Kiel-Holtenau mit der Polizei von Bord holen lieB.

- ]

Yacht NORD in der Schleuse Brunsbdttel (11/2020)
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Martin Goyk

Katuna
Aus: ,Mutters Wahn", ein Jahrhundertpanorama, Roman einer Familie, 2020

Zur EinfUhrung: Andreas (Sohn der Hauptprotagonistin Elvira/Mutter), ist als (.verdeckter”)
Erzdhler nach einem familidren Trauma auf der Suche nach dem einstigen Gelieblen seiner
Mutter, besucht als Rostocker Schiffsarzt in Hamburg einen Professor Isakess (Nervenarzt wie
er, ehemals jidischer Tennisfreund der Mutter in Kénigsberg) und begegnet dabei dessen
verfiihrerisch schoner Tochter Katia (Andreas, vor einiger Zeit geschieden, wollte eigentlich
durch die Seefahrt Ablenkung finden) — und entflammt nun aufs Neue.

Sie horten das Einklinken einer Tar und Isakess sagte: ,Meine Tochter! Sie kommt vom
Sport zuriick. Macht mir Sorgen. Seit vor zwei Jahren ihre Mutter verstorben ist, neigt sie zur
Melancholie.”

Herein trat jedoch eine Dame mit fréhlich-beschwingtern Gang und lachenden Augen. Sie
fiel ihrem Papa um den Hals, kisste ihn auf die Wange, reichte Andreas mit lang ausge-
strecktem Arm die Hand, sagte: .Katia". Andreas war aufgestanden und nannte brav seinen
Namen. Sie nickte dankend und lief mit den Worten ,Mach mich nur kurz etwas frisch!”
wieder hinaus. Ihr Vater rief ihr hinterher: ,Ja, und zeig unserem jungen Freund dann unsere
schone Gegend! Er ist zum ersten Mal in Hamburg.®

Andreas hatte sich wieder gesetzt. Er war gelinde gesagt etwas verwirrt. Hatte er doch ein
larmoyantes Pummelchen erwartet, keine selbstbewusste junge Frau, die sogar im Trai-
ningsanzug aufmerken lieB. Im Hinausgehen hatte sie ihr zu einem Plerdeschwanz gebun-
denes langes schwarzes Haar gelst und hochgesteckt. Auf des Vaters Anregung noch ,Ja,
gern!" geantwortet.

Isakess sagte: ,Sie muss hinaus, sitzt zu oft tribsinnig bei ihrem alten Vater rum, Schade,
dass Ihr Schiff morgen schon wieder auslauft.”

Andreas’ Gedanken waren mit Katias Augen beschaftigt. Ein leuchtendes Blau. Auch Werri
hatte dunkle Haare und blaue Augen. Aber in diesem Gegensatz wie bei Katia hatte er es
nach nie gesehen. |hr Haar war pechschwarz. Vermutlich wie in jungen Jahren auch das ih-
res Vaters. Und Andreas stellte jetzt auch fest, dass der alte Herr ebenfalls blaue Augen hatte.
Ein Jude mit blauen Augen! Gab es das (iberhaupt? Spéater erhielt er durch Katia Aufklarung.
.Ja, Papa ist ein echter Jude. Meine Mama nannte er oft mein jidisches Viertelchen', Und
ich bin wohl nur noch ein jidisches Achtelchen.” Sie lachte.

Da es abends empfindiich kiihl wurde, hatte Katia einen Rollkragenpullover angezogen,
dazu Rohrenjeans und eine dunkelblaue Fliegerjacke mit Lammiellkragen. ,Wenn du die
Marine prasentierst, muss ich die Lufthoheit betonen®, sagte sie. ,\Welchen Rang hat man
eigentlich als Schiffsarzt?" ,Man ist ein Erster Offizier®, antwortete Andreas.

Er war froh, dass sie ihn so unkompliziert duzte, Ihr Haar fiel jetzt locker Gber ihren Ricken.
Ihre blauen Augen faszinierten, aber irritierten ihn auch. Als seien sie fir ihn etwas WillkGr-
liches, Kinstliches in seinem eben erst gewonnenen Bild von ihr. Kein papaanhanglicher
Pummel, sondern eine schéne Frau, sagte er sich. Wie ein Déja-vu mit verstrendem Blick.

Sie gingen den Harvestehuder Weg entlang. Prachtvolle Villen aus dem spéten neunzehnten
und frilhen zwanzigsten Jahrhundert sdumten ihn. Ostlich die AuBenalster, ihr Wasser von
giner leichten Abendbrise krauselnd. Vereinzelt kleine Schaumkamme. ,Mit dir zusammen
kann ich hier auch wieder ein bisschen staunen”, sagte Katia. ,Uber den romantischen Histo-
rismus mit seinen Tarmechen und Zinnen. Uber Neorenaissance, Neobarock und Jugendstil.

89



Aber allein meide ich den Weg meist, weil mich zuweilen ein Gruseln befallt: StraBe der
Millionare, Palaste der Pleffersécke’ und Senatoren - in den dreiBiger Jahren verdrangten
die Nazis die reichen Juden. SA- und SS-Flhrer logierten hier, die Wehrmacht, nach dem
Krieg die britischen Besatzer.”

Andreas nahm Katias linken Arm und klemmte ihn unter seinen angewinkelten rechten, was
sie gern geschehen lieB. Im Laufen hatte sie ihn wiederholt mit dem Ellenbogen oder mit der
Hufte wie versehentlich angestofien. Seitdem Andreas Freud gelesen hatte, glaubte er nicht
mehr so recht an Versehen, Versprachen, Verhoren. Jedenfalls deutete er solches Erleben
gern positiv in seinem Sinne. Jedoch wollte er Freud auch nicht dberstrapazieren. Die alten
Psychiater meinten zum Beispiel, dass Déja-vus nicht selten Wahncharakter hatten oder
einfach Tauschungen seien. Es gab Tausende und Abertausende schéner Frauen,

Es dunkelte. Am Vorgarten eines Birohauses in der Rabenstrafe zum Harvestehuder Weg
hin fasste Katia Andreas’ Hand und zog ihn in den Garten hinein. Hinter hohen Blschen
stand dort eine bronzene Dame. Fastim Fllisterton sagte Katia: .lduna - die germanisch-kel-
tische Gottin der Jugend und Unsterblichkeit.* Die Dame war zierlich, schlank, ihr Blick
zartlich-melancholisch, kigine spitze Bruste, ein schoner ovaler Kopf — wenn nicht das kurze
Haar gewesen wére, hatte Andreas geglaubt, Katia bestaunte ein bisschen ihr Ebenbild. .Ist
sie nicht schon?" sagte sie. ,Ich meine nicht den Korper, sondern ihre Souveranitat. Sie be-
wacht die goldenen Apfel, die den Géttern ewige Jugend und damit Unsterblichkeit geben.
Als mannstoll beschimpfte man sie, weil sie ihre schonen weiBen Arme schitzend um den
Mérder ihres Bruders legte.”

,Ob es Apfel vom Baum der Erkenntnis waren?* fragte Andreas. ,Wer weiB?" antwortete
Katia - und es klang jetzt mehr schelmisch als andachtig. ,Vielleicht auch einfach vom Baum
des Lebens?"

Sie lieB seine Hand bis zu ihrem Haus in der MagdalenenstraBe nicht mehr los. Und Andreas
fragte sich schon, ob er mutiger sein sollte? Katia zog ihn ungemein an. Er hatte diesen Sog,
seit die Frauen ihn mit dber zwanzig etwas flr sich entdeckt hatten, schon wiederholt ge-
spurt, wenngleich ihm selten nachgegeben. Bei Cornelia, ja. Doch es war ein anderer Sog,
vor allemn von Sympathie und gemeinsamen Studienzielen getrieben. Gab es eine Neigung
sui generis? Von Liebe auf den ersten Blick wollte er nichts wissen, hielt sie flr zu einfaltig.
Befand er sich in der Position eines katholischen Priesters, der das menschlich Grenzenlose
spirte — im Bewusstsein einer menschlich unerbittlichen Grenze, die viele den Eisernen
Vorhang nannten? Von Freuds Es, Ich und Uberich wusste er noch zu wenig. Das Es ein
Lustmotor ohne Logik und Moral. Das Uberich mit Biederkeit und Verboten. Dazwischen das
lch — wie ein Haufchen Ungllck zerrieben?

Im Fahrstuhl blickte er Katia in die Augen: Brannte sie auch ein bisschen? Nach drei Stunden
des Kennens? Schmunzelnd erwiderte sie seinen Blick. Als die Fahrstuhltir sich offnete,
schubste sie ihn sanft hinaus.

Zum Abendessen hatte sie sich umgezogen - und Katia sendete nun Signale auf ihre Art: im
dinnen, enganliegenden schwarzen Wollkieid mit langen Armeln und extrahchem Rollkra-
gen. Sie wirkt wie verpackt - fir die Sinde, dachte Andreas, Denn fast alles, was ihr Kérper
ihm an Schénheit zeigen konnte, zeigte sie sorgsam verhillt.

-Es ist wirklich jammerschade, dass Sie schon wegmussen”, sagte Professor Isakess. .lch
glaube, Sie haben meiner Tochter gutgetan. Wie auch mir — es war sehr angenehm, wieder
einmal mit einermn Kollegen Gber die Psychiatrie zu schwétzen.”

Sie plauderten noch Gber dies und das. Andreas erfuhr, dass Katia eine Schwesternausbil-
dung absolviert hatte, in einer Eppendorfer Klinik arbeitete. Noch an ein Studium dachte.
Sie war acht Jahre janger als er. Man erwog, sich auf der Riickreise wiederzusehen, falls
Andreas’ Schiff erneut Hamburg anlief,
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Mit dem letzten Ferryboot gelangte Andreas von den Landungsbricken zu seinemn Schiff.
Aufgewdhit, doch frohgestimmt stirzte er sich in den nachsten Wochen und Monaten in
seine Arbeit. Er hielt taglich zweimal Sprechstunde. Stimmte mit der Hygienekommission
und dem Chefkoch Speisepiane und Desinfektionsmafinahmen ab. In Singapur wollten sie
das Schiff gegen Kakerlaken ausspritzen lassen. Er impfte, bohrte Z&hne, rontgte, legte
Gipse an, vernahte Schnittwunden, inzidierte Abszesse, die besonders in den Tropen rasch
aufblihten. Er amputierte Fingerglieder, wenn einer das Schott vor dem Nachfolgenden
zu heftig und unvorsichtig zugeworfen hatte. Es gab nie eine Zeit. in der er als Arzt vollig
sorgenfrei war. Wenn doch einmal, dann spielte die Crew im nachsten Hafen garantiert ge-
gen eine einheimische EIf oder eine andere Schiffsbesatzung Fufiball - und Andreas hatte
mit schmerzhaften Distorsionen oder geschwollenen Knien mit tanzender Patella” zu tun,
sodass er punktieren musste. Es war die bewegte Arbeit eines Allgemeinpraktikers. Der
Seelenarzt wurde héchstens abends einmal bei Wodka und Cola in Konflikte eingeweiht.
Hinzu kamen seine eigenen Konflikte. Wahrend der langen Liegezeiten auf Reede in Korea,
China und Vietnam hatte er MuBe, dariiber nachzudenken. Eben hatte er sich von einer
hibschen engagierten Dame getrennt, weil er nicht auf dem Land versauern, sondern an
der Universitat forschen waollte. Nun schickte er sich an, sich Hals Gber Kopf in eine Dame
zu verlieben, von der ihn diese schier uniberbriickbare Grenze trennte. Konnte er positiv
werten, was auf den ersten Blick eher negativ zu Buche schlug? Der Schwiegervater ein
schon etwas alterer Herr, aber ein renommierter Wissenschaftier. Wenn die Hormone sich
beruhigt hatten, bedeutete eine Fernbeziehung Ruhe zur Arbeit. Und mit einem Mal splrte
Andreas, dass er auch als Praktiker auf einem entlegenen Landstrich hatte glicklich werden
kdnnen. War er ein Hans im Glick: die eine mit Haus und Hof in die Arme eines anderen
getrieben, frei wie ein Vogel, ohne Birde - stand die Nachste schoner und verfuhrerischer
vor ihm? Was normalerweise nur attraktiven amerikanischen Prasidenten passierte, sofern
sie ihr Stitzkorsett schamhaft verbargen. War Scham statt Stolz angebracht? Liebe brauchte
Zeit und Freizdgigkeit!

Als sie auf der Rilckreise wieder in Singapur Halt machten, um Wasser und Diesel zu bun-
kern, schickte Andreas folgenden Brief ab:  Liebe Katia - oder soll ich Katuna schreiben,
weil Du Iduna so schatzt und weil, seit ich Dir begegnete, ein Schub von unversiegbarer
Lebenskraft mich anzutreiben scheint? lch wollte nur eine Zeit als Schiffsarzt arbeiten, um
Ablenkung zu haben, eines Studienkameraden GriBe seinem GroBonkel zu Gberbringen
- und wurde unverhofit eingefangen von einem Zauber. Deinem! Denn Deine Naturlichkeit
und Schénheit bezauberten mich, Katia. Schonheit vergeht, sagt man. Aber nur, wenn sie
nicht der Liebe begegnet, von Eitelkeit gendhrt wird. Mag das Gesicht alter Menschen ein
bisschen verknautscht aussehen — die Erinnerung threr Liebe erhait es ewig schon. Vielleicht
haben die Menschen sich deshalb immer wieder Gotter ausgedacht, weil ihnen das nicht
bewusst war. Du wirst ewig schdn sein, liebe Katia, denn ich glaube, ja ich bin gewiss, dass
ich ... ich denke nicht, dass es innere oder &uBere Krafte gibt, die uns vorbestimmt lenken —
und doch werde ich dieses Geflhl jetzt nicht los.

Herzliche Grife auch an Deinen Herrn Papa - ich umarme Dich sehr.

Andreas

PS: Von unserem Kapitan erfuhr ich soeben, dass wir Antwerpen und Rotterdam wieder
anlaufen werden, Hamburg sei nicht sicher — und wenn, dann nur fir Stunden. A."

Vor Antwerpen schickte Andreas an Katia ein Telegramm: ,Sind (bermorgen in Hamburg.
Komme gegen 15 Uhr. Knapp drei Stunden Ausgang. Am Abend wieder Auslaufen. GruB
Andreas.”
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Obwohl es Andreas also sehr zu Katia hinzog, hatte er auch widerstrebende Gedanken:
Wenn er nicht hinginge, hatte es auch keine Folgen. Womdglich sahen sie sich nie wieder?
Weshalb sich den Stress antun? Der alte Herr wiirde ihn wieder mit seinen psychoanaly-
tischen und psychiatrischen Kenntnissen verbliffen. Und mit Kekschen fittern. Ob Katia
uberhaupt auf ihren Nachmittagssport einmal verzichten wirde? Vermutlich war sie ent-
schiedener und konseguenter als er selbst?

Sie offnete ihm - im Nachthemd! zart gelb, mit gehdkelten Ganseblimchen im Oberteil.
Kichernd hielt sie sich die Hande vor ihre kleinen bebenden Briste. ,Papa ist bel Freunden,
kommt erst zu Mitternacht wieder", sagte sie statt einer BegriiBung ...

Dr. Martin Goyk, Arzi | Psychiater, fuhr von 1973-1978 als Schiffsarzt auf Schiffen der Fische-
rei- und Handelsflotte der DDR (Fang- und Verarbeitungsschiff BERTOLT BRECHT, Kurzreise
nach Indienststellung mit MS GORLITZ, dann vor allem Reisen mit MS FRIEDEN, zu deren
Crew noch immer ein enger Kontakt besteht), Autor mehrerer Blcher, darunter: ,Rosen im
Meer" Aufzeichnungen aines Schiffsarztes, Mitteldeutscher Verlag Halle-Leipzig, 1979.

Knut Freiwald
Alte Liebe rostet nicht

Vom November 1968 bis zum Verkauf des Schiffes fuhr ich als Vollmatrose auf dem Motor-
tanker LUTZKENDORF (I). Das Schiff hatte seit seiner Indienststellung im Mai 1946 in Malmé
schon ein rechtes Alter auf dem Buckel. Nach einem Kurzwerftaufenthalt bei Blohm+Voss in
Hamburg transportierten wir Heizdl im Pendelverkehr zwischen Le Havre an der Seine-Miin-
dung und Dagenham an der Themse. Ich ging mit dem |, Offizier Wache, ein alterer Herr, der
auch schon als Kapitan gefahren war. Wahrend unserer Wachzeiten plauderte er aus seiner
Jugendzelt und auch dariber, dass er wahrend der vorangegangenen Werftzeit seine alte
Jugendliebe aus Danzig wieder getroffen habe.

Am 28. Januar 1969 wurde das Schiff in Hamburg an die Eisen&Metall AG Hamburg verkauft,
kam jedoch ab Februar des Jahres vorerst noch bei Blohm+Voss als Tankreinigungsschiff
weiter zum Einsatz.

Die Crew fuhr nach der Ubergabe mit dem Bus von Hamburg zurlick nach Rostock. Unser
I. Offizier war nicht mit zugestiegen. Man erklarte uns, er misse noch die neue Mannschaft
einweisen. Erst viel spater sollten wir erfahren, dass er die Verkaufsfahrt des Schiffes genutzt
hatte, um bei seiner wieder gefundenen Jugendliebe in Hamburg zurickzubleiben.

Egal welche Motive sich hinter solch einem Entschluss verbargen, fir die ,Organe” handelte
es sich um ,Republikflucht”, um Verrat am sozialistischen Vaterland. Die in den Heimathafen
Zuriickgekehrten konnten in solchen Fallen oft nur Gber die Motive der ,Achteraussegler”
spekulieren. In diesem Falle brauchte ich das nicht. Ich konnte mir meinen Teil denken. Wenn
diese alte Liebe kein Beweggrund fir das ,ungesetzliche Verlassen", wie es auch genannt
wurde, gewesen sein soll, dann ist dem unverstindigen Kritiker wahrlich nicht zu helfen.
Anbei gesagt, jeder der das Glick hatte, eine Jugendliebe zu erleben, weil wie tief und
nachhaltig dieses Geflhl Gber Jahrzehnte anhdit.
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Redaktion
Starke DSR-Seemannsfrauen

Im Verlaufe des Jahres 1990 vollzog sich der Wandel vom Kombinat Seeverkehr und
Hafenwirtschaft mit dem VEB Deutiracht/Seereederei als Stammbetrieb hin zur Auflésung
des Kombinates und der Entwicklung der DSR zur GmbH (Vgl. BG XVIll, Redaktion, Chronik
eines Wandels).

Doch die Zeit schritt weiter voran und damit die Entwicklung hin zum Schlechten. Die Lage
des Unternehmens wurde immer bedrohlicher, von den damit verbundenen Schicksalen
der Beschaftigten ganz abgesehen. SchlieBlich reichte es. Am 5. Februar 1993 versam-
melten sich aus der verbliebenen Zahl der DSR-Angehdrigen unter Begleitung durch die
Gewerkschaften OTV und IG Metall Protestierende in Rostock zu einer GroBveranstaltung,
um auf die prekare Situation hinzuweisen. Sie wollten ihren Widerspruch gegen diese Politik
zum Ausdruck zu bringen. Mittlerweile war die Zahl der Beschaftigten nach Grindung der
Deutsche Seereederei Rostock GmbH von 13.279 im Jahre 1990 auf 2.811 in 1993 zuriick-
gegangen. B74 Arbeitsplatze wurden ausgegliedert, 8.882 vernichtet. Bei der Reederei BEB
schrumpften die Arbeitsplatze von 2.400 auf 690 Arbeitsnehmer.

Im September 1992 hatten sich einige Rostocker Seemannsfrauen zum Verein der See-
mannsfrauen Ostsee e V. zusammengefunden. Sie wollten den Versuch unternehmen, flr
alle Seemannsfrauen und ihre Familien, besonders in den neuen Bundeslandern, eine Inte-
ressenvertretung zu schaffen. Als Angehdrige dieses Vereins sprach Frau Alexandra Schad-
lich an diesem Tage im Februar 1993 zu den Demonstranten:

.Zu allen Zeiten, seit Menschen professionell zur See fuhren, mussten Seemannsfrauen
flr die Ehre und den Erhalt ihrer Familien kAmpfen. Kaum ein Beruf bringt solche extremen
Bedingungen oft uber ein ganzes Arbeitsleben fir die Familien mit sich wie der Beruf des
Seemannes. Fast zwei Drittel des Jahres sind unsere Manner auf See. Da kann es nicht
anders sein, als dass wir Frauen die meisten Probleme des Alltags allein l6sen muossen.
Treffend wurde einmal formuliert: Seemannsfrauen sind das Urgestein der alleinerziehen-
den und emanzipierten Frauen, noch bevor diese Ausdriicke Uberhaupt erdacht oder zum
Schlagwort wurden.

Durch alle Jahrhunderte hindurch kann man immer wieder becbachten, dass gerade der
Berufsstand der Seeleute zum AuBenseiter in allen Gesellschaftsordnungen gemacht wurde
und Seeleute immer wieder unter wirtschaftlichen oder politischen Druck geraten. Zu allen
Zeiten hat man bei Seeleuten die Liebe zu ihrem Beruf, der ein enger Verbund zwischen
Matur und Technik ist, schamlos ausgenutzt.

Seit Jahren findet in Deutschland und in anderen européischen Landern ein enormer Ab-
drangungsprozess von gut ausgebildeten Seeleuten statt. Daran sind vor allem flhrende
Politiker schuld, die die Wege dazu geebnet haben. Dieser Prozess wurde jetzt dank der
.Treuhandanstalt' in den neuen Bundeslandern gnadenlos fortgesetzt. Unsere Manner ver-
lieren ihren Arbeitsplatz an Menschen, die bereit sind, durch ihre Armut die Arbeitsplatze
europdischer beziehungsweise deutscher Seeleute finanziell zu unterwandemn.

Mur wenige deutsche Seeleute bleiben auf den Schiffen und missen durch enorme zu-
sétzliche Arbeitsbelastung den Verlust an gut ausgebildeten Seeleuten ausgleichen. 160
Uberstunden und mehr, unter extremsten Arbeitsbedingungen, fallen fir unsere Manner an.
Das ist mehr als die doppelte Arbeitszeit, die fir einen Arbeitnehmer an Land zugelassen ist.
Viele Seeleute der DSR fahren bereits bei Reedern in den alten Bundeslandern und haben
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diese Situation zur Gentge kennengelernt. Aber auch durch den Abbau von Arbeitsplatzen
ist die Situation auf den Schiffen immer schwerer fir die Seeleute zu verkraften.

Und allen, die mit dem Federhalter Seefahrt betreiben, wollen wir heute sagen, wir haben
Angst um das Leben und die Gesundheit unserer Manner. Deshalb nehmen wir uns das
Recht heraus, uns in die derzeitige negative Entwicklung in der Seefahrt einzumischen. Wir
wollen nicht zusehen, wie unsare Manner zu Opferlammern dieser Politik werden. Das sind
wir unserer Ehe, unseren Kindern und Enkeln schuldig. Wir Frauen tragen diese deutsche
Seefahrt in allen Konsequenzen mit.

Deshalb haben wir das Recht, von Politikern und Reedern zu fordern, dass daflir Sorge ge-
tragen wird, dass unsere Manner von jeder Seereise physisch und psychisch unbaschadet
nach Hause kommen.

Gerade auf ausgeflaggten und Zweitregisterschiffen sind die Arbeits- und Lebensbedingun-
gen oft kaum noch Menschen zuzumuten. Wir Frauen haben das Recht, uns einzumischen,
weil in kaum einem Bereich der Wirtschaft die Verantwortung Uber Millionen von Werten,
wie Schiff und Ladung, nur von einer Handvoll Menschen getragen wird. Wenn es dann
durch Uberlastung, Midigkeit, Stress und schlechte Ausbildung zu menschlichem Versa-
gen, sprich Schiffskollisionen oder sogar Schiffsuntergiangen kommt, sitzen wir Frauen auch
sozusagen mit auf der Anklagebank. Wir und unsere Kinder tragen dieses Geschehen in
hohem MaBe mit, oder wir werden zu Witwen und Waisen.

Wir haben das Recht, uns einzumischen, ich sage es noch einmal, weil unsere Angst um
unsere Manner von Tag zu Tag wéchst. Deshalb gehen wir auch mit unseren Angsten an die
Offentlichkeit, wir wollen sie allein nicht mehr tragen. Doch viele Seemannsfrauen schwei-
gen, damit sie den Arbeitsplatz ihres Mannes nicht gefahrden. Aber auch viele Seeleute
fordern ihre Frauen zu diesem Schweigen auf.

Da uns Rostocker Seemannsfrauen die Bedingungen auf ausgeflaggten und Zweitregis-
terschiffen und deren Auswirkungen bekannt sind, fordern wir heute laut und deutlich den
Erhalt der Deutschen Seereederei als Ganzes, ihre Schiffe unter deutscher Flagge und die
Ruckflaggung aller ausgeflaggten Schiffe Gberhaupt.

Wir wollen nicht, dass junge Seeleute auf die StraBe fliegen und durch unterbezahite,
schlecht ausgebildete Seeleute ersetzt werden. Wir fordern flir unsere Manner sichere Pers-
pektiven auf deutschen Schiffen.

Wir wollen nicht, dass ihre Ausbildung umsecnst gewesen ist. Wir beflrchten, dass sie sich
wegen ihrer beruflichen Ausgrenzung durch ausldndische Seeleute rechten Parteien oder
Gruppierungen anschlieBen.

Wir wollen auch nicht, dass die Schiffe der Deutschen Seereederei durch ihre Ausflaggung
zu einem groBeren Risikofaktor fur Menschen und Umwelt werden.

Denn was sich gegenwartig auf unseren Meeren abspielt, ist ein Krieg gegen das Leben. Ein
Krieg ohne Waffen, aber mit verheerenden Folgen. Was nutzen uns die grofien Varhaben,
die auf der EG-Sondersitzung der Umwelt- und Verkehrsminister in Brissel gefordert wer-
den, Festlegung von Tankerrouten und eine grundlegende Verbasserung der Ausbildung
der Mannschaften. Die ausgebildeten Mannschaften sind doch da. Sie liegen doch auf der
Strafle, und der Steuerzahler bezahlt ihre Arbeitslosigkeit.

Immer wieder haben Gewerkschaften, einige wenige Politiker, Seeleute, Seemannsfrauen,
Seemannsmissionen und maritime Vereinigungen auf die katastrophale Lage in der See-
tahrt hingewiesen. Sogar bei manchem Reeder stellten sich ob dieser Situation inzwischen
Zweifel ein.

Doch bisher leider ohne Erfolg. Erfolgreich mit steigender Tendenz verlaufen die Umwelt-
katastrophen. Und wenn diese Entwicklung so weitergeht, kénnen wir bald unsere Uhren
danach stellen.



In einem Brief an die Prasidentin der Treuhandanstalt, Birgit Breuel, haben Seemannsfrauen
unseres Vereins gefordert, sich dafur einzusetzen, dass auf allen deutschen Schiffen, auch
auf den ausgeflaggten, gut ausgebildete Seeleute eingesetzt werden, um solche Katastro-
phen, die aus menschlichem Versagen immer haufiger auftreten, so gering wie maglich zu
halten.

Es darf nicht sein, dass der Steuerzahler die Ausbildung zum Schiffsmechaniker, das Studi-
um zum Offizier, danach deren Arbeitslosigkeit und spéater die ékologischen Katastrophen
und Gasmasken fur uns und unsere Kinder bezahlt. Heute sparen wir Piennige an Gehaltern,
maorgen werden wir wissen, wie teuer Seefahrt sein wird, wenn wir keine deutschen Seeleute
mehr haben.

Und wir Frauen fordern hier zum zweiten Mal unsere Landesregierung auf, sich zum Erhalt
der DSR zu bekennen und sich fiir die Seeleute einzusetzen.

Deshalb fordern wir Frauen von allen fihrenden Politikern, dass sie sich endlich dazu be-
kennen, fir die Sicherheit und Gesundheit, fiir das Leben und flr soziale Gerechtigkeit aller
Seeleute einzusetzen, egal welcher Nation.

Die Lichterketten in Deutschland werden zu einem sinnlosen Ritual, wenn wir es nicht auch
mit den Ausléandern ehrlich meinen, die vor unserer TUr leben und unseren Reichtum erar-
beiten. Wenn das nicht geschieht, wird Deutschland immer unglaubwirdiger fir die Welt.
Ausléndische Seeleute fahren auf deutschen Schiffen, weil sie gezwungen sind, ihre Fami-
lien zu erndhren. Gleiches gilt fiir unsere Seeleute. Durch ungleiche soziale Leistungen und
Lohne werden die Menschen auf den Schiffen zu Feinden.

Und Feindschaft und Hass auf dem Meer sind der groBte Unsicherheitsfaktor auf einem
Schiff. Wir Seemannsfrauen wehren uns mit allen Kraften dagegen, dass unsere Manner zu
den Vollstreckern einer modernen Sklaverei werden, mit negativen Folgen fir alle Valker.
Wir brauchen eine Seefahrt, wo Kameradschaft unter den Seeleuten wieder Tradition wird.
Sie ist wichtig fUr das monatelange Leben auf dem Meer. Diase Kameradschaft darf nicht
in einem Sumpf von Unfahigkeit der Politik und Wirtschaft, Auslanderdiskriminierung und
SpieBblrgerei ersticken.”

{Quelle: OTV REPORT, Nr.1 Marz 1993)

Seither sind fast drei Jahrzehnte ins Land gegangen. Hat sich in dieser Zeit etwas fir die
Seefahrer zum Vorteil verandert? Nein, die Rahmenbedingungen sind eher noch schlechter
geworden.

Lutz H. Wernecke
Der DSR-Fakir

Im fernen Indien gibt es so manche ominosen Ratsel, die uns Europaer immer wieder in
Erstaunen versetzen. Dort schneiden sich Fakire die Zungenspitze ab, schlafen auf Nagel-
betten, laufen tber glihende Kohlen oder stolen sich Schwerter tief in den betelgefarbten
Schilund ohne irgendwelche Schmerzen zu versplren.

Auch DSR-Schiffe fuhren nach Indien und so mancher Seemann konnte derartige Wunder
mit eigenen Augen sehen. Aber nicht jeder DSR-Fahrensmann kam nach Indien. Wir auf
Motorschiff TOLLENSE kamen nur bis ins Mittelmeer. Nichtsdestotrotz konnten wir, dank
unseres Crewmitgliedes Henkis Erbse, an einem ahnlichen Mysterium teilhaben.

Hier soll kurz sein Spitzname entschilisselt werden. Ein damals sehr bekannter Film aus
demn Bordkino, heute wird so etwas Kultfilm genannt, hied _Cleo, Liebe und Antike" (nur in
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der DEFA-Synchronisation sehenswert!). Der wurde vom E-Mix so lange gezeigt, bis jeder,
aber auch wirklich jeder, die Dialoge auswendig konnte. Eine der Hauptfiguren hiefl Henkis
Poo, zu Deutsch Henkis Erbse. Ja, genau der, der das viereckige Rad erfunden hat, das am
Berg nicht rickwarts rolit!

Wer mit Nachnamen Henke heiBt, dem bllhte, folgt man in Kenntnis des Films der See-
mannslogik, dessen Verballhornung samt Anhang Erbse. An sich war Henkis ein echter
Voll(blutymatrose, und als solcher war er auch dem in geselliger Runde genossenen Alkohol
zugetan. Und in soich feucht-fréhlicher kollektiver Gemeinsamkeit offenbarte er uns, haufig
erst nach langerem gutem Zureden, dann sein Geheimnis.

Henkis war ndmlich ein Glasfresser. Nach einem gewissemn Quantum Webs mit Cola sah er
sich in der Lage, nach dem Leeren des Glases selbiges auch noch mit lautem Knirschen
und Krachen zu verspeisen. In groBen Bissen verschwand das diinnwandige Glas zwischen
seinen Zahnen und wurde durch diese horbar zermalmt. Den Glasbrei spllte er mit einem
gehérigen Schluck Webs-Cola oder ,Hafenbriihe® runter. Ubrig blieb am Schluss nur der
etwas dicker geratene Boden des Glases. Wir saBen mit offenen Mindern, gefangen von
dem uns dargebotenen Mysterium und staunten. Weder der Rachen samt Zunge, die Spei-
ser6hre und was da alles in anatomischer Reihenfolge noch so kommt, wurden verletzt oder
auch nur angeritzt.

Jede durch uns aufgenommene Speise besitzt ein Endziel, fallt dort bekanntermaBen in ein
geeignetes Porzellanbecken. Wie mochte das zermalmte Glas wohl dort ankommen? Mit
Polterabendgerauschen? Und da gibt es ja noch die Sache mit der Endreinigung, die Sache
mit dem Papier? Fragen (ber Fragen, die uns bis heute niemand beantworten konnte,

Stefan Hein
Das Brigade(tage)buch des Ro-Ro-Schiffes INSELSBERG

Mit einem Querschnitt durch den Inhalt des Brigadebuches der INSELSBERG soll auf die
Handhabung dieses Instrumentes zur Entwicklung eines Schiffskoliektivs stellvertretend fr
andere Bordchroniken eingegangen werden,

Beim sogenannten Brigadetagebuch {oder auch Brigadebuch) handelte es sich um eine
literarisch-dokumentarische Darstellung der Entwicklung eines Arbeitskollektivs wahrend der
Diktatur des Proletariats. Hauptséchlich sollte es die gemeinsamen Bemdhungen um die
Erfiillung der Verpflichtungen im .sozialis-
tischen Wettbewerb" widerspiegeln. Dabei
higiten einzelne oder mehrere Autoren im
Brigadetagebuch die Erfolge und Hemm-
misse bei der Aufgabenerfillung fest. Aller-
dings soliten auch die Verénderungen im
Denken und Handeln der Brigademitglieder
oder des Kollektivs gezeigt sowie die Ho-
hepunkte im Leben der Brigade geschildert
werden.

Die publizistische Taligkeit der Briga-
demitglieder konnte von der reinen Mit
teilung oder Notiz Gber die statistische
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Zusammenstellung, die Stellungnahme, den Erlebnisbericht bis zum Portrdt einer sati-
risch-glossierenden Darstellung reichen. Auch die Anwendung lyrischer Formen konnte eine
legitime Darstellung sein. Die Schilderung sollte das Moment der Unmittelbarkeit einschiie-
Ben, um die Darstellung wirkungsvoller erscheinen zu lassen. (nach Wikipedia)

Das Ro-Ro-Schiff INSELSBERG ex BERWALD wurde am 7. Dezember 1973 nach einem
Flaggenwechsel in Stockholm von der Deutschen Seereederei (ibernommen und am
1. April 1985 auBer Dienst gestellt und nach Griechenland verkauft. Das wahrend dieses
Zeitraumes von der Besatzung geschriebene Brigadetagebuch in insgesamt neun Banden
ist komplett erhalten geblieben und befindet sich als Leihgabe im DSR-Archiv des Férderver-
eins Tradition Ostseeschiffahrt e.V. in Rostock-Langenort. Alle einzelnen Bicher dokumen-
tieren das Schiff betreffende Ereignisse wie zum Beispiel Zielvereinbarungen zur jahrlichen
Planerfillung oder Ausfiige und gesellige Zusammenkinfte. Einen weiteren wichtigen Teil
stellen Eintrage zu politischen Ereignissen oder Feiertagen dar, so zum 1. und 8. Mai oder
zum Internationalen Frauentag. Andererseits werden im Brigadebuch auch eher private In-
halte festgehalten wie Kommentare mitreisender Passagiere oder wechselnder Autoren aus
der Besatzung uber das Bordleben an sich und im Speziellen, sogar in Gedichtform. Jedem
an Bord stand es frei, ginen Eintrag zu verfassen und dabei seiner Kreativitit freien Lauf
zu lassen. Dadurch bedingt falit die Qualitdt der Beitrdge und der Jahrgange insgesamt
sehr unterschiedlich aus. Gleichwohl bewegt sich der Inhalt des Brigadetagebuches der
INSELSBERG innerhalb der oben genannten festen Vorgaben.

Der erste Band der Reihe hebt sich sowohl in der grafischen Gestaltung als auch in den
Themen aus den Gbrigen Bichern hervor. Er beginnt mit einer ausfihrlichen Dokumen-
tation zum Schiff und einer Berichterstattung (ber dessen Indienststellung bei der DSR:
Unser Schiff trigt den Namen INSELSBERG. Sein Rufzeichen: DDVY. Es wurde 1967 in der
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AB Ekensbergs Varv in Stockholm gebaut. Der jelzige Heimathaten ist Rostock. Die Gesamt-

ldnge des Schiffes betragt 99,131 Meter. Seine Breite Uber alles 15 Meter. Das Einsatzgebiet

ist die Nord- und Ostsee. Es hat ein TDW von 4470 t. Die Dienstgeschwindigkeit betragt

13.1 Knoten. Beispiele der Ladekapazitat: 50 Stiick Trailer von 10 Meter Lange. 410 Autos

vom Typ Opel Kadett oder Zellulose im Unterraum 2150 tons.

Auf den nachsten Seiten folgen unter anderem:

« eine Reportage im Zentralorgan NEUES DEUTSCHLAND Uber die erste Fahrt,

« g@in Bericht dariber im VOLL VORAUS,

« ein entsprechender Artikel in der finnischen Zeitung ETEEPAIN,

« und schiieBlich eine Bildreportage dazu in der NBI (Neue Berliner lllustrierte), weiterhin

« gin Briefwechsel zur Aufnahme einer Patenschaftsbeziehung mit der Stadt Tabarz am
Inselsberg im Thiringer Wald,

« gine Schilderung des ersten Besuches einer Delegation des Schiffes in der Patenstadt
am 1. Mai 1974.

Im unterhaltsamen Teil des ersten Albums bedanken sich zwei mitreisende Giselas im Mai

1974 bel der Besatzung fiir das Reiseerlebnis mit diesem lyrischen Werk:

.Eine Seefahrt, die ist lustig, {
gine Seefahrt, die ist schon, L)
Ja, s0 konnte man schon manchen Q; -T—
nach der Reise singen sehn. ‘

War's auch nicht des Globus' andre Seite,

tanden wir die Reise trotzdem schon,

denn in Finnland gibt's zu diesen Jahreszeiten

ganz besonders lange was zu sehn. . f;“':":_f:';**‘mf &
Im Ro-Re-Stil durch die Stadte, wirt mirng't waf rae wie aaf

5 i * ey Jureds baimb * 2 -
ja, es konnt’ nicht anders sein, i

denn man musste um die Wette

mit der Zeit der Sieger sein. Gedicht eines Vogllanders
Auch dem Koch in der Kombiise

sel hiermit unser Dank gesagt,

denn er zauberte Genlsse,

die bei unsren Magen hoch geiragt.”

Und im Herbst des Jahres verewigen sich mitreisenden Ehefrauen mit einigen Ratschlagen
fur ihre Nachfolgerinnen:

Wer das Schiff INSELSBERG fiir eine stabile Einrichtung halt, weil der Name eines Berges
dafiir steht, hat sich geirrt, denn der Berg steht fest an seinem Flatz, das Schiff aber ist
laufend in Bewegung und zwar in alle méglichen Richtungen. Dieser laufende Richtungs-
wechsel bringt zumindest am Anfang der Reise dein Innenleben so durcheinander, dass du
als Seemannsirau dich mal ganz und gar unseeménnisch benehmen darfst. Gewarnt sei in
dieser Situation vor dem gefirchteten \braunen Ring'.

Wer an Bord kommt mit Strickzeug, Lehrblichern und allerlei guten Vorsétzen sollte diese
schnell iiber Bord werfen, denn nachdem die Leinen losgeschmissen sind, verfallt jede sonst
so tiichtige Ehefrau in eine Art Halbschlaf', aus dem du in der Regel nur zu den Mahlzeiten
voll erwachst, falls es mal nicht schaukelt.

Der Landgang, einst Entspannung und Freude jeder Ehefrau, ist auf diesem Schiff ein Opfer
des Ro/Ro geworden. Wenn du ihn nicht strategisch nach Straenziigen und Kaufhausern
vorbereitest und mit der ersten Leine an Land bist, hast du schon verloren. In der Stadt musst
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du dich bedingungslos deinem Ehegatten anvertrauen, denn nur er behalt die Ubersicht
Ober besuchte Statten und fahrende Autos.”

Als erstes und einziges Ro-Ro-Schiff der Flotte weil die Betriebsfihrung anfangs nicht so
recht wohin mit dem Frachter im sozialistischen Wettbewerb. Somit wird die INSELSBERG
furs erste in die Schiffsgruppe der B40er Kimos eingegliedert und die entsprechenden
Urkunden zur Platzierung in den einzelnen Wettbewerbsetappen (Quartale) ausgereicht.
Insgesamt erwirbt das Schiff dokumentarisch belegte Verdienste wahrend dieser elf Jahren mit
* Urkunden fur vorbildliche Arbeit auf dem Gebiet der Schadenverhutung durch die Aus-
lands- und Rickversicherungs-AG,

Urkunde fir hervorragende Leistungen im sozialistischen Wettbewerb und fir die Festi-
gung der Freundschaft mit der Sowjetunion durch die Gesellschaft fur Deutsch-Sowjeti-
sche Freundschaft,

Urkunde fir ausgezeichnete Leistungen im Wettbewerb durch den Verkehrsminister,
Urkunden fOr verschiedene vordere Platze im sozialistischen Wettbewerb des Flottenbe-
reiches innerhalb der Schiffsgruppe,

Urkunden fir hervorragende Ergebnisse im sozialistischen Wettbewerb mit dem Pradikat
Bestes Schiffskollektiv der Schiffsgruppe,

Urkunde als bestas Schiff des Flottenbereiches,

Urkunde fur hervorragende Initiativen auf dem Gebiet des Gesundheits-, Arbeits- und
Brandschutzes und bei der Schadenverhitung durch den Generaldirektor,

Urkunde als energiewirtschaftlich vorbildlich arbeitendes Schiff durch den Generaldirektor,
Urkunde als Anerkennung im Kulturwettbewerb Literatur/Musik durch Generaldirektor,
Urkunde zur Medaille der Messe der Meister durch Rat des Bezirkes,

Urkunden flr hervorragende Leistungen im zwischenbetrieblichen sozialistischen Wett-
bewerb der Kombinatsbetriebe durch den Generaldirektor.

-
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Subbotnik (18977)

Im Band der Folgejahre 1975/76 werden die Seiten unter anderem geflllt mit
= giner Reportage (ber das Schiff in der Neuen Deutschen Bauernzeitung,

» der Erdffnung des Barbetriebes auf der INSELSBERG,

« Spendenlisten zur internationalen Solidaritat,

* dern Besuch einer Sauna in Helsinki,

» dem Wettbewerbsprogramm flr 1976,

= Persdnlich-schopferischen Plédnen zu Ehren des IX. Parteitages,
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= einem Reisebericht unter dem Titel ,Mit Solidaritdtsgitern nach Syrien”,
= giner Frauentagsfeier,

+ ginem Bericht zu Gewerkschaftswahlen,

+ dem Rechenschaftsbericht zur Wah! der Schiffsgewerkschaftsleitung.

Die nachfolgenden Bénde unterscheiden sich nur
unwesentlich innerhalb dieser Themen:

Wettbewerbsprogramme sowie Kultur- und Bil-
dungspléane und deren Auswertungen, Plane fur Ei-
genleistungen mit Berichterstattung, Gegenplane,
Personlich-schopferische Plane unter jeweils neu-
em Motto, MaBnahmeplane zur Jugendforderung,
Parteiwahlen, militarisch-maritme  Ausbildung,
Geldspendenlisten zu immer neu propagierten An-
lassen, Subbotnikberichte und deren Abrechnung,
Kampfprogramme und Rechenschaftsberichte
gesellschaftlicher Organisationen, Neuererwesen,
Planerdffnungen, Titelverteidigungen als Kollek-
tiv der sozialistischen Arbeit und als Kollektiv der
Deutsch-Sowjetischen Freundschaft, Sport an Bord
(sogenanntes Solidarititsschieflen), FDJ-Wahlen,
Teilnahme an Kampfdemos zum 1. Mai, Gllck-
wunschtelegramme und GruBadressen vom Be- .
trieb und aus der Patenstadt, Soldatenbriefe, Solidarititsmarken

AuBerhalb dieser Pflichtibungen, auf die hier nicht weiter eingegangen werden muss, da
zur Gendige bekannt, berichten die Bande unter anderem Gber ein Bordfest im Seeleutefrei-
zeitzentrum Oldendorf, ein ebensolches im Rostocker Zoo, eines im HAUS SONNE und ein
anderes im Interclub Rostock, Bowlingabende in der Sport- und Kongresshalle Rostock, ei-
nen Bowlingabend im englischen Hull, einen Besuch des Kulturparks Linnanmaki in Helsinki,
eine Exkursion nach York/England, einen Trip in den Marineland Amusement Park Scar-
borough, einen Ausfiug in die Eremitage Leningrad, eine Sightseeingtour durch London,
eine Werftzeit in Cuxhaven mit Besuch des Schifffahrtsmuseums Bremerhaven und Uber die
Arbeit des Fotozirkels an Bord des Schiffes.

Erst 1979 greifen Passagiere unter dem Codenamen _Sys-pur” (Mitarbeiter des Synthese-
werkes Schwarzheide) wieder zur Feder:

Wir fahren nun schon viele Jahre mit euch Gber die Ostsee hin.
Manch einer kriegt zwar graue Haare, hat er die Seekrankheit im Sinn.
Ist auch die MS INSELSBERG, verzeiht uns bitte den Vergleich,
gegen andere Potte nur ein kleiner Zwerg,

sie bringt uns sicher dbern Deich,

Drum wollen wir mal Danke sagen,

dem Schiff mit der gesamten Crew,

wir konnten uns noch nie beklagen,

drum steigen wir stets gerne zu.

Wir winschen allzeit gute Fahrt und ist das auch nicht allzu viel,

man hotft, da Neptun mit Wasser spart,

immer 'ne Handbreit davon unterm Kiel."
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ABC-Manover

Nun ja, an Schiller’s ,Glocke® reicht dieses lyrische Werk nicht ganz heran, aber der gute
Wille ist erkennbar.

Zum Internationalen Frauentag am 8. Marz 1980 bedankt sich eine Stewardess ganz herzlich
bei ihren mannlichen Kollegen:

.Die Glickwiinsche und Gratulationen an uns fielen zwar nicht besonders vornehm aus,
das machte uns nichts aus. Eigentlich sollte dieser Tag ein ganz normaler Arbeitstag flr uns
Frauen werden. Aber es kam alles ganz anders. Als wir geweckt wurden, stand die Frihlings-
sonne schon viel hoher als sonst. Frihling und arbeitsfrei, das lieBen wir uns gefallen. Das
Frihstick wurde uns heute mal serviert. Einen StrauB Osterglocken bekam eine jede von
uns, dazu eine kleine Aufmerksamkeit, weiche wir nach der kleinen Festrede vom Kapitan
erhielten.

Natiirlich wurde an diesem Tag ein kleiner Umtrunk gemacht. Sektfriinstick war angesagt.
Zu allen Mahlzeiten gaben sich die Jungs Muhe, es uns so angenehm wie maglich zu ma-
chen. Und es ist ihnen durchaus gelungen, obwohl im gleichen Atemzug gesagt werden
muss, dass es ganz ohne Frauen doch nicht immer geht.”

1981 schildert ein Lehrling das Dilemma mit der Seekrankheit: ,Das Ungllick an der Seefahrt
begann fur den Lehrling ,Opa’ immer mit der Schaukelei in der Nordsee. Kaum begann die
INSELSBERG etwas zu schaukeln, wurde Opa auch schon ibel, das sich in Appetitlosigkeit
sowie Erbrechen steigerte. Opa hdrte von allen Seiten auf sich einreden, wie z. B. ,Du musst
Tee trinken’, Iss trockenes Brot', Schau immer schon ins Wasser' oder der Rat, Speckwurfel
am Band in den Rachen einzufiihren und hoch und runter zu ziehen. Die Seekrankheit, die
unseren Lehrling packte, lief und lieB nicht von ihm. Auf der letzten Reise geschah nun das
Wunder. Mit matten Augen und leerem Magen taumelte der zur See fahrende fir untaug-
lich Verurteilte durch die Trockenlast, und was erblickte er - eine Tite GrieB. Das erschien
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Subbotnik-Pause (1977)

ihm als seine Rettung. Mit letztem Einsatz kochte er sich einen Griefibrei, den der Magen
auch verarbeitete und sein Wohlbefinden sich schnell wieder einstelite. Die Moral von der
Geschichte: Oh Raubein in der Seetahrt, soll es euch erwischen so wie mich, esst GrieBbrei,
das hilft sicherlich! - Opa*“

Im Herbst 1982 ereilt die Besatzung ein schwerer Schicksalsschlag. Mit Erschitterung erhélt
sie im Verlaufe des 11. November Kenntnis vom Ableben des groBen Kommunisten und
Freundes des Volkes der DDR, Leonid Breshnew. Wahrend einer Gedenkveranstaltung,
von der Parteileitung, der Schiffsleitung und der Leitung der DSF-Gruppe gemeinsam or-
ganisiert, wird das Wirken und Leben des Genossen Leonid Breshnew fir den Fortschritt
der Menschheit und die Erhaltung des Weltfriedens gewdrdigt. Der Parteisekretar formuliert
ein Kondolenzschreiben an den Generalkonsul der UdSSR in Rostock, das in dieser pa-
thetischen Form seit dem Tode Stalins nirgendwo wieder zu lesen gewesen war. , Wir, die
Stammbesatzung des Motorschiffes INSELSBERG, haben tiefbewegt Kenntnis genommen
vom Ableben des Generalsekretdrs der KPdSU und Vorsitzenden des Obersten Sowijets der
UdSSR, Genossen Leonid Breshnew,

Genosse Breshnew hatte wesentlichen Anteil an der Erhaltung des Weltfriedens und an der
Durchsetzung des proletarischen Internationalismus. Wir verlieren mit ihm einen groflen
Freund und Bruder, der sich stets mit der Entwicklung der sozialistischen Staatengemein-
schaft verbunden flhlte. In all unseren Handlungen war und ist er uns ein blihendes Vorbild.
Seine hervorragenden Leistungen sind fir uns Ansporn und richtungweisend beim Aufbau
der kommunistischen Gesellschaftsordnung in der DDR.”

So ahnlich dirfte das Echo auf den Tod des GroBen Vorsitzenden wohl auch auf anderen
DSR-Schiffen gewesen sein.
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Besatzung in der Patenstadt, etwa 50 km nérdlich von Dresden gelegen, Obemehmen.
Beschlossen und verkindet! Eine telegraphische Ankindigung an den Burgermeister wurde
flugs vom Funkoffizier abgesetzt.

In dieser Rolle eines ,Einzelkampfers" nicht gerade glicklich, wurde dem vom Prinzip her
gut gemeinten Anliegen entsprochen. Einen Tag nach Abmustern setzten sich die Marnaus
in bester Stimmung mit inrem Trabant 601 in Marsch.

Das anderte sich rasant, als uns auf der Strecke von Juterbog nach Treuenbrietzen ein von
hinten Gberholendes sowjetisches Militarfahrzeug von der Fahrbahn drangte. Die kurz zu
sehanden Reifen waren groBer als der Trabant 601 selbst. Nach kurzem Knall landete unser
Trabi auf dem Dach in einem Graben. Der Unfallverursacher fuhr unbeeindruckt weiter.

Der Fahrer eines Wartburg, den es ansonsten im Gegenverkehr frontal erwischt hatte, drehte
gliicklicherweise um und preschte dem Fliehenden nicht nur hinterher, sondern brachte ihn
durch ein rasantes Mandver in Manier des Geheimagenten lhrer Majestat James Bond zum
Anhalten und Umkehren.

Inzwischen halfen Herbeigesilte den Insassen aus dem recht zerbeulten, aber nicht brennen-
den Trabant herauszukommen. Eine Schadensaufnahme durch die herbeigerufene Volks-
polizei und ,die Freunde* in Gestalt einiger sowjetischer Offiziere nach dem Maotio  Mix
verstehen!” erfolgte. Nicht sehr trostlich klangen die Bemerkungen eines Polizisten, dass
ja aufier reparablen Schéden sonst nichts weiter passiert sei. Denn sehr oft wéren gerade
auf diesem Streckenabschnitt, da sich links und rechts der StraBe Panzeribungsfidchen
befanden, Tote zu beklagen.

Mach einer Notreparatur wurde mit zitternden Handen die Fahrt mit reduzierter Geschwin-
digkeit nach Gréditz fortgesetzt. Ubermidet steuerte der Autor sofort das Rathaus an, wo
wir Uberaus freundlich begriiBt wurden. Uber das unverschuldete Vorkommnis ausfGhriich
berichtend, organisierte der Birgermeister eine sofortige Reparatur in einer PGH-Werkstatt.
Deren Leiter erinnerte sich noch gut an unser gemeinsames Zuprosten an Bord.

Die nachsten Tage verliefen mit dem Besuch von Einrichtungen und Veranstaltungen wie
im Fluge. Inzwischen wurde der Trabi bis auf die AuBenlackierung pikfein hergerichtet. Die
.saftigen” Uberreichten Rechnungen besafien ertragliche Zahlungsiristen.

Als bemerkenswert stellte sich auch der Besuch der drilichen Vertretung der Staatlichen
Versicherung der DDR heraus. Der dort tatige Mitarbeiter verweigerte die Annahme einer
Schadensmeldung, da sie in solchen Fallen nach eigener Ausdeutung nicht zustandig wa-
ren. Es wurde empfohlen, sich direkt mit den Zustandigen der siegreichen sowjetischen
Roten Armee in Verbindung zu setzen.

Damit spatere angebliche Fristeniberschreitungen nicht wirksam werden konnten, ersuchte
der Autor zumindest eine Bestatigung des Erscheinens in der Dienststelle zu erhalten. Auch
nach langen Debatten zeigte der herbeigerufene, sehr inkompetente Vorgesetzte keinerlei
Einsicht und kein Verstandnis fir das Anliegen. Jetzt wurde es ungemitlich!

lch drohte, die vorhandene Einrichtung zu zerstoren. ,Dann rufen wir aber die Polizeil",
meinten verangstigt die beiden Herren. Darauf der Autor: ,Bravo, dann habe ich wenigstens
eine amtliche Bestatigung, dass ich hier war!"

Es folgte erneutes Palaver. Dann wurde nach einigen verworfenen Fassungen endlich ein
Schriftstick ausgestellt, weiches nur Uhrzeit, Tag und anwesende Personen, aber keines-
wegs den Anlass, am Ort bestatigten.

Nach herzlicher Verabschiedung von den Gastgebern in Groditz verlief die Heimreise nach
Rostock ohne Zwischenfélle. Umgehend wurde in der Heimatstadt die Staatliche Versiche-
rung der DDR aufgesucht. Auch hier fihite man sich anfangs in diesem pikanten Fall nicht
flr zustandig. Erst als der Autor dem Allerobersten unmissverstandlich erklarte, dass er mit
der einzigen Versicherung der Republik fiir Privatkunden und nicht mit der Roten Armee ein
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Vertragsverhaltnis abgeschlossen habe und bei einer Verweigerung der Leistungen er eine
Klage auf Schadensregulierung beim Kreisgericht einreichen wiirde, wurden einige Anwe-
sende merklich unruhig. Diesen geduBerten Standpunkt wolle man aber vorsichtshalber
schriftlich haben. Nichts einfacher als das. Mit Quittung wurden schlieBlich Unfallbericht,
Fotos und alle Rechnungen Gbergeben.

Eine Klarung in Berlin-Karlshorst, nach der Kapitulation Hauptquartier der sowjetischen
Militdradministration in Deutschland und danach Oberkommando der sowjetischen Truppen
in der DDA, solle kurzfristig erfolgen, hieB es. Bis dahin wurde um Stillschweigen gebeten,
Kurze Zeit spater wurde der Autor informiert, dass die Versicherung die komplette Regulie-
rung einschlieBlich noch ausstehender Farbarbeiten ibermehmen wirde.

Eigene Ausgaben, wie die Kosten der ersten Hillsreparatur, wurden ziigig und anstandslos
beglichen. Ebenso die erst einige Wochen spéater abgeschlossene Lackierung. Mit einem
Dank zum glGcklichen Abschluss war auch eine schriftliche Erklarung (ber ein vereinbartes
Schweigen gegeniber Dritten verbunden, nach der Devise, dass nicht sein kann was nicht
sein darf. Dieser Vorbehalt dirfte verjéhrt sein, sodass diesem Schritt an die Offentlich-
keit heute nichts mehr im Wege steht. Noch lange Zeit danach blieb mein Verhaltnis zur
Deutsch-Sowjetischen-Freundschaft allerdings erheblich getribt.

In der Lackierwerkstatt stand nicht gerade eine groBe Palette von moglichen Farbtonen zu
Auswahl. Zweifarbig sollte das Auto jedoch aussehen. Man einigte sich auf die Seiten hell-
grun, das Dach orange. Einige Tage nach der Farbgestaltung kam unsere dlteste Tochter
aufgeregt in die Wohnung gelaufen und beschwerte sich, dass die spielenden Kinder blode
Witze Uber den dort parkenden Trabi in den Farben .Spinat mit Ei* machen wirden. Nach
kritischem Blick aus dem Fenster konnte nur festgestellt werden: ,Stimmt”. Bis zum Verkauf
blieb dieser Name fiir unser robustes und pflegeleichtes Auto erhalten.

Anzumerken ist noch, dass sehr viele Schiffe, bevorzugt diejenigen mit Stadtenamen oder
Namen von GroBbetrieben, lange Jahre sehr intensive Partnerschaftsbeziehungen aufgebaut
und unterhalten haben. Gerne hat sich auch der Autor immer wieder bei der Prasentation
.Seines" Schiffes, seiner Reederei und seines Berufsstandes mit vielen guten Erinnerungen
eingebracht. Flr das Erlebte als abgeordneter offizieller Vertreter des MS GRODITZ in der
Patenstadt trifft das leider nicht zu.

Jochen Muller
Bootsmann Siggi verhandelt

Auf MS GRODITZ in der Werft llyichevsk am Schwarzen Meer. Die Arbeiten gingen nur
schleppend oder gar nicht voran. Es half auch kein ernstes Wort vom Chief oder Kapitan. Bei
der ukrainischen Werftleitung liefen die Uhren rickwarts. Bis Bootsmann Siggi in Aktion trat.
Bei uns an Bord erfolgte die Arbeitseinweisung plnktlich zehn Minuten vor Acht: Maschi-
nencrew beim |. Ing. Ebs, Deckscrew beim Bootsmann Siggi. Kurz darauf war Siggi fir den
ganzen Tag nicht mehr aufindbar. Wenn man an Deck nach ihm fragte, wurde einem unter
vorgehaltener Hand zugeflistert: ,Der Bootsmann verhandeltt”

An Deck stand ein griner Baucontainer. Darin trafen sich irgendwann alimorgendlich der
ukrainische Bauleiter und seine Vorarbeiter. Genau in diesen Container hatte sich Siggi
eingeschlichen, zuvor zwei Flaschen Serschin-Wodka unter der Wattejacke versteckt. Am
spaten Mittag mussten unsere Decksleute ihn in seine Kammer verfrachten, wo er sich zum
Ausruhen einschloss.
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MS GRODITZ im Uberseshaten Rostock

Ab dem néchsten Tag erschienen die ukrainischen Werftarbeiter plnktlich. Der zuletzt an-
gesetzte Termin zum Ausdocken wurde fast eingehalten. Gegenleistung, ausgehandelt
von Bootsmann Siggi: Sein tagliches Vorbeischauen im Baucontainer, plus einem Ab-
schlussabend fUr einige wichtige Werftarbeiter an Bord unseres Schiffes. Es wurden gereicht
Zwiebeln, Brot, Schmalz, dazu viel Knoblauch und naturlich reichlich Serschin-Wodka. Im
Brigadetagebuch wurde dieser Abend als gelungenes Treffen im Rahmen der DSF (Gesell-
schaft fir Deutsch-Sowjetische-Freundschaft) abgerechnet.

Hans Riemer
Scherstift

Es ist manchmal verdammt schwer, nach 40, 50 Jahren einen ehemaligen Arbeitskollegen
wiederzuerkennen. Das musste auf den Treffen der DSR-Seeleute schon mancher erfahren,
s0 auch ich.

Nach dem Studium zum C5 stieg ich 1967 als IIl. Technischer Offizier nach der Baubelehrung
ab Indienststellung auf die NAUMBURG auf. 2005 traf ich in Reinsberg Mario, der seinerzeit
als Assi dort gemustert war. Er machte mich mit einem mir unbekannten Kollegen bekannt,
der im Gesprach erwahnte, dass er neben anderen Schiffen auch auf dem DS WISMAR ge-
fahren sei. Auf diesem Dampfer war ich auch gefahren. Ich kannte von dort her einen sehr
schlanken Motorenhelfer, welchen wir Scherstift nannten. ,Der bin ich*, meinte er.

.Bist du wirklich der Scherstift?”, wollte ich wissen. Es gab namlich einen Vorfall, den nie-
mand auBer uns beiden wissen konnte. Ich erklarte ihm: ,Wenn du Scherstift bist, warst du
damals mit dabei, wo wir das Russen-Motorrad hinten angehoben haben.” Sofort kam seine
Antwort:  \Was, das kennst du auch?” Ich hatte zu DDR-Zeiten niemanden dariber etwas
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erzéhlt. Er meinte, er habe auch keinem ein Sterbenswortchen davon berichtet. Wir wéren
womaglich deshalb in Sibirien gelandet.

Der neu hinzugekommene Kollege Scherstift war Rolf. Ich hatte ihn nach unserer gemein-
samen Fahrzeit auf DS WISMAR 1965 nie wieder gesehen. Nach 40 Jahren hatten wir uns
zufallig in Reinsberg wiedergetroffen.

Mun will ich aber erzahlen, was es mit dem Russen-Motorrad auf sich hat,

Ich hatte damals meine Motorenhelfer- und Assi-Fahrzeit auf GTMS FRITZ HECKERT sowie
den Vorbereitungslehrgang zur Ingenieurschule hinter mir und wollte im Herbst 1965 in War-
nemulnde mein Studium beginnen. Vior Studienantritt sollten wir noch unsere Dampf-Fahrzeit
absolvieren. Somit kam ich auf das Dampfschiff WISMAR und fuhr dort als Assi bis zum
Verkauf des Schiffes an Griechenland.

Auf der WISMAR mit Kohlefeuerung war die Arbeit hart, aber gine fantastische Besatzung
lernte ich dort kennen. Sie hielt gemeinsam fest zusammen. Wir fuhren damals nur noch in
der Ostsee. In Klaipeda, dem ehemaligen deutschen Memel, holten wir bei den ,Freunden®
Stahl-Halbfabrikate. Da es in Klaipeda nichts Interessantes zu sehen gab, gingen wir dort oft
in den Seemannsclub. Eines Tages safien wir dort wieder einmal zu dritt fast alleine im Club,
An einem Nachbartisch saB ein Einheimischer. Er kam an unseren Tisch und fragte in deut-
scher Sprache, ob er sich mit zu uns setzen kénne. Wir boten ihm Platz an unserem Tisch an.
In der Unterhaltung erfuhren wir, dass er von Beruf Fischer war und aus Litauen stammite. Wir
unterhielten uns sehr nett. Zu vorgertckter Stunde wurden Witze erzahlt. Der Litauer kannte
Witze, welche wir noch nie gehdrt hatten, Wir kugelten uns vor Lachen. Auf einmal kam die
Bedienung an unseren Tisch und
sagte etwas in russischer Sprache
Zu dem Litauer. Der Litauer wurde
ernst. Wir wollten nun wissen, was
die Kellnerin ihm mitgeteilt habe.

Er erklarte, dass sie gesagt hatte,
wenn wir weiter so laut waren, hole
sie die Miliz. Das war ein Ding! Wir
befanden uns ganz alleine im See-
mannsclub. Niemand war weiter zu-
gegen. Wir lieBen uns nicht stéren,
aber unterhielten uns etwas leiser.
Auf einmal ging die Tur auf und zwei
Milizionare betraten den Seemann-
sclub. Die Bedienung kam mit ihnen
an unseren Tisch und zeigte auf den
Litauer. Eine Diskussion schloss
sich an, welche mit der Festnahme
des Litauers endete. Er wurde nach
draufien abgefiihrt. Dabei hatte
er nichts getan als sich mit uns zu
unterhalten.

Wir folgen ihm. DrauBen stand eine
Molotow 700, ein deutsches Motor-
rad, welches die Sowjets ab Mitte
der 30er-Jahre von der Fa. Zind-
app nachbauen durften. Das Motor-
rad hatte Kardanantrieb und einen Roit ,Scherstit”
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Seitenwagen, welcher ebenfalls angetrieben wurde. Die Milizionére steckten den Litauer in
den Seitenwagen und wollten losfahren. Da hob der Bootsmann, ein Hine, das Motorrad
hinter an, die Rader drehten durch, und wir anderen beiden, Scherstift und ich, zerrten den
Litauer aus dem Beiwagen heraus und rannten alle gemeinsam davon. Um das Motorrad
standen sofort viele Sowjets wie versteinert herum. Keiner traute sich etwas zu unternehmen
oder den Milizionaren zu helfen. Wer sich der Miliz widersetzte, wurde damals sehr hart
bestraft.

Die Milizionare kamen uns mit dem Motorrad hinterher. Auf einmal rief der Litauer, dass jeder
von uns in eine andere Richtung rennen solle. Wir stoben auseinander. Als ich mich umdreh-
te, war niemand mehr zu sehen. Ich wusste nicht wo ich mich befand. Mir fiel ein, dass wir
ja unsere Zeche noch nicht bezahlt hatten. Aber das war mir momentan auch egal. Mir ging
durch den Kopf, was morgen sein wirde. Wir hatten ja noch am kommenden Tag zu laden,
und wenn morgen die Miliziondre an Bord kamen und uns wiedererkennen wirden, dann
ware mein Studium futsch und bestraft wirde ich ebenfalls noch. Die Kellnerin wusste ja,
dass wir Deutsche waren.

Erschwerend kam noch hinzu, dass es dunkel war. So irrte ich umher, kam an einen Fluss
und konnte an der Fliefrichtung des Wassers erkennen, wo es zum Meer ging. Ich lief in
FlieBrichtung weiter. Dann wurde es heller. Es kam endlich der Hafen mit seinen Krénen in
Sicht. lch war froh. Problemlos kam ich auch durch das Hafentor. Von weiten sah ich schon
unseren Dampfer liegen. Ich guckte nicht schlecht, denn die halbe Besatzung stand an Deck
und rief: ,Schnell, wir warten nur noch auf dich!” Ich wusste aber nicht, warum sie nur noch
auf mich warteten. Dann erfuhr ich es. Der Kapitan hatte jedem der Schauerleute ein Flasche
Wodka versprochen, wenn sie noch abends mit dem Laden fertig wirden. Das zog. Somit
konnten wir auch sofort auslaufen. Der Bootsmann und Scherstift waren kurz vor mir an Bord
gekommen. Damit losten sich alle meine Bedenken in Wohlgefallen auf.

Niemanden habe ich erzahlt, aus welchem wirklichen Grund ich erst so spat an Bord ge-
kommen war. Das behielt ich fir mich unter Verschluss, bis ich Scherstift nach 40 Jahren
wieder traf.

Dampfschitf WISMAR (aus Seewirtschaft 4/1989)
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Peter Trenkner
Episoden deutsch-sowjetischer Freundschaft - unverordnet

Die Geselischaft fur Deutsch-Sowjetische Freund-

schaft (DSF) war in der DDR allgegenwartig.

Angehdrige von Bildungs- und Forschungsein-

richtungen sowie anderer staatlicher Institutionen

kamen in der Regel nicht umhin, Mitglied dieser

Organisation zu werden. Normalerweise zahilte UIG<LIN DE
man seine 50 Pfennige Monatsbeitrag und damit :

war die Sache erledigt. Die SED-Parteileitungen
der Fischerei- und Handelsflotte der DDR hatten

PEE HELVORRACEMDOP LEISTUSGHN

es sich zur Aufgabe gemacht, alle Besatzungsmit- ! wikp

glieder fir die deutsch-sowjetische Freundschaft — © iy
aktenkundig und gerichtsfest zu gewinnen — dies AT

zu erledigen, oblag den Politoffizieren. Allerdings DELTSCH

SOWJETISCHE FREUNLDSCH AT

gestaltete sich die Freundschaft zu den Volkern
der Sowjetunion haufig in einer Weise, wie sie in i
den Planen der DSF nicht vorgesehen war. T A TN

ainn s fie dfY

FERLEHIEN

Erste Episode

Auf dem Fracht- und Ausbildungsschiff, auf wel- —— = - Spubst

chem ich damals als Ausbildungsofiizier fuhr, ge-

horte zu jener Zeit nur ein Angehoriger der Stammbesatzung, namlich der Il. Ing., nicht
der DSF an. Er war noch nicht einmal Genosse der SED, weswegen er aus mangelnder
fachlicher Qualifikation nicht zum |. Ingenieur befordert wurde. Der Polit hatte es sich nun
in den Kopf gesetzt, diesen Ingenieur wenigstens fir die o.g. Organisation zu werben, um
der Kreisleitung ein weiteres ,Schiff der deutsch-sowjetischen Freundschaft” meiden zu
kénnen. Der I, Ing. wollte allerdings genau wissen, warum er denn diesen Schritt tun solle,
wo er doch von der DSF-Grundorganisation an Bord so gut wie nichts Sinnvolles vernom-
men habe. Darauf entwickelte sich der folgende kurze Dialog: ,H&r mal, Micha, die gesamte
Stammbesatzung ist in der DSF, da kannst du nicht abseits stehen.” ,So, dann erklare mir
mal, warum ich unbedingt da Mitglied werden soll, ich merke von der Truppe hier Uberhaupt
nichts.” ,Micha, das ist zweitrangig. Mit deiner Mitgliedschaft demonstrierst du deine Freund-
schaft zur Sowjetunion.” ,Also, wenn du etwas (ber meine Freundschaft zur Sowjetunion
wissen willst, dann lass dir mal vom Purser meine Wodkarechnung zeigen.”

Der Polit hat daraufhin von fortgesetzten Werbungsgesprachen Abstand genommen. Um
weiteren diesbeziiglichen Nachstellungen des Polit etwas aus dem Weg zu gehen, hatte
sich der Il. Ing. als Stabsmatrose d. R. dann entschlossen, die Leitung des unvermeidlichen
Reservistenkollektivs zu Gbernehmen - keine unmafig stressige Angelegenheit.

Zweite Episode

Wir lagen eines Tages im damals noch recht kieinen kubanischen Zuckerhafen von Nuevitas
an einer Fingerpier gegeniiber einem auf der Warnowwerit gebauten sowjetischen Frachter.
Um sich in der endlosen Warterei auf Bedienung die Zeit zu vertreiben, angelten unsere
Jungs sowie die sowjetischen Seeleute von der Pier aus. Ubrigens haben Letztere alles,
was unsere Jungs aus dem Wasser zogen, aber nicht selbst essen wollten, wie zum Beispiel
silberglénzende Muranen, gern zur weiteren Verwertung angenommen.
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ich sah den Leuten beim Angeln zu. Da ich leidlich Russisch sprach, hielt ich es firr eine
gute Idee, einen fischenden sowjetischen Seemann anzusprechen und so freundschaftliche
Kontakte zu den Volkern der Sowjetunion zu knipfen. Ich fragte ihn also, was er von dem in
der DDR gebauten Schiff halte. Er sah mich kurz an und seine Antwort kam prompt: ,Rache
fur Stalingrad!” lch hielt es daraufhin flir angezeigt, meine Kontaktaufnahme zu diesem
Vertreter des sowjetischen Brudervolks erst einmal abzubrechen. Kurze Zeit spater hatte ich
aber Gelegenheit, diese zu reanimieren.

Wenn es das Wetter wahrend der Hafenliegezeiten zulieB, wurden nach Einbruch der Dun-
kelheit einmal wochentlich auf dem Achterdeck Filme vorgefihrt, was von der Besatzung
gern angenommen wurde. Der E-Ing. fungierte als Filmvorfuhrer, Er benutzte ein Vorfihrge-
rat, auf dem die Filmrollen nach Durchlauf gewechselt werden mussten, was eine gewisse
Zeit in Anspruch nahm. In der Regel bestand ein Spielfilm aus drei Rollen.

Am Morgen nach einem Filmabend wurde ich an die Gangway gerufen. Dort warteten zwei
sowjetische Seeleute vom Schiff gegendber mit Filmrollen unter dem Arm. Einer von ihnen
war der Funkoffizier, der mich am Vortag sehr anschaulich sein Urteil Uber das DDR-Schiff
wissen liefl. Die sowjetischen Genossen wollten mit uns Filme tauschen, da sie von ihrem
Schiff aus unsere Vorfihrung vom Abend zuvor verfolgt hatten. Ich sagte, dass sich das
machen lieBe und wollte den E-Mix bitten, die drei Filmrollen herbei zu schaffen. Nein, nein,
meinten sie, nur die mittlere Rolle méchten sie gern haben. Es ging Gbrigens um einen im
Mittelalter spielenden ungarischen Film, dessen Titel mir entfallen ist. Der E-Mix und ich
schauten uns verwundert an, aber dann begritfen wir den Hintergrund dieses Wunsches: Im
mittleren Abschnitt des Filmes jagten riide Landsknechte eine Schar splitternackter Nonnen
minutenlang durch die Gegend und spielten mit ihnen ihre Spielchen, was von unseren
Jungs johlend zur Kenntnis genommen wurde. Die sowjetischen Kollegen fanden — ich weif
nicht, wieso - nur diesen Teil des Films auch ohne Deutschkenntnisse attraktiv. Sie bekamen
die entsprechende Filmrolle und wir erhielten im Tausch den berithmten MOSFILM-Klassiker
von Sergej Eisenstein ,Der eiserne Strom”. Der E-Mix vermutete, ob zu Recht oder nicht,
dass dieser MOSFILM auf wenig Interesse stoBen wirde. Deshalb fihrte er ihn am nachsten
Abend zur ungeteilten Heiterkeit der Zuschauer rUckwarts vor.

An einem der folgenden Tage brachten unser Funkoffizier und ich den Film zurtick. Wir
wurden in die Kammer des sowjetischen Funkers gebeten, worauf jener dieses Datum erst
einmal zum ,Tag des Funkers" ausrief. Ein sowjetischer Ingenieur kam hinzu und es wur-
de russische Gastfreundschaft zelebriert: ,Stolitschnaja“ floss in Strémen, Dorschleber mit
Schwarzbrot und Zwiebeln sowie Glrkchen wurden in GréBenordnungen konsumiert, un-
zahlige Trinkspriche auf Gott und die Welt wurden ausgebracht, des Funkers heimatliches
Schwein, genannt ,Pirat", und die Kuh vom Ingenieur namens ,Musja“ eingeschlossen,
denn Trinken ohne Toast gilt in Russland als Sauferei. Im Hintergrund rauschte eine Kasset-
tenkopie, auf der mit Mihe und gutem Willen der Gesang von Iwan Rebroff zu identifizieren
war. Unsere Gastgeber behaupteten beharrlich und belehrungsresistent, dass lwan Rebroff
ein emigrierter weiligardistischer Offizier ware. Wir lieBen sie schlieBlich in inrem Irrglauben,
um die frisch gekniipften deutsch-sowjetischen Freundschaftsbande nicht zu gefahrden.
Als wir gerade noch halbwegs im Besitz unserer geistigen Krifte waren, gelang es uns,
ein FuBballspiel zwischen unseren Besatzungen zu vereinbaren, was dann auch tatsach-
lich statifand - ein weiteres abschlieBendes feucht-frohliches Meeting inklusive, belebt mit
Hafenbrau und WBS in Vita Cola, was hochstaplerisch Cuba Libre genannt wurde.,

Dritte Episode

Wir lagen wieder einmal viel zu lange in Havanna und wurden vom Zentralhafen in den Fische-
reihafen abgeschoben. Dort hatte die Kaliningrader Fischereiflotte gine Basis mit Kihlhallen,

112



Fretheit 17, Movember 1977 Seite 2 lAndseiliger Verwaltung usw. Fir uns war
es bemerkenswert, dass die sowjetischen
Fischer mit uns immer von ,Kenigsberg"
bzw. Kenigs® sprachen, wahrend wir aus
naheliegenden Grinden stets den Na-
men ,Kaliningrad® verwendeten.

Eines Vormittags wurde ich an die Gang-
way beordert, wo ich einen Russen mit
zwei leeren 20-Liter-Kanistern antraf. Wie
sich herausstellte, war er der Kihl-ing.
einer der Lagerhallen. Auf der Pier stand
sein Auto: Tatsachlich ein im Vermodern
begriffener Trabi mit vorn und hinten un-
terschiedlichen ReifengriBen. Fir dieses
offensichtlich illegal besorgte Gefahrt hat-
te der Genosse natlrlich kein Benzinkon-
tingent und fragte mich daher, ob wir ihm
vielleicht Sprit abgeben kénnten. Ich rief
den |. Ing., welcher ihm mitteilte, dass wir nicht iber derartigen Treibstofi verfiigten. Es fiel
unserem Ingenieur dann jedoch ein, dass im Achterschiff noch ein Fass von Mabil Qil mit
200 Litern Waschbenzin stand. Das wollte der Russe sehen. Wir fanden das Fass, es wurde
aufgeschraubt und der Russe steckte seinen Zeigefinger in die Offnung, leckte ihn ab und
sagte: ,Choroscho!” Da wir nun mal mit der Sowjetunion briderlich verbunden waren, be-
kam der Genosse sein Benzin. Er nahm die Kanister und verschwand wortlos mit seinem
bellenden Trabi. Na ja, dachte ich, groBer Bruder hin oder her, aber ,Spasibo” hétte er zu-
mindest sagen kdnnean.

Ich wollte mich gerade zum Mittagessen in die O-Messe begeben, als ich den Benzinkunden
sah, wie er einen mindestens 1,50 m groBen Thunfisch die Gangway hinaufschleppte. Oben
angekommen, knallte er den Fisch auf das Deck und verschwand wieder wortlos. Sieh an,
dachte ich, eine nonverbale Dokumentation deutsch-sowjetischer Freundschaft,

Der Chefkoch wurde gerufen, um ihm den Fang vorzustellen. Er war begeistert und liel
den Fisch in die Kombiise bringen. Am spaten Nachmittag erhielt ich auf dem geheimen
Informationsweg, den wir ,Ho-Chi-Min Pfad" nannten, die Nachricht, dass um 22 Uhr auf per-
sonliche Einladung in der O-Messe eine dringende Offiziersversammiung stattfinden wiirde.
Der einzige Tagesordnungspunkt war ein Spitzenmenu bestehend aus Thunsteak mit Risotto
und Radeberger. Letzteres war offiziell schon seit langem ausverkauft. Da dieses Ereignis
auch noch zufallig am Jahrestag der Grofen Sozialistischen Oktoberrevolution stattfand,
konnte es als auBerordentlicher Erfolg bei der Festigung der Freundschaft zu den Vélkern
der Sowjetunion verbucht werden.

Am nachsten Tag traf ich im Hafengeldnde den sowjetischen Trabifahrer, der mich fragte,
was wir denn mit dem Thun gemacht hatten. Meine Russischkenntnisse reichten gerade so
hin, ihm den abschlieienden Werdegang des Fisches schildern zu kénnen. Enttauscht er-
klarte er mir, dass man so etwas mit einem frischen Thun nicht macht: Er muss roh genossen
werden mit Pfeffer und Salz, dazu natirlich Wodka. Ich erwiderte ihm, dass wir uns leider aus
Mangel an Gelegenheiten noch nicht zu derartigen Feinschmeckern entwickeln konnten.

Ich habe also erfahren, dass die deutsch-sowjetische Freundschaft im direkten Kontakt zwi-
schen Seeleuten tatsachlich gelebt wurde, ohne von der DSF wirklichkeitsfremd gesteuert
Zu werden.
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Ute und Lutz Kramer
Werftzeit in Nachodka

Im Band XVIi der BORDGESCHICH-
TEN berichtete Waldemar Krampft
Gber Schiffsreparaturen in Werften
der UdSSR, darunter Nachodka in
Fernost.

Die BOIZENBURG war der erste
Frachter der DSR, welcher in
Nachodka eine  dreimonatige
Werftzeit verbrachte. Das Schiff
verlieB Rostock am 17. April 1979,
Die Reise fiihrte Gber Hamburg,
Antwerpen, Port Kelang, Djakarta,
Ho-Chi-Min-Stadt, Dairen und Hsingkang in diesen ferndstlichen Hafen der Sowjetunion. Die
dortige Ankunft war fir den 20. Juli 1979 geplant worden. Bereits am 15. Juli 1873 trafen wir
auf der Reede von Nachodka ein und pinktlich nach Plan bekamen wir unseren Liegeplatz
in der Werit. Das programmgemaBe Ende der Werftzeit sollte am 22. Oktober 1878 sein.
Allerdings lieB uns die Arbeitsmoral unserer sowjetischen Freunde anfanglich doch sehr an
der Einhaltung des Termins zweifeln.

Das Schiff lag vermoort an der Pier. Die Gangway entsprach in ihrer Ausdehnung einer
Harzer Kleinbahnbriicke, sehr lang und sehr stabil. Neben uns lag ein Schiff mit Heimathafen
Petropaviovsk. Es dauerte natirlich nicht lange und die deutsch-sowjetische Freundschaft
wurde zwischen beiden Schiffen ordentlich ausgelebt. So kam es vor, dass der Wachmatro-
se der 0-B Wache niichtern seine Wache antrat und um 8 Uhr fréhlich vom guten Wodka und
Stockfisch schwérmte, den er mit dem Wachmatrosen der USSINSK vertilgt hatte.

Werft Nachodka
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Der Interclub gab sich Mlhe, die Zeit fir uns so angenehm wie moglich zu gestalten. Auf
Grund der Lange der Liegezeit mussten die Madels aber ab und zu auch mal andere Schiffe
betreuen. Wir waren von innen zu einem russischen Abend eingeladen worden, bei dem es
zur Enttauschung etlicher Besatzungsmitglieder nur Tee, Geback und Volkslieder gab. Dabei
hatten alle auf eine ordentliche Sause mit Wodka und anderen Alkoholitidten gehofft. Auch
Ausfluge in die Umgebung haben wir unternommen. Die Stewardessen und der ll. Nautiker
wanderten so einmal an einem Sonntag durch die Natur und der Interclub organisierte Aus-
fahrien zum Baden oder Pilze suchen.

Das von Waldemar Krampff er-
wahnte Burschenfest haben wir
natlrlich auch erlebt. Es handelie
sich um einen schénen Ausflug mit
ginem Bus in die Umgebung der
Stadt. An einem Flisschen wurde
Halt gemacht und Holz gesammelt
fur Teewasser. In der Zwischenzeit
bauten die Madels vom Interclub
die Speisen auf. Alkohol gab es bei
dieser Gelegenheit wiederum nicht.
Zu einem besonderen Erlebnis
kam es, als auf der Ruckfahrt ein
MOSKWITSCH aus dem Fluss ge-
zogen werden musste, der leider
die Furt verfehit hatte. Der Fahrer
stand mit Wathosen im Wasser,
schaffte es aber alleine nicht, das
Auto zu bewegen. So hat der Bus-
fahrer dann eben mit unserem Bus
und einem Tau das Auto an Land
gezogen. Bis zu den Sitzen stand
das Wasser im Auto. Das Ehepaar
bedankte sich. Wie sie nach Hause
gekommen sind, ist fir uns ein Rat- "
sel geblieben. Geplante Ausflige Picknick

nach Wiladiwostok konnten aller-

dings nicht durchgefihrt werden. Dort lag die Fernostflotie der Sowjetarmee und so groB
war das Vertrauen in die deutsch-sowjetische Freundschaft dann doch nicht.

Die Bucht von Nachodka wird gepragt durch umgebende Berge mit Mischwald. Da wir dort
den Herbst erlebten, erinnerte der Wald sehr an den Indian Summer Kanadas. Nachodkas
Hafen war zu jener Zeit ein sehr moderner Anlegeplatz flr die Verschiffung von Holz, schon
sehr viel automatisierter als der in Rostock.

Die Komsomol-Sekretarin der Werft lud uns Besatzungsmitglieder einmal zu einer Mond-
scheinfahrt mit einem Ausflugsdampfer in die Bucht ein. Im Anschluss daran fiihrte unser
Weg noch in thre kleine 2-Zimmer-Wohnung, wo sie uns 20 Leuten Spiegeleier kredenzte.
Ironie des Schicksals, dieser Ausflug lag genau in der Zeit, als unsere Kombiise wegen
Reparaturarbeiten geschlossen worden war. Wir ernahrten uns also sowieso gerade mal nur
von Eiern, Die Komsomol-Sekretarin war alleinstehend mit einer damals 7-jahrigen Tochter
und auf der Suche nach einem Ehemann. Sie erklarte uns, dass es in Nachodka drei Sorten
von Mannern gibt: Zur ersten gehodren die Seeleute, zur zweiten die Fischer und die dritte
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wére standig betrunken. Die kahlrasierten Jinglinge, die morgens Strafle fegen mussten,
weil sie am Abend vorher durch eine Polizeistreife von der StraBe aufgesammelt worden
waren, haben wir &fters gesehen. Gllcklicherweise haben unsere Jungs immer wieder heim
zum Dampfer gefunden, auch wenn es manchmal nicht ganz einfach war.

Die Versorgung mit frischem Gemise und Obst war schwierig. Die einzige Moglichkeit da
ranzukommen bestand darin, den &rtlichen Markt zu besuchen. Hier gab es hauptsachlich
WeiBkoh! und Erzeugnisse, welche die Marktfrauen in ihrem Garten ernteten. Das Angebot
reichte aber nicht fir eine Schiffsbesatzung aus. In der Stadt existierte ein Fischgeschaft mit
Konserven aller Sorten. Kalmar mit Kopf wurde ausprobiert. Unser Backer hatte fur die Zeit
der KombusenschlieBung reichlich Brot auf Vorrat gebacken, aber bald merkten wir, dass
das russische Brot auch nicht zu verachten war.

Wahrend der Dockliegezeit bekamen wir auch die Moglichkeit, in der Kantine der Werft
mitzuessen, gegen Anmeldung fir zwei Rubel pro Mittagessen. Die Soljanka schmeckie
sehr lecker und war viel besser, als das, was dem Besucher unserer Gaststatten zu Hause
als Soljanka vorgesetzt wurde. AuBerdem lag zum weiteren Stillen des Hungers nicht weit
von der Werdt entfernt in der Stadt
eine Gaststatte, die nur Pelmeni im
Angebot hatte, aber mit vielen ver-
schiedenen Fillungen und Soflen.

Bei der Stadt selbst handelte es
sich um eine typische russische
Meubaustadt (140.000 Einwohner,
27 km lang), viele Wohnbl&cke, ei-
nige kleine altere Hauser, ein gro-
fies und zehn kleinere Kulturhauser.
Auf dem Markt wurde, wie schon er-
wahnt, wenig frisches Gemise und
Obst angeboten, Fleisch wurde in
Zeitungspapier verpackt, und auf dem Flohmarkt verkauften die Seemannsfrauen so ziem-
lich alles, was der Mann von seinen Reisen mitbrachte. Die Angebote im ,Magasin® der Stadt
zeigten sich ebenfalls recht Ubersichtlich. Obwohl nur die Halfte der Besatzung Rubel auf-
genommen hatte (die andere Halfte sparte auf Genex-Scheine), kam der Parteisekretér der
Werft an Bord und bat die Schiffsleitung darum, die Geldausgabe zu reduzieren. Wir waren
zu reich fir das karge Konsumgdterangebot. Die interessanteren Mitbringsel (Matrjoschkas,
Pelze, Samoware, Gold) gab es aber fur Rubel auch nicht zu kaufen, sondern nur fir harte
Wahrung im Intershop.

Glicklicherweise begleitete uns die Frau des Chiefs als mitreisende Ehefrau. Sie betatigte
sich als unser bester Bankbote und hat regelmaiig Mark der DDR in Rubel eingetauscht,
fiir jeden der Bares brauchte. Da die Bank nur vormittags offnete, htten wir das zeitlich nie
hinbekommen.

Vion Nachodka fuhrte eine Fahrverbindung nach Japan und dort am Anleger lag ein sehr
schénes Tanzlokal, das wir ab und an besuchten. Aber auch die Gaststéttenbesuche waren
relativ teuer, zum Beispiel bezahlte man abends 40% Aufschlag auf die Tagespreise.

Es dauerte nicht lange und einige unserer Jungs wurden zu Heimschlafern. Der Alte nickte
das ab, wir befanden uns ja nicht im bésen Westen sondern bei Freunden.

Wie schon angemerkt, die Werftarbeiter gehorten nicht zu den FleiBigsten. Es wurde viel
geraucht und von der Bassow-Methode (.Hochproduktiv arbeiten, ohne Verletzungen und
Unfalle®, auf sachsisch: ,Eener arbeitet und zweeje bassen uff*) hatte man zwar schon mal
gehdrt, aber danach gearbeitet wurde jedenfalls dort nicht. Russland ist groB und Moskau

Ausflug in die Stadt
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ist weit. Die Arbeitszeit in der Werft
ging von B Ubr bis 16.30 Uhr. Nurim
Dock wurde in zwei Schichten ge-
arbeitet, Das beliebteste Arbeitsge-
rat zu Beginn der Werftzeit war der
Schneidbrenner, und so bekamen
wir mehrfach Gelegenheit die Ma-
noverrolle Feuer an Bord durchzu-
exerzieren. Derjenige Arbeiter, der
den Alarm ausgelost hatte, sah fur
gewdhnlich recht verdutzt drein,
Strom erhielten wir (ber Landan-
schluss. Abends fiel recht regel-
maBig der Strom aus. Wir besaBen
dann glucklicherweise unseren
Motdiesel und dadurch meist eher
wieder Licht als die Stadt.

Zur besseren Verstandigung mit
den Ingenieuren und Arbeitern
der Werft bekamen wir eine Dol-
metscherin zur Verflgung gestelit,
Laut ihrer Aussage dolmetschte sie
sonst bei Veranstaltungen des Ra-
tes flr gegenseitige Wirtschaftshilfe
(RGW). Wir Besatzungsmitglieder
hielten nicht viel von ihr, und sie
konnte beim besten Willen nicht
verstehen, warum sie uns nicht
bei allen Landgéngen begleiten
musste. Wir kamen auch so ganz
gut zurecht, zumal hier sogar Russ-
landdeutsche lebten, die friher
dorthin verbannt worden waren
und Deutsch konnten. Die Dolmet-
scherin bekam von uns, aus was flr
Grinden auch immer, den Spitzna-
men Amanda”, Sie besal eine so
durchdringend grelle Stimme, dass
wir ihr moglichst aus dem Weg gin-
gen. lhr dblicher Ruf .Chiiiief” liefl
alle zusammenzucken und der Ge-
rufene verdrehte regelmé&Big dazu
die Augen.

1979 - das Jahr des 30. Geburtstages der DDR. Aus diesem Anlass gehorte es sich natirlich
fir die Leute von Interciub und Werft zu einer Selbstverstandlichkeit, am 7. Oktober eine gro-
Be Feier fur uns zu veranstalien. Der GroBteil der Besatzung war dabei. Nach den ablichen
Hurrareden, die aber nicht so lang ausfielen wie wir sie sonst kannten, erlebten wir ein tolles
Kulturprogramm wvon Laienktnstlern mit Zauberei, Tumiertanz, Ballett und Gesang. Danach
ging das Fest iiber zum Prasdnik. Im Nebenraum war ein Buffet aufgebaut worden, das sich

Ausfiug in die Taiga
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sehen lassen konnte. Auch der berilhm-
te Malossol-Kaviar fehlte nicht. MNatarlich
ging es jetzt auch richtig los mit Trinkspri-
chen auf die DDR, auf die deutsch-sowje-
tische Freundschaft im Allgemeinen und
die in Nachodka im Besonderen, auf die
BOIZENBURG, auf die gute Werftzeit, auf
was weild ich nicht alles und dazu immer sto
Gramm Wodka auf ex. (Fir alle der russi-
schen Sprache nicht Machtigen: sto = 100)
Zum Gllck fir den Chief achtete seine Ge-
mahlin auf die Menge seines Alkcholkon-
surns. Andere Mitglieder der Schiffsleitung
und der dbrigen Besatzung mussten diese
Kontrolle eigenstandig Ubernehmen, und
so kam es zu derm Zwischenfall, den auch ¥ m

Herr Krampff bereits genannt hat: Nach die-  ¥osiedvonrag

ser feucht-frohlichen und langen Feier (die Letzten befanden sich so gegen zwei Uhr morgens
wieder an Bord) konnte ein Mitglied der Schiffsleitung die Gangway nicht mehr selbststandig
erklimmen, Wir lagen zu dem Zeitpunkt im Trockendock, das gliicklicherweise einen Fahr-
stuhl besaB. Also wurde der vom Teufel Alkohol Besessene auf einer Trage festgeschnallt
und in den Fahrstuhl bugsiert, um ihn dann in der Kammer abzuladen. Die Lagerung erfolgte
sicherheitshalber in stabiler Seitenlage, damit nicht noch etwas Tragisches passiere in jener
Macht. Scheinbar war diese Lagerung doch nicht ganz sachgema@ erfolgt. Jedenfalls litt der
Unglickliche am anderen Tag unter einem geflihllosen Arm und musste nun zwei Wochen
lang zum Spritzen, um die GliedmafBen wieder in Gang zu bekommen. Fir ihn immer ein
Andenken an den 30. Jahrestag. Es wird ihm schwer gefallen sein, sich bei den Tragern und
Helfern zu bedanken, die ihm die Rickkehr aufs Schiff ermaglicht hatten, zumal diese trink-
festen Jungs sonst leicht bei ihm in Verruf kamen. Er gehorte sonst zu den absoluten Gegnern
von zu viel Alkohol. Dieser Zwischenfall bedeutete natdrlich fir die gesamte Besatzung ein
zusatzliches Fest. Schadenfreude ist bekanntlich die schonste Freude.

Da es zum guten Ton gehdrte, unsererseits die sowjetischen Genossen der Werft zu einer
Feier einzuladen, wurde diese eine Woche spéter angesetzt. Um nicht wieder gnadenlosen
Trinkspriichen und zu viel Alkohol ausgesetzt zu sein, wurde von der Schiffsleitung ange-
ordnet, fir sie eine Wodkaflasche mit Wasser zu préparieren. Das bedeutete eine Heraus-
forderung fiir uns Stewardessen, das Aqua bloB nicht mit dem Wodka zu verwechseln. Die
Freunde waren wahrscheinlich ziemlich enttauscht gewesen, wenn sie den Betrug mitbe-
kommen hatten, Aber je spéter der Abend, umso weniger wurde das Wasser nachgefragt
und bald floss doch der Wodka in Stromen,

In den Briefen an zu Hause war immer wieder der Auslauftermin ein Thema, weil keiner von
uns glaubte, dass er eingehalten werden wurde. Mitte Oktober wurde die Werftliegezeit um
drei Tage verlangert. Der Kommentar unseres Chiefs hierzu lautete: ,Am 26, 10. laufen wir
aus, und wenn wir noch zehn Arbeiter mitnehmen missen.” Die Probefahrt solite schlief-
lich am 22. Oktober stattfinden, hat sich dann aber doch noch einmal verschoben. Am 26.
oder 27. Oktober 1979 haben wir Nachodka verlassen und sind weiter Richtung Japan mit
den Hafen Kure und Yokohama und dann dber Singapore und Hongkong heimwarts nach
Europa gelaufen.

Unser Abschiedsgeschenk an den Seemannsclub war eine vom Storekeeper gebaute
Voliere mit den Vageln der Besatzung, die wir uns in China zugelegt hatten — Wellensittiche,
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japanische Mowchen, Kanarienvigel. Die alle waren dabei. Aber der Alte hatte , die Vogelei®
an Bord verboten, also mussten sie weg. Die Madels haben sich sehr gefreut, denn Ziervogel
in dem Sinne waren in Nachodka unbekannt.

Far uns endete die Reise Mitte Dezember, nachdem wir in der Biskaya noch einen schweren
Sturm abgewettert hatten. Wir konnten von Antwerpen aus mit dem Zug nach Hause fahren,
da nicht klar war, ob wir es bis Weihnachten nach Rostock schaffen wiirden.

Ich glaube, nach uns hat nur noch ein einziges weiteres Schiff der DSR die Werftzeit in
Machodka genieBen dirfen und dann war das Abenteuer Werftzeit in Fernost fiir die Reedersi
erledigt.

Volkmar Gagalon
Werftzeit des MS THEODOR FONTANE in der Warnowwerft

Die Ingenieurhochschule fir Seefahrt (IHS) in Warnemiinde fihrte im Auftrag von Partei und
Regierung in den 70er- und 80er-Jahren Weiterbildungslehrgdnge fir Schiffsoffiziere (Kapt./
LTO/MNO/I. TO) durch. Das Problem der DSR bestand bei dem vorhandenen Arbeitskréfterman-
gel darin, die Klassen mit Patenttrdgern zu besefzen. So kam der Flottenbereich Spezial- und
Kustenschifffahrt auf mich als I. Technischen Offizier zu, der zu der Zeit kein Seefahrtsbuch
besaf? und doch beschéftigt werden musste.

leh entschied mich bei der Abschlussarbeit fiir dieses in der Uberschrift genannte heikle
Thema, obwohl ich wusste, dass es bei der Wiedererlangung meines Seefahrisbuches zu
Problemen filhren kénnte. Nach Abgabe meiner Arbeit wartete ich dann auf eine Vorladung
bei der IHS und natirlich auch bei der DSR, aber nichts passierte. Ich gehe daher davon aus,
dass die Abschlussarbeiten der Offiziere irgendwo in einer Schublade verschwanden und
nie gelesen wurden. Es bestatigt einmal mehr den Unsinn getroffener MaBnahmen, deren
Reallsierung aber in den Betrieben niemanden interessierte.

Ich erhielt mein Seefahrisbuch zurtick und fuhr noch einige Jahre bei der DSR.

Das MS THEODOR FONTANE befand sich vom 15. Mai bis 22. Oktober 1977 (161 Tage)
zur Reparatur auf der Warnowwerft in Warnemiande. Geplant war eine Reparatur im kapita-
listischen Ausland gewesen, entsprechend waren auch die Werft- und Eigenreparaturlisten
aufgestellt worden. Das Schiff wurde sehr kurzfristig in unsere Werft umbecrdert, sodass sich
die Besatzung auf die veranderten Bedingungen kaum vorbereiten konnte. Es war mit Prob-
lemen zu rechnen, die keinem vertraut waren. Da das Schiff bisher nur in westlichen Werften
repariert wurde, war hier ein grilndliches Umdenken notwendig, was vor allem Technologie
und Arbeitsleistung anbetriffi.

Im Nachhinein kann ich von meiner Warte aus sagen, dass sich diese lange Werftzeit auf die
Besatzung negativ ausgewirkt hat. Die Arbeitsleistung war nicht zufriedenstellend, die Ar-
beitsdisziplin sehr schlecht, auf politisch/ideclogischem Gebiet fanden keinerlei Aktivitaten
statt, entsprechend sah auch die Moral der Leute aus.

Hiar einiges zu den Auswirkungen:

Unpiinktlicher Arbeitsbeginn:

Der fir 6.50 Uhr festgelegte Arbeitsbeginn konnte oft nicht realisiert werden, da die an Bord
wohnenden Genossen nicht rechtzeitig oder gar nicht geweckt wurden. Verantwortlich dafir
war der Wachoffizier, fir die Durchfihrung der Wachmatrose. Es kam nicht selten vor, dass
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der Wachoffizier um diese Zeit noch schlief. Die in Rostock wohnenden Genossen kamen
in der Regel plnktlich. Ein in Warneminde wohnender Genosse kam des Ofteren zu spat,
weil laut seiner Begrindung immer die Schranke geschlossen war. Ein Benutzen der Fuli-
gangerbriicke bzw. ein friheres Aufbrechen von zehn Minuten hatte hier Abhilfe geschaffen.

Frihstick wahrend der Arbeitszeit:

Da die Kombdise fast die gesamte Werftzeit geschlossen war, musste sich jeder selbst ver-
pflegen. Mittag und Abendbrot gab es in der Werftkantine, morgens musste sich jeder selbst
behelfen. Das geschah in der Regel nach der Arbeitseinteilung. Die Leute verteilten sich auf
die Kioske der Werft, wodurch bis zu einer Stunde Arbeitszeit verloren ging. Geweckt wurden
die Genossen zwischen 6.30 Uhr und 6.40 Uhr, obwohl 6.50 Uhr Arbeitsbeginn war. Es exis-
tierte an Bord keine Anweisung Uber den Zeitpunkt des Weckens, vom Wachoffizier wurde
das ordnungsgemaBe Wecken auch nicht kontrolliert. Im Gegenteil, die an Bord schlafenden
Offiziere zeigten den Mannschaftsdienstgraden, dass man wahrend der Arbeitszeit einen
gemutlichen Kioskbummel machen kann.

Verlangerte Zigaretten- und Mittagspausen:

Die Genossen aus dem Maschinenbereich merkten sehr bald, dass ein einziger an Bord
befindlicher Technischer Offizier nicht gleichzeitig die Arbeiten der Werft und des Bord-
kommandos beaufsichtigen konnte, der ja auBerdem bei Werftabsprachen, Arbeitsschutz-
rundgéngen, Arbeitsbesprechungen mit der Reederei usw. zugegen sein musste. So wurde
die von der Gewerkschaft genehmigte und bezahlte Smoketime von zehn Minuten auf 30
Minuten verlangert und die Mittagspause auf eine Stunde ausgedehnt. Die Matrosen wurden
standig durch den Bootsmann bzw. dessen Vertreter beaufsichtigt, hier stand dieses Prob-
lern nicht so sehr im Vordergrund.

Schlechte Arbeitsbedingungen an Deck und in der Maschine:

Bedingt durch die umfangreiche Werftreparatur wurden viele Maschinen demontiert, es lag
viel herum, die Unfallgefahr war grofi. Bei diesem Zustand ist es natirlich schwierig, noch
Eigenleistungen durchzufihren. An einem sauberen, geordneten Arbeitsplatz kann man ei-
ne ganz andere Arbeitsleistung vollbringen. Da die Werft in kurzer Zeit alles demontiert hatte,
mit der Montage aber erst in letzter Minute begann, hielt dieser Zustand Uber die gesamte
Werftzeit an.

M3 THEODOR FONTANE
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Schlechte Materialokonomie durch das Bordkommando:

Als ich durch die Reederei an Bord des MS THEODOR FONTANE beordert wurde, lag
das Schiff bereits zehn Tage in der Werft. Bei meinem Rundgang durch den Maschinen-
raum konnte ich kein System mehr in der Werkzeug- und Materialhaltung feststellen. Die
Werkzeugbretter waren in der Regel leer, die Werkzeugkisten aber auch nicht gefilit. Ver-
brauchsmaterialien wie Rohre und Fittings waren nur unzureichend vorhanden, was aber
nicht unbedingt auf schlechte Arbeit der Technischen Offiziere zuriickzufihren ist. Fir eine
Rohrleitungsarbeit beispielsweise wurde mehr Zeit fir das Zusammensuchen von Material
bendtigt als fir die eigentliche Arbeit. Bei einer Maschinenreparatur ging erst das Gesuche
nach dem Werkzeug los. Der Storekeeper des Schiffes war von den finfeinhalb Monaten
fast vier Monate zu Hause. Dass unter solchen Bedingungen die Arbeitslust rapide sinkt, ist
eine logische Folge.

Es kam wahrend dieser langen Werftzeit trotz der schlechten Stimmung zu keinem Arbeits-
unfall. Harte ErziehungsmaBnahmen brauchten nicht ausgesprochen werden. Sie konnten
auch nicht ausgesprochen werden, da die Offiziere hier keine Vorbildwirkung zeigten.

Die Ursachen fur diese negative Auswirkung gehen aber nicht nur zu Lasten der schlechten
Leitungstétigkeit an Bord. Im Folgenden mdchte ich einige Faktoren aufzeichnen, die dieses
schlechte Ergebnis beglnstigten:

Die Werft befand sich im Heimathafen:

Fiir jedes Schiff wirkt es sich unglnstig aus, wenn sich die Werft im Heimathafen befindet.
Da ein groBier Teil der Besatzung in Rostock wohnt, wird von vielen diese Werftzeit als zusatz-
licher Urlaub angesehen. Die eigentliche Arbeit rickt dann an die zweite Stelle. So kamen
zum Beispiel, obwohl die Arbeitszeit von 6.50 Uhr bis 16.20 Uhr festgelegt war, der Kapitan
und der |. Offizier generell erst um 8.00 Uhr. Sie verschwanden daflir dann auch schon um
16.00 Uhr, Wenn man die Mittagspause abrechnet, betrug somit die Arbeitszeit siebenein-
halb Std. Fur alle Seeleute gilt aber seit 1. Mai 1977 die 40-Stunden-Woche. Der |, Offizier
war der Meinung, er gehe die 08-16 Wache und bekomme auch nur acht Stunden bezahit,
Arbeitsleistung am Wochenende plante er flr sich erst gar nicht ein. Vom Kapitan lag keine
AuBerung vor, er saB in der Regel seine Zeit ab.

Kurort Warnemiinde im Sommer:

Eine Sormmersaison in Warnemiinde ist fir alle verlockend. Folglich verschwand auch alles,
was frei hatte, nach der Arbeitszeit von Bord. Ein Interesse an Uberstunden- und Wochen-
endarbeit war folglich nicht vorhanden. Einige notwendige Arbeiten des Bordkommandos
konnten aber nur an Wochenenden durchgefiihrt werden, um den Rhythmus der Werft nicht
zu storen (Umpumpen von Brenn- und Schmierstoffen, Tankreinigung, Malen der AuBenhaut
bei Inanspruchnahme des Landkranes usw.).

Wahrend bis Anfang Juli neun Stunden zugunsten des Wochenendes gearbeitet wurden,
s0 mussten jetzt laut Anweisung der Reederei tAglich acht Stunden geleistet werden, einge-
schiossen das Wochenende. Damit fiel fUr die an Bord Gebliebenen auch das Sonnenbad
am Warneminder Strand flach, Uber die Notwendigkeit dieser MaBnahme machte ich hier
nicht streiten, das Ergebnis war jedenfalls ein weiteres Absinken der Arbeitsmoral.

Keine Verdienstmoglichkeit:

Die Besatzung hatte sich auf eine vier- bis sechswachige Werftzeit im kapitalistischen Aus-
land eingestellt. Da an Kombdse und Proviantlasten gréBere Reparaturarbeiten durchzufiih-
ren waren, hatte man sich auf einen gewissen zuséatzlichen Valutaverdienst eingestelit und
in Gedanken vielleicht auch schon verausgabt. Auf unseren Werften gibt es natiirlich keine
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Devisen. AuBer dem Grundgehalt bekommt der Seemann lediglich einige Bereitschafts- und
Schmutzstunden geschrieben. Die sieben Mark Verpflegungsgeld pro Tag bei geschlos-
sener Kombise sind fir Warneminder Verhaltnisse auch sehr knapp bemessen. Fir die
Besatzung war die Werftzeit mit einem erheblichen Verdienstausfall verbunden.

Abzug der Stammbesatzung:

Wére das Schiff in eine auslandische Werft gegangen, so wére die kompletie Besatzung
mitgefahren. Jeder Offizier hatte sich dann speziell mit seinem Ressort befassen, die Repa-
raturarbeiten kontrollieren und Hinweise geben kénnen. Da das Schiff nun aber im Heimat-
hafen repariert wurde, war s bei der schlechten Arbeitskraftesituation fir die Reederei ein
gefundenes Fressen. Wahllos wurden die Leute abgezogen und wieder auf See geschickt.
Zuerst wurde der Leitende Technische Offizier (LTO), der wichtigste Mann bei der Reparatur
des Schiffes, abgezogen. Der Mann, der alle Faden in der Hand hélt, der den Gesamtrepa-
raturkomplex Schiff kennt und beste Erfahrungen auf diesem Gebiet besitzt. Sein Aufgaben-
bereich wurde mir Gbertragen. Ich wurde als Springer, |. Technischer Offizier, schon mit der
Absicht an Bord geschickt, die Aufgaben des LTO zu dbernehmen, Ein finanzielles Angebot
wurde mir aber nicht gemacht.

Ich kannte zwar die Ortlichkeiten des Schiffes vom Schwesterschiff her, die Werftliste und der
damit verbundene Arbeitsumfang waren mir nicht bekannt. Nach derm Umsetzen des LTO auf
ein anderes Schiff war ich der einzige Technische Offizier, der das Schiff Gberhaupt kannte.
Der |. Technische Offizier der Stammbesatzung kannte das Schiff erst seit fiinf Wochen, der
Il. Technische Offizier wurde ebenfalis durch den Betrieb abgezogen. Wir verbliebenen zwei
Technischen Offiziere mussten nun in einem Abldser-Rhythmus rund um die Uhr uns mit
Werft, Besatzung und Reederei herumschlagen. Die Maschinen-Assistenten merkten recht
bald, dass wir unserer Aufsichtspfiicht ihnen gegeniiber unter diesen Bedingungen nicht
nachkommen konnten. Uns wurde zwar ein Il. Technischer Offizier von der Reederei ge-
schickt, der aber aufgrund fachlicher Mangel und unmoralischer Lebensweise mit keinen
verantwortlichen Aufgaben betraut werden konnte. Er war nicht in der Lage, die ca. sechs
Genossen der Maschine anzuleiten bzw. zu beautfsichtigen. Unterstitzt wurden wir in unserer
Arbeit nur durch den |. Offizier, der sich wahrend seiner achtstindigen Anwesenheit sehr gut
um die ihm dbertragenen Arbeiten kimmerte. Wahrend seines siebenwachigen Urlaubs las-
teten seine Aufgaben aber wieder auf unseren Schultern. Der Il. und der lll. Offizier versahen
lediglich die Nachtwache, von 16.00 Uhr nachmittags bis nachsten Morgen 8.00 Uhr. Dann
hatten sie jeweils 32 Std. frei. An Wochenenden wurde tagsiber von 8.00 Uhr bis 20.00 Uhr
die Wache der Nautischen Offiziere sogar noch vom Technischen Offizier Gbernommen.
Wahrend der Werftzeit befanden sich im Wechsel fiinf Kapitdne an Bord. Der Stammkapitén
zeigte keinerlei Aktivitaten. Was sollte man da erst von den Springerkapitanen erwarten.
Kapitan Schlegel war der Einzige, der den Versuch machte, wieder eine Linie in den gesamten
Werftbetrieb hineinzubringen. Er stellte als einziger Kapitan eine Besatzungsliste auf, um einen
Uberblick zu bekommen, wer (iberhaupt noch an Bord war. Es wurden bei ihm erstmalig Ver-
antwortungen, Weck- und Arbeitsplane festgelegt und deren Einhaltung kontrolliert.

Die Zusammensetzung bei den Matrosen und Maschinen-Assistenten énderte sich stéan-
dig, bedingt natlrlich auch durch die notwendige Urlaubsabgeltung. Vor allem aber durch
das standige Manipulieren der Reederei. Fehlende Leute in der Flotte wurden durch die
THEODOR FONTANE ersetzt. Dafir bekamen wir dann Springer, die aus irgendwelchen
Granden nicht einsatzfahig waren, Sie wurden aber willkirlich wieder abgezogen. Strecken-
weise bestand der Tagesdienst der Decksbrigade nur aus vier Lehrlingen. Ich hatte Mihe
einen Matrosen zu finden, der die Genossen beaufsichtigte und anleitete. Unter diesen Um-
standen war es fast unmdglich, eine gewisse Ordnung aufrechtzuerhalten.
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MS THEQDOR FONTAME unter Charter in Guayaguil/Ecuator (F967)

Keine kulturelle Betreuung der Besatzung:

Der Reparaturumfang wahrend der Werftzeit beschrénkte sich nicht nur auf den Maschi-
nen-Raum. Im Bereich der Aufbauten wurden viele RekonstruktionsmaBnahmen durchge-
flhrt. Zeitweise gab es weder kaltes noch warmes Wasser an Bord und die Toiletten konnten
nicht benutzt werden. Von Seiten der Schiffsleitung, der Partei oder gesellschaftlichen Orga-
nisationen kam niemand auf den Gedanken, sich um die sozialen Belange der Besatzung zu
kimmern. Die Offiziere verschwanden ja nach Dienstschluss nach Hause in ihr gemiitiiches
Heim. Ich habe mich dann bemdiht, die Offiziersmesse zu einem bewohnbaren Raum zu
gestalten, um wenigstens das Fernsehprogramm in heimischer Umgebung zu verfolgen.
Als der Salon dann rekonstruiert war, schafften wir uns dort eine gemutliche Atmosphére,
natirlich unter Beachtung von Ordnung und Sauberkeit.

Von Seiten der Reederei wurde das Schiff in keiner Weise betreut. Wahrend der Sommer-
monate finden in Rostock und Umgebung viele kulturelle Veranstaltungen, Foren usw. statt.
Es gibt viele Einrichtungen, die Gber die Entwicklung der Schifffahrt Auskunft geben, lber
Fragen, die uns Seeleute interessieren. Es wurde aber nichts organisiert, weder durch die
Schiffsleitung noch durch die Reederei. Die Besatzung war sich finfeinhalb Monate selbst
uberlassen. In Rostock gibt es ein Schifffahrtsmuseum, ein Traditionsschiff, ein Traditi-
onskabinett der Reederei, auBerdem grofie Schifffahrtsbetriebe wie die Warnowwerft, das
Dieselmotorenwerk Rostock mit dem Schiffsmaschinen- und Verstellpropellerbau, Schiff-
selektronik Rostock usw. Alles Betriebe, mit denen man eine Besichtigung hétte organisieren
kénnte. Man hétte mal ins Theater gehen oder ein Bordfest durchfihren kénnen. Aber nichts
dergleichen geschah.

Keine politisch/ideclogische Arbeit an Bord:

AuBer monatlichen Arbeitsschutzversammiungen fand wéahrend der gesamten Werftzeit nur
eine Offiziersversammiung statt. Diese auch nur auf Verlangen des LTO, um sich mit den
MNautischen Offizieren Uber deren Acht-Stunden-Arbeitsauffassung auseinanderzusetzen.
Es fanden keine Bordversammiung, keine FDJ- und keine Gewerkschaftsversammiung statt.
Inwieweit die Parteigruppe in Erscheinung trat, kann ich nicht beurteilen, da ich nicht selbst
Mitglied der SED bin. Der Parteisekretar und Politoffizier war jedenfalls die gesamte Werftzeit
nicht an Bord, sein Stellverireter (1. Offizier) mehrere Wochen nicht. An Bord sprach man

123



davon, dass der Politoffizier wahrend der Werftzeit bei der SED-Kreisleitung arbeite. Ich
selbst aber habe von der SED-Kreisleitung ein Telefongesprach entgegen genommen, aus
dem man erfahren wollte, wo sich der Politoffizier befindet. Im Voll Voraus® Nr. 3/77 wird
einiges (ber die Aufgaben der Politoffiziere an Bord der Schiffe gesagt, Uber ihre Verantwor-
tung bei der Erziehung zu sozialistischen Personlichkeiten, bei der Festigung der Kollektive,
bei der Erflllung ékonomischer und politischer Aufgaben. Daher kann ich es nicht verste-
hen, dass man Gber einen finfmonatigen Zeitraum den gesamten Erziehungsprozess dem
Selbstlauf Oberlassen hat. Es wird viel Energie kosten, aus dieser Besatzung wieder ein
Kollektiv zu schmieden.

Ein gewisser negativer Einfluss auf die Arbeitsmoral wurde auch durch den Reparatursektor
der Warnowwerft hervorgerufen. In der Demontage war die Werlt schnell, dann blieb aber
alles (iber Monate hin liegen. Empfindliche Maschinenteile gingen durch duBere Einflisse
kaputt, wobei Schaden von vielen -zig Tausend Mark nicht nur in DDR-W&hrung entstanden.
Es wurde auch vieles kaputtrepariert, die Arbeiten wurden nicht immer von Fachleuten ausge-
fiihrt. Fehlende Ersatzteile und Material sowie fehlende Arbeitskrafte verzdgerten den gesam-
ten Fortgang der Arbeiten. Die gesamte Zusammenarbeit von Werft, Reederei, VWB Schiffbau
und Schiffskommerz war sehr schlecht. Der fir das Schiff zustandige Reparaturingenieur
der Reederei befand sich in Venedig in der Werft, sodass die Verbindung von Reederei zum
Schiff nur zeitweilig bestand. Bei der Beschaffung von Service-Leuten leistete Schitfskom-
merz schlechte Arbeit. Fast die gesamte Arbeit ruhte auf den Schultern der verbliebenen zwei
I. Technischen Offiziere. Zu einem Vertragsabschluss zwischen Werft und Reederei kam es
erstaunlicherweise schon, nachdem das Schiff bereits zwei Monate in der Werft lag. Der ver-
traglich festgelegte Termin wurde dann auch noch um fast zwei Monate Gberzogen.

Fazit der Werftzeit:

Mach meinen Efahrungen in den finf Monaten an Bord der THEODOR FONTANE glaube
ich, sagen zu kdnnen, dass die Ursache fiir das schlechte kollektive Verhalten der Besat-
zung tiefere Ursachen hat. Mir ist bekannt, dass vor allem im Maschinenbereich die Leute
oft wechselten, angefangen vom LTO Ober den |. und Il. TO bis hin zu den Maschinen-
Assistenten. Bei einem Vergleich des technischen Zustandes mit dem Schwesterschiff
schnitt die THEODOR FONTANE nicht gut ab. Die Werftliste wurde auch nicht vom Stamm-
Chief aufgestellt, sondern von dessen Urlaubsabléser. Folglich war sie auch nicht prazise
genug. Mit der Werfi gab es dann immer Schwierigkeiten, wenn wir zusatzlich noch einige
Reparaturpunkte mit aufgenommen haben wollten.

Der standige Besatzungswechse! fihrte dazu, dass viele Aufgaben auf fachlichem und auch
auf politischfideclogischem Gebiet vernachldssigt wurden. Es wurden keine regelmaiigen
Kontrollen an den Maschinenanlagen durchgefihrt, bedingt auch dadurch, dass man die
Anlagen noch nicht ausreichend kannte.

Die notwendigen Versammiungen wurden nicht mit der entsprechenden Sorgfalt vorbereitet,
Die gesamte gesellschaftliche Arbeit erreichte nicht die geforderte Qualitat und damit auch
nicht die erzieherische Wirkung. Wenn sich von Seiten der Schiffsleitung nicht die Mihe ge-
macht wird, durch gute Vorbildwirkung und aufopferungsvolle Arbeit mit dem Menschen ein
Kollektiv positiv zu beeinflussen, so wird man versuchen missen, durch Anweisungen und
erzieherische MaBnahmen flr einen normalen Dienstablauf zu sorgen. Dass das dann zu ei-
ner Schwachung des Kollektivs fhrt, darfte wohl klar sein. Im Fall der THEODOR FONTANE
werden grofie Anstrengungen notwendig sein, diese Besatzung wieder zu einem Kollektiv
zusammenzuschweilen.
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Hans-Peter Hoppner
Tankreinigung auf MT WOLFEN

Vion 1979 bis 1980 war ich auf MT WOLFEN als Maschinenlehrling im 2. Lehrjahr gemustert.
1980 sollte das Schiff in die Werft gehen und nach einigem Hin und Her durften wir vier Lehr-
linge mitfahren. Unsere Freude war groB, denn als Tankerfahrer lag man mit seinem Dampfer
oft nur 24 Stunden in meist weit abgelegenen Hafen. So eine Werftzeit bot viel Zeit und auch
das notige Geld, um Land und Leute besser kennen zu lernen. Doch wie meist im Leben, vor
der Freude lag harte, dreckige Arbeit, das Tankreinigen. Auf einer Bordversammiung wurden
wir Uber das Prozedere informiert und eine fette Geldpramie Ur jeden, je nach Einsatz und
Verantwortung, in Aussicht gestelit.

Die WOLFEN konnte 25.000 Tonnen laden. Meistens fuhren wir Rohdl in den Tanks. Davon
gab es insgesamt 30 an der Zahl, zehn hintereinander, drei in einer Reihe, also Backbord,
mittschiffs und Steuerbord. Die Tanks waren etwa zehn Meter hoch, je neun Meter breit und
rund acht Meter lang. Zu begehen waren sie (Ober ca. einen Meter Ober dem Hauptdeck
stehende Luken.

Uber diese wurden die Tanks zuerst entgast. Das geschah mittels pneumatisch betriebener
Lufter und Segeltuchschlduche, welche in die Tanks gehangt wurden. Fir diese Arbeiten
waren die Pumpenleute in Zusammenarbeit mit den Nautikern verantwortlich.

Um den zu erwartenden Dreck aus den Tanks lagern zu kénnen, haben wir Lehrlinge im
Hafen mehrfach einen LKW W50 mit leeren 200-Liter-Fassern beladen und die Fasser dann
an Bord geholt. In meiner Erinnerung konnte es sich so um die 180 Fasser gehandelt haben,
aber die Aktion ist mittlerweile mehr als 40 Jahre her. Gleichwohl salite die Menge ungefahr
stimmen. An Bord haben wir Lehrlinge danach die Deckel der Fasser herausgemeiselt, Da
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ein Funkenflug gefahrlich werden konnte, geschah die Arbeit mit Kupfermeisel und Hammer.
Einer von uns befand sich standig auf dem Weg in die Maschine zum Scharfen der Meisel.
Keine Ahnung, warum wir das nicht bereits an Land mit richtigem Werkzeug machen konn-
ten. Aber als Stift widerspricht man natdrlich nicht. In meinem Tagebuch finde ich unter dem
2. und 3. April 1980 die Eintrage: ,29 und 40 Fasser aufgemeiselt”.

Uber einen Zeitraum von drei Wochen wurden dann alle Tanks gereinigt. Wenn ich mich
recht erinnere, erledigten das zwei Trupps von finf bis sechs Mann. In den Tanks hatten sich
feste Stoffe aus dem Rohél abgesetzt, welche auf dem Tankboden und den Spanten lagen.
Der Leser kann sich diese Masse &hnlich dem Bitumen auf unseren Strafen vorstellen,
Mit Handschaufel oder Spachteln liefi sie sich einigermaBen lésen. Der ganze Schmodder
kam in Eimer. Diese wurden mittels Lufthubzug an Deck gehievt und ihr Inhalt in die Fasser
geschiittet. Die Tankbeleuchtung wurde Gber luftbetriebene Lampen gewahrleistet. Standig
wurde der Sauerstoffgehalt gemessen und bei Gasalarm mussten wir fur eine zusatzliche
Beluftung den Tank verlassen. Da man nur ein Deputat an Arbeitskleidung und Handschu-
hen bekam und fiir diese Drecksarbeit kein zusatzliches Kontingent zur Verfligung stand,
arbeiteten wir mit bloBen Hénden, in Turnhose und Gummistiefeln. Nach acht bis zehn
Stunden Arbeit waren wir natirlich von oben bis unten mit schwarzem Bitumen beschmiert.
Fir die Kérperhygiene hatten wir uns 2 x 2 Meter groe Wannen an Deck gestellt und mit
Diesel gefiillt. Dort stiegen wir hinein und haben uns gegenseitig vom grobsten Dreck befreit.
Danach ging es fir die Feinreinigung unter die Dusche.

Am 9. April 1980 haben wir Rostock Reede in Richtung Rijeka an der Kvarner Bucht verlas-
sen, am 17. April passierten wir Gibraltar. Vorher steht unter dem 14. April in meinem Tage-
buch: ,Decksgang Fasser auBenbords geschmissen”.

Der Schmodder aus den Tanks musste eigentlich als Nachweis der Tankreinigung im Werft-
hafen abgegeben werden. Um Devisen zu sparen kam die Schiffsfihrung - oder gar von wei-
ter oben die Reederei - auf eine glorreiche Idee. Der Storekeeper schweibte eine Vorrichtung
zusammen, welche an eine Sackkarre erinnerte. Aus der Reling wurde ein 1,5 Meter breites
Stiick herausgeschnitten und klappbar gemacht. Wir sind dann extra weit in den Atlantik
hinaus gefahren. Die Fasser wurden nicht versenkt, sondern ausgekippt, da wir noch einige
Tanks zu reinigen hatten und die leeren Fasser weiterhin bendtigten,

Nach Beendigung der Arbeiten mussten natirlich alle Arbeitsmittel gereinigt werden. Ich
sehe mich noch an Deck sitzend jede Menge Gummistiefel und deren tiefes Profil mit Messer
vom Bitumen freipopeln. Damit hatten wir Lehrlinge fir mehrere Tage Arbeit, und es kam
wieder jede Menge Diesel fir die Reinigung zum Einsatz.

Matiirlich wurde die versprochene Tankreinigungspramie ausgezahlt. Jeder, der wéhrend
dieser Zeit an Bord war, bekam etwas ab, bis hin zur Kembise, die leckere Zwischenmahlzei-
ten produziert hatte. Ich habe keine konkreten Zahlen mehr in meinen Unterlagen gefunden,
aber die GréBenordnungen stimmen, wenn ich dem Kapitan und dem Politoffizier 2.000 Mark
und uns Lehrlingen an vorderster Front 500 Mark zuordne. Das war damals trotz allem viel
Geld fir eine Arbeit, die sowieso hatte gemacht werden mussen.
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Alfred Dohring
Malheur unterm Sternenzelt

Es war eine schéne lauschige Sommernacht mit einem milden Liftchen und einer zarten
Dinung. Ich stand am Backbord-Seitendeck der GREIF mit einem Pott Kaffee in der Hand.
Alle an Bord schliefen. Es herrschte eine fast absolute Stille, Da stérte noch nicht einmal das
gleichmaBige Gerdusch des kleinen Jockels. So stand ich also, und mit Kaffee qut versorgt
kam die Erinnerung. ,Lange ist es her, Uber 30 Jahre, da bist du hier schon mal gewesen, auf
deinem S-Tiger (Schnellboot der Bundesmarine), 30 Knoten schnell. Es waren wilde Zeiten.”
Heute lasse ich es lisber etwas ruhiger angehen, die GREIF wohl auch. Das alte Madchen,
wir sind fast auf den Tag gleich alt, scheint es heute auch nicht so eilig zu haben. Als das
Schiff noch WILHELM PIECK hie8 und das Segelschulschiff der Gesellschaft fir Sport und
Technik in der DDR war, hat es vielleicht auch einige wilde Tage erlebt. Meinen Gedanken
nachhangend schaute ich am Rick hoch. ,Da haben wir wohl die Segel wieder nur zum Liften
rausgehangt.” So scherzten wir immer, wenn nichts da war, das man Wind nennen konnte,
Immer weiter lieB ich meinen Blick nach oben wandern, immer weiter nach oben. Da traf
ich auf einen kleinen blau funkelnden Stern. Doch, es war etwas Blaues an diesem sternan-
klaren Himmel. In dem Moment denkt man nicht daran, dass es auch Weltraumschrott sein
konnte oder irgendwas anderes Blaues. Es war ein Stern, blau funkelnd. Ich sagte zu diesemn
etwas Blauen: .Gibt es dich noch oder ist es nur noch das Licht, was ich von dir sehe?"
Weiter ging mein Blick, bis er sich in der Unendlichkeit verlor. Es kam ein Gefihl auf wie in
einer Kathedrale, das lasst sich nicht beschreiben. So vor mich hin trAumend stand ich eine
Weile. Plotzlich ein verhaltener Ruf aus der Mock: ,Alfred auf die Bricke, du hast Ruder-
wache!" Ich zuckte aus meinen Gedanken. Diese Chance nutzte mein Kaffee, sich seinen
Weqg, der Schwerkraft gehorchend, nach unten zu suchen, beginnend an der Innenseite des
Oberschenkels meiner weien Hose. ,Toll", dachte ich, .Ruder gehen bei fast null Fahrt.”

Die GREIF vor dem Bug der GEORG BUCHMER in Rostock
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Ich angekommen: ,Auf der Bricke!” ,Jo, Alfred, siehst gut aus”, grinste mich der Wachha-
bende an. ,Willst du die andere Seite der Hose auch noch umfarben?” Wollte ich®, knurrte
ich zurick, ,aber der Kaffee war alle.”

Weitere Lobeshymnen dber mein elegantes Outfit iberhodrend wandte ich mich an den abzu-
lésenden Ruderganger. ,\Welchen Kurs versuchen wir zu steuern?" An mir herunterschauend
grinsend die Meldung: , 190 Ruderlage ist null.” ,Nicht nur die Ruderlage, und tschiiss”, war
meine wenig fréhliche Antwort. So dbernahm ich die Wache. Klar der Spott, wenn man sich
schon vollschittet, obwohl sich das Schiff nahezu nicht bewegt. Aber da muss ein Seemann
durch.

Karsten Pfeil
MS STASSFURT auf Kurs Puerto Ordaz

Die erste Reise des Jahres 1988 war flir MS STASSFURT keine der Ublichen. Nach einigen
Fahrten in den Polarwinter von Murmansk fiihrte sie in die Tropen. Unser in Brasilien gebau-
tes Schiff erhielt Order flr Puerto Ordaz, einen Erzhafen in Venezuela, 180 Seemeilen strom-
aufwérts am Orinoco gelegen. Wir hatten diesen Hafen bisher noch nie angelaufen, und so
wurde diese Reise zu einer Premiere flr das Schiff und seine Besatzung.

Die kleinen Schwierigkeiten begannen schon in Rostock. Es stelite sich als unmaglich
heraus, den Orinoco-Katalog, ein dringend fir die Navigation auf dem Fluss bendtigtes
Kartenwerk, zu besorgen, da samtliche Exemplare der Reederei auf Reisen waren. So wur-
den Pléne ent- und wieder verworfen, wie wir zu einem der begehrten Kataloge kommen
kdnnten, denn auch dber die Seekartenstellen der BRD war er kurzfristig nicht zu beziehen
bzw. gar nicht bekannt.

Nach einer relativ kurzen Hafenliegezeit von nur fiinf Tagen verlieBen wir den Rostocker
Uberseehafen am Abend des 13. Januar 1988 und nahmen Kurs auf Kiel. Wir erreichten die
Schleuse Kiel-Holtenau morgens um 3.30 Uhr und gingen nach deren Passage nur noch ein
paar hundert Meter voraus bis in den Nordhafen. Der Hafentag in Kiel brachte der Besatzung
bei schénem Frihlingswetter im Winter die ersten Landgangseindricke des neuen Jahres
und dem Schiff eine dringend notwendig gewordene neue Antenne, nachdem unsere alte
durch die Unachtsamkeit eines Kranfahrers abgebrochen worden war.

In Absprache mit Rostock kam es zu einer kurzfristigen Reiseanderung, sodass wir zur
Ubernahme des bewussten Kataloges nicht mehr um Skagen fahren sollten, sondern statt-
dessen normal via NOK weiterliefen. Mit erfolgreichem Abschluss der Reparaturen gingen
beide, Schiff und Besatzung, geistig, korperlich und technisch gut vorbereitet an den zweiten
Reiseabschnitt.

Die NOK-Passage erwies sich als erster Test unserer Leistungsfahigkeit, denn selbst die
Kanallotsen konnten sich nicht erinnern, hier schon einmal solch dicken Nebel gehabt zu
haben. Die Sicht lag teilweise unter 100 Meter, sodass gerade noch die Achterkante von
Luk lll erkannt werden konnte. Entgegenkommer tauchten erst auf, als sie schon auf Hohe
der Back waren. Als wir um 11 Uhr Brunsbiittel erreichten, atmete nicht nur der Lotse auf.
Die Nordsee und den Englischen Kanal passierten wir chne weitere Schwierigkeiten und
bereiteten uns intensiv auf das Manéver fiir die Ubergabe des Katalogs mit MS COLDITZ vor.
Die COLDITZ kam aus unserem Bestimmungshafen. Als Quessant hinter uns lag, anderten
wir den Kurs in ihre Richtung und fuhren ein sauberes Treff-Mandéver, das uns am 17. Januar
abends um 19 Uhr bei villiger Dunkelheit in wenige Kabel Abstand brachte. Die COLDITZ
hatte den benétigten Katalog an einer 400 Meter langen befeuerten Leine ausgesteckt und
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MS STASSFURT (14.07.1986)

wir versuchten, ihn langsam vorbeifahrend aufzunehmen. Kurzfristig hatten wir dafir eine
gefahriose Technik ausgeknobelt. Statt ein Boot auszusetzen, warfen wir eine beschwerte
Wurfleine Uber die andere Leine, holten sie heran und konnten sie beim zweiten Anlauf mit
Hilfe des selbst gebauten Draggens an Bord hieven. Versehen mit neuen Zeitungen fur die
COLDITZ ging die Boje wieder von Bord. Letzte Absprachen wurden getroffen und Erfah-
rungen ausgetauscht, ehe wir uns mit entgegengesetzten Kursen aus den Augen verloren.

Gleich die nachsten beiden Tage brachten uns etwas Schlechtwetter, Wind 6/7, aber von
dwars, sodass die guten Rolleigenschaften der STASSFURT voll zum Tragen kamen und
die Wirtschaft bei maximalen Krangungen von 40 Grad viel Mehrarbeit und Verluste hatte.
Es sollen auch Genossen aus den Kojen gefallen sein, doch mit Abwetterkursen Oberstan-
den wir auch diese Fahrnis und erreichten am 21. Januar friih die Azoren, hinter denen das
schdne Wetter auf uns wartete.

Endlich gelangen auch astronomische Orte, das Bassin wurde geflutet und erfreute sich
bei Wassertemperaturen von 26 Grad Celsius bald groBer Beliebtheit. Die Temperaturen
stiegen bis 30 Grad Celsius. Standig wehte eine frische Brise. So kamen alle bald mehr oder
weniger zu einem Sonnenbrand mit anschlieBender Braunung. Die Abende vergingen mit
Video, Kino, Partei- und FDJ-Veranstaltungen, wie dem Schieflen um die Goldene Fahrkarte
und das FDJ-Studienjahr sowie einem grofen Bord-Spielabend. Das Tischtennisturnier lief
an und die Bordbibliothek wurde fleifig genutzt.

Das schone Wetter brachte auch Gewinn fiir die Sicherheit des Schiffes. Das Ausbringen des
Lecksegels konnte in der Praxis ge(ibt werden, das heiBt wir legten alles zurecht und zogen
in Handarbeit einen Stander unter dem Schiff hindurch, um jedem Beteiligten anschaulich
das Prinzip und die Wirkungsweise zu erkiaren.

Mit dem Naherriicken unseres Zielhafens stiegen nicht nur die Temperaturen, sondern auch
die Aufregung an Bord, da jeder wusste, welch ein schwieriges Revier uns bevorstand. In-
tensiv wurden alle Materialien und Handblicher durchgearbeitet, Karten studiert, Plane zur
Umstellung der Hauptmaschine ersonnen, da die Kilhiwasserseeventile im Fluss verstopfen
kénnten, und etwa fiintzehn Stauplane erstellt, um bei jedem der maglichen Tiefgange und
Staufaktoren das Schiff optimal auszulasten. Es ging vor allem darum, lediglich mit der
Ladung auf eben Kiel zu trimmen. Wahrend der Uberfahrt war es nicht maglich, von den
Behorden dartber Daten zu erhalten.

Am 29. Januar erreichten wir wie geplant bei Tagesanbruch die Ansteuerungstonne und
nahmen Verbindung mit der Lotsenstation auf. Erst einmal hief es fiir uns und das mit uns
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gleichzeitig angekommene Schiff ,Fall Anker!* bis auf Abruf, der uns am selben Abend ge-
gen 22 Uhr erreichte.

Inzwischen waren auf Reede schon finf Schiffe versammelt, die Gber UKW zu einem Konvol
formiert wurden, in dem wir eine mittlere Position bekamen. Die Revierfahrt 28 Seemeilen
flussaufwarts, nachts in einer 120 m breiten Fahrrinne, deren Richifeuer teilweise erloschen
waren und Ober die ein Strom bis zu drei bis vier Knoten setzte, erforderte eine sehr genaue
Navigation. Nach der Aufnahme des Lotsen ging es langsam weiter flussaufwarts durch
ein sehr schones, aber auch schwieriges Revier quer durch den Urwald. Kurz nach Mittag
erreichten wir unser Reiseziel und gingen gleich an die Pier. Die Ladearbeiten begannen bei
dem vor uns angekommenen Schiff, sodass wir etwas Freizeit bekamen, die gleich fur eine
Bustour in die Stadt genutzt wurde.

Puerto Ordaz, eine Stadt mit 100.000 Einwohnern, zeigte sich mit deren Einkaufszentrum
von seiner besten Seite. Viel Modernitat und Luxus, ein krasser Gegensatz zu den Hutten
und Ansiedlungen am Ufer des Orinoco. Venezuela ist ein groBer Erdol-Exporteur und be-
sitzt viele Bodenschétze, wie zum Beispiel auch das fir uns bestimmte Eisenerz, mit dem es
langere Zeit der allgemein wirtschaftlich schlechten Lage der sidamerikanischen Staaten
widerstehen konnte.

In der Nacht begannen auch bei uns die Ladearbeiten mit der Pier-Schatte, die eine durch-
schnittliche Leistung von 4.000 t/h hatte. Die Zusammenarbeit mit den Behdrden und Staue-
reibeschéftigten war sehr gut, sodass wir binnen kurzer Zeit und ohne Probleme die Ladung
ins Schiff bekamen. Der Vormittag wurde von den restlichen Besatzungsmitgliedern fur eine
zweite Bustour genutzt, die sie zu einigen Sehenswiirdigkeiten der Stadt und der naheren
Umgebung, wie den Wasserfdllen des Rio Caronl, fihrte.

Die umfangreichen Viorbereitungen des Ladeprozesses zahiten sich voll aus, indem wir das
Schiff ohne Ballast, nur mit der Ladung in kurzer Zeit auf eben Kiel getrimmt bekamen. Das
war nétig, um trotz des geringen Wasserstandes — der Orinoco hat im Februar sein Mini-
mum —, unser Schiff maximal innerhalb des erlaubten Tiefganges auszulasten.

Mach knapp 24 turbulenten Stunden hieB es wieder Leinen los!" und mit Schlepperhilfe
ging es von der Pier voll abgeladen ins Revier stromab. Eine kurze Reedezeit von zwei Stun-
den machte sich erforderlich, um mit Hochwasser Gber die flachen Stellen des Reviers zu
kommen, Die Fahrt flussabwérts forderte der Besatzung noch einmal héichste Konzentration
und Anstrengung ab, ehe wir am folgenden Morgen die letzte Tonne vor der offenen See
erreichten. Ein Blick ins achtere Schraubenwasser zeigte riesige Schlammwolken und Sand.
Ein sicheres Zeichen dafr, dass wir wirklich maximal ausgelastet waren. Mit Uberfahren der
15-m-Tiefenlinie fiel wohl allen ein Stein vom Herzen. Endlich hatten wir geniigend Wasser
unterm Kiel.

Auf der GroBkreis-Route liefen wir bei schonstem Tropenwetter mit Kurs auf den Englischen
Kanal via Azoren, die wir am 9. Februar passierten. Das schdne Wetter hatte sich schon
etwas eher verabschiedet. Das uns begleitende Hoch lieB uns zwar nicht im Stich, konnte
aber die aligemeine AbkGhlung und das trilbe Wetter auch nicht zurGckhalten. Die kulturellen
Stimmungswogen an Bord schlugen trotzdem hoch. Unser von allen gesellschaftlichen Or-
ganisationen und Bordbereichen gut vorbereiteter Soli-Auktions-Abend erbrachte mit wah-
ren Liebhaberpreisen fiir Schiffssouvenirs einen Erlds von 3.785 Mark, von denen sofort 500
Mark fiir das Pionierschiff MS CONDOR gespendet wurden.

So kamen wir nach einer insgesamt ruhigen Rickreise am 13. Februar an unserem Ansteue-
rungspunkt Bishop Rock an und gingen via Englischer Kanal und GroBer Belt nach Rostock.
Diese Venezuela-Reise mit all ihren Schwierigkeiten und auch schonen Seiten ist sicherlich
jedem Beteiligten lange im Gedachtnis geblieben.
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Thomas Schwedler
Eine geheimnisvolle Reise

Lang, lang ist es her, als sich im September/Oktober 1973 derart Merkwirdiges, Bemerkens-
wertes Zutrug, sodass es trotz des seither vergangenen Zeitraumes von knapp 50 Jahren
nach bestem Wissen und Gewissen an dieser Stelle erzahit werden soll.

Burnm, bumm, in regelmaBigen Abstanden stofBle ich mit dem Kopf an eine Wand. Mihsam
bekomme ich die Augen auf. Auf einer Lufimatratze liege ich halb unter einem Tisch. Der
Boden neigt sich immer wieder, der Schub aus dem Tisch rutscht manchmal heraus, sein
Wiederreinschieben hilft nicht auf Dauer. Langsam kommt die Erinnerung wieder: Wir hatten
gestern Abend eine Kennenlernveranstaltung mit der Besatzung des Schiffes. Wir, das sind
Unteroffiziere der Nationalen Volksarmee, die einen Waffentransport in den Nahen Osten
begleiten, um die dortigen Kampfer gegen den israelischen Aggressor zu unterstitzen,
Nachdem ich mich unter dem Tisch hervor gearbeitet habe, stehe ich in einem kleinen
Raum ohne Fenster. Das Doppelstockbett ist durch Kollegen belegt. Es handelt sich um die
sogenannte Zollkammer auf dem 10.000 tdw groBen Stlickgutfrachter FREYBURG, schrag
gegentiber dem Funkraum. Die Frihstiickszeit ist ran und wir drei verlassen diesen engen
finsteren Raum in den Korridor auf dem Brickendeck. Der Niedergang hinunter in die Messe
ist relativ steil. Durch das Schwanken des Schiffes steht er manchmal fast senkrecht. Das
scheint auch die vielen Dellen im Treteimer am FuBe der Treppe zu erklaren, becbachte ich.
In der Mannschaftsmesse gibt es ein reichhaltiges Frihstlck. Die Verpflegung auf dem Schiff
ist nicht mit dem Essen in der Kaserne vergleichbar, stellen wir sofort fest. Plotzlich holt das
Schiff starker als sonst Ober, und alles was sich auf dem Nachbartisch befand, der Back, wie
der Seemann sagt, liegt jetzt bei uns unterm Tisch. Damit ist das Frihstick beendet. Kapitan
Artur Fick lasst das Schiff in den Wind drehen.

Durch das Schlingern des Schiffes fallt nicht nur das Frihstiicksmahl unter den Tisch, son-
dern es kommt auch zu einem Unfall. Die zusatzlich gemusterte dritte Stewardess stirzt
in der Pantry. Sie fallt mit dem Kopf an eine blecherne Schiebetir, was bei der Tir eine
ordentliche Delle und bei ihr eine leichte Gehirnerschitterung zur Folge hat. Dank des mit-
reisenden Schiffsarztes ist sie aber nach zwei oder drei Tagen wieder auf dem Damm und
dienstfahig. Unsere Aufgabe, die der Soldaten an Bord, ist es nun die 40 Panzer (T54/T55)
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in den Ladeluken 3 und 4 besser zu verzurren. Durch das Rollen des Schiffes haben sich
die Spannschigsser gelockert. Alles gut, Abreiten der Wellen und Ablenkung durch Arbeit
helfen gegen Seekrankheit!

Wie bin ich eigentlich in diese Situation gekommen?

Los ging alles, als ich Wachhabender wéhrend der Munitionswache auf dem Ubungsplatz
Raschiitz (nahe Grofienhain) vormittags einen Anruf bekam. Der Gehilfe des Offiziers vom
Dienst (GOvD) sei mit meiner Abldsung unterwegs, und ich solle mich zum Ricktransport
bereit machen. In der Kaserne musste ich mich vor der Bicherei melden, bekam ein viel zu
grofles ziviles Jackett ibergehangt und wurde fotografiert. Am nachsten oder Gbernachsten
Tag hiefB es, frith am Stabsgebaude mit Schuhputzzeug, Waschzeug und Ausgangsuniform
antreten.

Dort standen drei lkarus-Busse bereit. Einer war schon voll belegt, den zweiten bestiegen wir
aus GroBenhain, Dann ging es ab auf die Autobahn, Am Abzweig nach Cottbus wurden die
Busse wegen Uberhdhter Geschwindigkeit von der Verkehrspolizei gestoppt. Nach dem Halt
stiegen aus einem der Busse zwei Manner in braunen Lederméanteln und Hut aus, wie man
sie flr gewdhnlich aus Agententhrillern kennt, sprachen kurz mit den Verkehrspolizisten, und
wir konnten weiterfahren.

In der Kaserne in Cottbus, auch ein Panzerregiment, wurde der dritte Bus besetzt. Bei des-
sen Insassen handelte es sich ebenfalls um Unteroffiziere, jeweils um einen Panzerfahrer
und einen Kommandanten. Weiter ging die wilde Fahrt Richtung Berlin. Wir erreichten ein
groBes Gebdude. Es schien eine Villa oder ein Herrenhaus zu sein mit einem groBen Park.
Dort wurden wir neu eingekleidet mit viel Zivil sowie Khakikleidung und Marineuniform-
teilen an denen (berall die Kennzeichen der NVA entfernt werden musste. Es war schon
spédte Macht, als wir endlich Nachtruhe fanden. Es regnete. Gleichwohl schlenderten im
Park wieder Manner mit Ledermanteln und Hut herum. Nach einem zeitigen Frihstiick hiefl
es Antreten, und uns wurde mitgeteilt, dass wir zu einer Solidaritatsaktion fur den Frieden
unterwegs sein werden. Die Teilnahme sei freiwillig und wer nicht daran teilnehmen méchte,
der kinne zurlcktreten. Es meldete sich niemand. Weiter ging die Busfahrt, diesmal mit dem
gepackten Seesack, bis zum Uberseehafen Rostock. Dort stiegen wir méglichst unauffallig
an Bord eines Schiffes und mussten gleich unter Deck verschwinden. Bei dieser Invasion
handelte es sich um zwei Leute pro Panzer, also insgesamt 80 Esser mehr an Bord.

Nach dem Auslaufen, das gleich anschlieBend erfolgte, duriten auch wir an Deck. Danach
wurden die Quartiere zugeteilt. Wir bekamen steifen Westwind, die kurzen Wellen von der
Seite brachten das Schiff zu einem unangenshmen Wackeln, was bei den Ersten bald Wir-
kung zeigte. Nachdem die Seesdcke verteilt waren, konnten wir uns einrichten und das
Schiff kennenlernen. Es ging auf Grund der vielen Leute sehr beengt zu, fir uns wie auch
fUr die Besatzung.

Abends gab es dann ein Kennenlernen mit der Besatzung in der Messe. Das geschah unter
anderem bei Cola mit Gin, spater dann bei Gin mit Cola.

Als ndchstes, woran ich mich noch erinnere, kam dann das Aufwachen in der Zélinerkammer.
Wir hatten zu diesem Zeitpunkt schon unter Vermeidung des Nord-Ostsee-Kanals Skagen
passiert. Die Nordsee empfing uns mit rauer See (See 5 bis 6) und einer steifen Brise von
Windstarken 7 bis 8.

Nach dem Sichern der Ladung wurden wir, soweit dazu noch fahig, zu verschiedenen
Tatigkeiten eingeteilt; Hilfsarbeiten in der Kombiise, Reinigungsarbeiten und Ausguck auf der
Briicke. Meine Tatigkeit beschrankte sich in der 8-12 Wache auf den Ausguck in der Steuer-
bordnock. Mein Zimmerkollege, ein rotblonder Mensch mit Sommersprossen, war wahrend
dieser Zeit vdllig dienstunfahig. Ich hatte so etwas vorher noch nicht gesehen. Er sah grinlich
im Gesicht aus. Drei Tage verbrachte er, trockene Brotrinden kauend, an Deck.
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MS KLOSTERFELDE (26.07.1986)

Nun brach eine interessante und lehrreiche Zeit flir mich an. Richtung, Entfernung und Fahrt-
richtung mussten angesagt, Leuchtfeuer, ihre Kennung und Richtung mussten zugeordnet
werden. Auch mit dem Radar durfte ich arbeiten. Vion der Funknavigation DECCA wusste ich
inzwischen das Prinzip. Die Zeit in der Nock war interessant und abwechslungsreich,
Parallel zu uns fuhr die KLOSTERFELDE. Sie war mit uns gleichzeitig in Rostock ausge-
laufen. Das Schiff war mit etwas Uber 5000 tdw kleiner als die FREYBURG, hatte 20 Panzer
T54/T55 und Munition geladen und ein Drittel der Soldaten. Bei beiden Schiffen handelte es
sich um Stlckgutfrachter, die ihre Ladung bei Bedarf eigensténdig léschen konnten.
Inzwischen bekamen wir auch unser Ziel und unsere Aufgabe zu erfahren. Nach Syrien wiir-
de die Reise gehen, und wir sollten die Panzer bei Notwendigkeit bis hinter die Front fahren.
Syrien befand sich im Krieg mit Israel.

Bei der Fahrt durch den Armelkanal bemerkte ich den vielen Verkehr und lernte viele Schiffs-
typen kennen. Daran schloss sich die Fahrt durch die ruhige Biskaya und entlang der por-
tugiesischen Kuste an. Bel dieser Gelegenheit sah ich zum ersten Mal Fernsehen in Farbe.
Bei der Einfahrt ins Mittelmeer erreichte uns die Nachricht, dass Syrien und Israel ein Waffen-
stillstandsabkommen ausgehandelt hatten. Daraufhin machte sich unter uns Soldaten eine
graBe Erleichterung breit.

Zur guten Stimmung trug auch das mit Seewasser gefiillte Badebecken bei. Anfang Oktober
als DDR-Burger im Mittelmeerwasser baden, das war schon was!

Schon war etwas Routine eingezogen, aus der wir aber schnell herausgerissen wurden. Vier
Mirage Disenjager Gberflogen unsere Schiffe im Tiefflug. Das war méchtig laut!

Am nachsten Tag kamen zwei Starfighter der Bundeswehr im Tiefflug. Sie waren wirklich erst
zu sehen (und zu haren), wenn sie da sind.

Die FREYBURG, die gewdhnlich im Liniendienst nach dem Fernen Osten eingesetzt wurde,
sollte vor der Reise eigentlich zur Uberholung in die Werft und ins Trockendock. Durch den
vermutlichen Unterwasserbewuchs fuhr sie hochstens 18 Knoten. An einem der Tage durfte
ich das Schiff einmal von Hand steuern. Mir ist es nicht gelungen, einen so genauen Kurs zu
steuern, wie es der Autopilot schaffte.

Etwa in Hohe von Sizilien kam plétzlich ein sowjetisches Kriegsschiff (Fregatte oder Zerstd-
rer) von hinten auf, und es ging die Rede, dass uns auch ein U-Boot begleiten wurde. Der
Grund war am ndchsten Tag zu sehen. In etwa acht Seemeilen Entfernung fuhren wir an Tei-
len der 7. US Flotte vorbei. Es handelte sich um zwei Flugzeugtrager und 17 Begleitschiffe.
Die Flugzeugtrager wirkten gegeniber den gewiss nicht kleinen Begleitschiffen riesig.

Aber nicht nur die Technik sorgte fiir Abwechslung, auch die Natur hielt fir uns eigentliche
Landbewohner Ungewohnliches bereit. Eines Nachts bei ruhiger See und stermmenklarem
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Himmel waren rings um das Schiff in einiger Entfernung starke Gewitter zu erkennen. Die
Blitze waren so stark und lange zu sehen, dass sie fotografiert werden konnten.

Die weitere Fahrt vorbei an Kreta und Zypern verlief ohne Vorkommnisse. Unser Zielhafen
hieB Tartus.

Als der Hafenlotse an Bord kam, musste der Matrose am Ruder einen Auftrag des Kapitans
erfillen und ich das Ruder Gbernehmen. Mit den ganzen Befehlen und Rickmeldungen kam
ich gehdrig ins Schwitzen. Es war aber auch warm. Der Ruderganger Ubernahm kurz vor
dem Hafen wieder das Ruder und ich konnte aus der Nock das Anlegen verfolgen,

Schon kurz nach dem Anlegen erfolgte das Loschen der Fracht, Hierbei musste ich meine
Einschéatzung der arabischen Mentalitat revidieren. Ein Panzer nach dem anderen landete
auf einem Tieflader und weg war er. Die Schauerleute fir die Luken 1, 2 und 5 zogen mit
Verpflegungsbeutel und Gebetsteppich an ihren Arbeitsplatz und kamen erst nach dem
Léschen der Fracht wieder zum Vorschein. Wir Soldaten blieben noch zwei Nachte an Bord,
dann ging fir uns die Reise (ber Land nach Aleppo.

Wir verbrachten noch vier ader fiinf Nachte im Hotel, dann erfolgte der Rickflug mit einer
IL 18 nach Ungarn und von dort mit drei IL 14 nach Berlin. Aber das ware schon wieder eine
ganz andere Geschichte.

Harald Mertin
Charterreise des MS HEINRICH HEINE ins kriegerische sidliche Afrika

In den 1980er-Jahren bestand die Kihischiffflotte der DSR aus zehn Schiffen. Normalerweise
wurden mit ihnen kubanische Orangen in die DDR transportiert, manchmal auch Bananen
aus Mittelamerika. Der Sormmer bedeutete immer Flaute fur die Kihlschiffe, denn die Ernte in
Kuba war noch nicht so weit. In diesen Monaten wurden die Schiffe oft fur andere Aufgaben
verchartert. Von einer dieser Reisen im Jahra 1986 mit der HEINRICH HEINE unter Kapitan
Wolfgram, genannt Mutze, soll hier berichtet werden.

Am 11. Mai verlieB die HEINRICH HEINE den Rostocker Heimathafen mit Order Brest in
Frankreich via NOK, ausgerustet fur zwei Monate. In Brest wurden nach Einlaufen am 13. Mai
in den darauf folgenden acht Tagen 2300 Tonnen tief gefrorene Hahnchen geladen mit Be-
stimmungshafen Luanda in Angola.

Wihrend dieser Reise sollte auch der Aquator Uberquert werden, Das kam bei den normaler-
weise bedienten Fahrigebieten so gut wie nie vor. Kapitén und Crew lieBen sich die Chance
auch nicht nehmen und organisier-
ten eine zinftige Aquatortaufe, die
es in sich hatte. 5o mancher Tauf-
ling wird sich vielleicht noch an das
Procedere erinnern. Abends wurde
dann der Abschluss mit einem zinf-
tigen Bordfest gefeiert.

Je naher sich das Schiff Angola na-
herte, umso nervaser wurde unser
Kapitan. Das manifestierte sich in
ewig langen Bordversammiungen
und Belehrungen. Er ahnte wohl
schon, was uns dort erwarten wirde.  Aquatortaufe aut MS HEINRICH HEINE
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Angola war in den 80er-Jahren vom Biirgerkrieg gezeichnet. Offiziell regierte die MPLA-Partei
den afrikanischen Staat. Bis auf die Hauptstadt Luanda war das Land aber in den Handen
der UNITA-Rebellen unter Fihrung von Jonas Savimbi,

Die Situation flr die Schifffahrt war extrem gefahrlich, wie der Minenangriff auf das DSR-
Schiff ARENDSEE zeigte. Am 30. Juli 1984 wurden mehrere Haftminen von Kampftauchern
im Hafen Luanda unter Wasser an der AuBenhaut dieses Schiffes befestigt und zur Zindung
gebracht. Trotz aller Bemihungen konnte das gerade einmal sechs Jahre alte Schiff nicht
gerettet werden. Es wurde am 24. August 1984 von Schleppern ins tiefe Wasser gezogen
und versenkt.

Am 1. Juni 1986 um 9 Uhr fiel unser Anker auf Reede Luanda. Zwei Tage spéater ging es an
die Pier. Im Hafen lagen zu diesem Zeitpunkt zwei sowjetische Schiffe und kleinere Marine-
boote. Die sowjetischen Schiffe l6schten Kriegsgerat vom Panzer bis zur Munition. Die
Hafenlagerflachen waren voll belegt davon. AuBerdem gammelte Solidaritatsladung unter
freiem Himmel, schutzlos den tropischen Regenfallen ausgeliefert, vor sich hin. Niemand
schien mit diesen Waren etwas anfangen zu kénnen.

Als die Nacht hereinbrach, begaben sich sowjetische Soldaten in Schlauchboote und began-
nen Granaten gegen die Kampischwimmer in die Hafenbucht zu werfen. Kapitan Wolfgram
kontaktierte eines der sowjetischen Schiffe, um fir die HEINRICH HEINE ebenfalls Granaten
heran zu organisieren. Am folgenden Tag hielt ein sowjetischer Jeep an der Gangway und
brachte mehrere Kisten dieser explosiven Waffen. Diese nahm der Kapitan persénlich in
seiner Kammer unter Verschiuss. Ich bin mir heute sicher, dies war mit der Reederei niemals
abgesprochen worden.

Mit den nautischen Offizieren wurde dann abends durch den Kapitan eine Art Vergatterung
durchgefuhrt. Sie erhielten dabei die Granaten fir ihre Nachtwache, die die Wachhaben-
den bei Dunkelheit in unregelméBigen Abstanden ins Wasser zu werfen hatten. In meiner
Kammer klang es immer so, als ob jemand mit einem groBen Vorschlaghammer gegen den
Schiffskérper schiug.

Die Loscharbeiten gestalteten sich auBerst zéh und mihsam. Meistens wurde nur ein offener
40 Full Container pro Tag geschafft. Als die letzten Paletten an Land gingen, waren in der
Zwischenzeit die ersten geldschten Hihner wieder aufgetaut und gackerten.

Obwohl zwei bewaffnete Soldaten das Ldschen der Ladung an Land bewachten, wurde die
letzte Hiev gegen 18 Uhr regelméBig geplindert. Um diese Zeit versammelte sich die gesam-
te wachfreie Besatzung an der Reling, um diesem Spektakel beizuwohnen. Ungewdhnlich
viele Menschen hielten sich zu dem Zeitpunkt auf der Pier auf. War die Hiev am Boden,
schnappte sich jeder einen Karton und verschwand schleunigst im Dschungel des Hafens.
Der Agent erzéhlite uns, dass von den 2300 Tonnen geléschter Tiefkiihlhdhnchen etwa 200 t
auf dem Weg ins Kiihlhaus verlustig gegangen sind. Dafir gab es auf den zahlreichen Mark-
ten in Luanda franzésische Brathdhnchen in ausreichender Menge im Angebot.

In den B0er-Jahren unterstitzie die DDR mehrerer afrikanische Staaten, obwohl es im eige-
nen Lande selbst geniigend 6konomische Probleme gab. In Luanda betrieb die FDJ einen
Reparaturstiitzpunkt fiir LKW vom Typ W-50. Gleichzeitig wurden dort Einheimische aus-
gebildet, um diesen Reparaturjob irgendwann einmal selbst dbernehmen zu kdnnen. Des
weiteren waren viele Lehrkrafie aus unserer Republik in Angola tatig, um Lehrer auszubilden
und das Bildungssystem weiter zu entwickeln.

Versorgt wurden diese DDR-Burger in der Regel durch Schiffe der DSR. Diese kamen aber
nicht immer nach Bedarf. Es herrschie standig Mangel, vor allem an Nahrungsmitteln. Unser
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Kapitin gab deshalb Lebensmittel aus unserer Proviantlast ab, soweit vertretbar. AuBerdem
ergaben sich auch Ladungsschaden an den Hihnern, die natirlich nicht vernichtet wur-
den. Die deutschen demokratischen Entwicklungshelfer besaBen im Gegenzug einen kieinen
Fuhrpark, der nun auch unserer Besatzung zugute kam. Eine klassische Win-win-Situation.
Jedes Wochenende wurden Badefahrten organisiert, welche die Besatzung dankend an-
nahm. In dem Camp der Entwicklungshelfer fanden mehrmals Grillveranstaltungen statt. Vorn
Horizont her vernahmen wir den Geschiitzdonner der Front, Die UNITA war nicht weit weg.
Die lange Liegezeit in Luanda hatte noch einen anderen Vorteil fur die fuBballbegeisterte
Besatzung. Im Juni 1986 fand in Mexiko die FuBball-\WM statt. So konnten wir im lokalen
Fernsehen fast alle Spiele verfolgen. Am 26. Juni 1986 verlieB die HEINRICH HEINE Luanda
nach fast vier Wochen Liegezeit mit Kurs auf Mosambik.

Unsere Proviantbestande gingen langsam zur Neige. Die Reederei versuchte ergebnislos
an der afrikanischen Westkiste einen Schiffshandler zu finden, der uns ausristen konnte
und wollte. So blieb der DSR nichts weiter (brig, als uns in den Apartheidstaat SGdafrika zu
schicken, damals ein politisches Unding. Die HEINRICH HEINE verschwand fir drei Tage
aus den offiziellen DSR-Schiffspositionen. Am 30. Juni 1986 wurden wir auf Reede Kapstadt
von einem Schiffshandler mittels Barkasse ausgeristet. Danach ging es uns richtig gut.
Am 3. Juli wurden unsere Leinen im Hafen von Beira festgemacht. Auch in Mosambik herrsch-
te seit 1977 Birgerkrieg. Die Hauptstadt Maputo und die nérdlich gelegene Stadt Beira wur-
den von der gewahlten FRELIMO regiert. Die Rebellen der RENAMO aber hatten das ganze
Land in Chaos und Anarchie gesturzt. Diese Banden haben immer wieder die Verbindungen
zwischen beiden Stadten zerstdrt, um die Versorgung der 400.000-Einwohnerstadt Beira mit
Lebensmitteln zu unterbinden. Ziel war es, die Menschen dort auszuhungern.

Auch hier betétigten sich DDR-Entwicklungshelfer vor Ort, um unter Einsatz des eigenen Le-
bens der einheimischen Bevdlkerung zu helfen. Bei einem Uberfall von Rebellen auf einen
Gleisbautrupp sind dann am 6, Dezember 1984 acht Birger unseres Staates ums Leben
gekommen. Daraufhin wurden die Entwicklungshelfer zurlick in die Heimat beordert. Die DDR
wollte Mosambik trotzdem nicht sich selbst uberlassen. Beide Regierungen vereinbarten da-
her einen Deal. Fischkutter aus Sassnitz ibernahmen die Versorgung der Bevblkerung von
Beira mit Frischfisch, um die Hungersnot zu beenden. Im Gegenzug erhielt das Fischkombinat
Rostock Lizenzen fir den Tiefseegarnelenfang auf dem Festlandschelf. Die Sassnitzer Fischer
betrieben in der Stadt sogar eine Eisfabrik, um den Fang frisch auf die Markte zu bringen.

Die HEINRICH HEINE bekam Order in Beira Grapefruits zu laden. Die Ladung wurde nur
zégerlich angeliefert. Manche Tage passierte (berhaupt nichts, sodass die Besatzung lang-
sam unruhig wurde. Kapitdn Wolfgram hat dann auf einer der vielen Bordversammiungen
verkiindet, dass er erst auslaufen werde, wenn die letzte Grapefruit im Grofraum Beira ge-
erntet sein wiirde, Am 12. Juli war es dann soweit. Wir haben zehn Tage gelegen, aber kaum
Ladung genommen.

Der nachste Hafen, die Hauptstadt Maputo, wurde am 13. Juli nachmittags angelaufen.
Fiir diesen Anlauf ist unser Schiff vorn Fischkombinat Rostock gechartert worden. Wie be-
reits berichtet, hatte das Kombinat Lizenzen fir den Tiefseegarnelenfang. 1986 befanden
sich drei speziell fir den Garnelenfang umgeristete Fangschiffe vor Ort mit den Namen
HERBERT BAUM, HEINZ KAPELLE und BRUNC TESCH. Diese Schiffe verflgten nur Gber
begrenzte Kilhlkapazitaten und mussten daher ihre kostbare Ladung regelmaBig abgeben.
So kamen diese Schiffe nacheinander |angsseits der HEINRICH HEINE und die tief gefros-
teten Garnelen, abgepackt in Zwei-Kilogramm-Paketen, wurden mit unserem Ladegeschirr
innerhalb von flinf Tage Gbermommen.
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MS HEINRICH HEINE auf Innenreede Havanna (1980}

Das néchste Ziel hieB Walvis Bay in Mamibia. Dort wurde vom 22. bis 25, Juli 1986 auf Reede
von groBen Fang- und Verarbeitungsschiffen des Fischkombinats Frostware Gbernommen.

Mun ging es endlich nach Hause. Unterwegs im Atlantischen Ozean erreichte das Schiff
dann ein Telegramm von der Reederei, in dem angewiesen wurde, die Garnelenladung in
Las Palmas zu I6schen. AuBerdem sollte dort ein Zinksarg mit den sterblichen Uberresten
eines im Hospital verstorbenen DSR-Kapitdns Obernommen und nach Rostock Uberfiihrt
werden.

Von der Besatzung hatte ernsthaft niemand geglaubt, dass die Garnelen fir unseran Binnen-
markt bestimmt waren. Am 2. August nachmittags kam die HEINRICH HEINE in Las Palmas
an. Innerhalb von sieben Stunden war das ganze Hafenprogramm abgewickelt, sehr zur
Enttauschung der meisten Besatzungsmitglieder.

Am 8. August 1986 erreichte das Schiff die Reede Warnemunde. Der Lotse wartete schon auf
uns. Dieses Mal lieBen wir den Rostocker Uberseehafen backbord liegen und versegelten
direkt in den Fischereihafen in Marienehe. Fast die ganze Besatzung ging in den Urlaub. Nur
fir den Koch und mich kam kein Abldser. So war ich auch die kommende Charterreise, die
das Schiff nach Brasilien fuhren sollte, wieder an Bord.

2007 habe ich Kapitan Wolfgram nach 21 Jahren im Hamburger Hafen wieder getroffen. Ich
war inzwischen Chief auf einem Containerschiff einer Leeraner Reederei geworden. Kapitan
Woltgram fiihrte im Auftrag der Hamburger Seeberufsgenossenschaft an Bord meines Schif-
fes eine Port State Control (PSC) durch. Als ich aus dem Maschinenraum kam, wurde ich
Zeuge eines lautstarken Disputs im Schiffsoffice zwischen meinem technischen Inspektor
und Herrn Wolfgram. Ich erkannte meinen friiheren Kapitan sofort wieder und als sich beide
Herren wieder beruhigt hatten, sprach ich ihn an. Wir haben noch lange miteinander geredet
und uns der damaligen auBergewthnlichen Reise erinnert.
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Harald Reischke
17.745 Seemeilen mit dem Klhischiff rund um Afrika

Nach Abschluss meines Einsatzes auf dem Kihlschiff THEODOR FONTANE in der Karibik im
April 1987 wollte ich mir einen darauf folgenden Werftaufenthalt in Polen ersparen. Statides-
sen entschloss ich mich fir einen Einsatz auf dem Eisentransporter GEORG SCHUMANN
auf der Linie Rostock-Klaipeda-Rostock.

Nach zwei Reisen musste ich Gberraschend doch in die Werft, allerdings nicht nach Palen,
sondern auf die Mathias-Thesen-Werft in Wismar. Dort solite MS THEODOR STORM ziigig
auf einen auBerplanmaBigen Sommereinsatz vorbereitet werden. Das Schiff musste még-
lichst schnell durch Konzentration des Umfanges der Reparaturlisten auf die technisch unbe-
dingt notwendigen Arbeiten und die Erflllung der Farderungen der Klassifizierungsbehorde
instandgesetzt und ausgeliefert werden.

Anlass war ein humanitarer Lebensmitteltransport in die Region des ersten Golfkrieges (Sep-
ternber 1980 bis August 1988) zwischen dem Irak und dem Iran. Fir die gewlnschte Hilfe
wurde ein Land in Westeuropa auBerhalb der NATO gesucht. Das wurde in Irland gefunden,
das zwar seit 1973 auch in der EG war, aber erst 1999 Mitglied der NATO wurde.

Vor diesemn Hintergrund trat die fir diese Reise ausgesuchte THEODOR STORM am 5. Mai
1987 die Reise von Wismar nach Irland an. Ziel war der am Channon-River gelegene klei-
ne Hafen Foynes an der Westklste Irlands, Geladen werden sollten geschlachtete irische
Fleischrinder, die bei minus 20°C gekihlt ins Schwarze Meer transportiert werden sollten,
Dabei gab es einige fir die Iren und uns ungewdhnliche Probleme. Das Laden erfolgte unter
direkter Aufsicht der irakischen Auftraggeber. Die Rinder mussten nach islamischem Brauch
geschlachtet werden, das heit sie mussten ,geschachtet” werden. Sie wurden also nicht
in der bei uns Ublichen schnellen Methode getdtet, sondern nur abgestochen und mussten

Ll ™
MS THEODOR STORM in Foynes/Ifand
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dann ausbluten, solange das Herz noch schlug. Daraus ergab sich die erste Zeitverzdge-
rung. Die zweite erfolgte beim Ladeprozess. Die irakischen Auftraggeber bestanden darauf,
dass die Schlachtrinder-Stiicke (linke und rechte Vorderhalfte, linke und rechte Hinterhélfte,
Fleischpakete des Mittelteils) so geladen werden, dass jedes Tier jeweils .komplett® in die
Raume geladen wurde. Diese Forderungen der Auftraggeber brachten den Zeitplan etwas
durcheinander.

Speziell der in der Maschine beschaftigte Anteil der Besatzung bekam so Zeit, das Land-
und Kneipenleben im irischen Hatenstadtchen kennenzulernen und auch zu geniefien. Das
allabendliche musikalische Treiben in irischen Pubs ist so in Deutschiand nicht dblich. Na-
tirlich haben wir nicht nur gefeiert, sondern hatten auch ausreichend Zeit, das Kalteregime
von den bekannten Sddfrucht-Kihitemperaturen auf die nun erforderlichen -20°C von bela-
denem Laderaum zu Laderaum herunter zu fahren.

Aber schliefiich wurde das Laden
doch abgeschlossen und wir konn-
ten Foynes verlassen.

Die Fahrtroute durch die Biscaya,
an Gibraltar vorbei ins Mittelmeer
war zumindest fur den groBten Teil
der ,Bananenjager-Besatzung” eine
neue Erfahrung - in ruhiger Ses, an-
fangs mit Blick auf die afrikanische
Kuste, dann die Inseln des Mittelmee-
res, speziell Griechenlands, und das
Marmara-Meer. Ein Hohepunkt war
die Fahrt durch den Bosporus, vor-  Gibralar
bei an Istanbul. Die Fahrt durch das
Schwarze Meer endete im Zielhafen
Poti im Siiden der Sowjetunion.
Dieser |letzte Teil der Seereise konn-
te diesem oder jenem aus der grie-
chischen Mythologie bekannt sein.
Poti liegt an der Mindung des Flus-
ses Rioni. Beide hieBen im Altertum
Phasis. Dort soll der griechische
Held Jason mit seinem Schiff Argo
vor Anker gegangen sein. Er war
auf der Suche nach dem Goldenen
Viies, das er in seine Heimat Grie-  Fahrt durch den Bosporus bei Istanbul

chenland entftihren wollte. Mit Hilfe

der schénen Medea, der zauberkundigen Tochter des Konigs Aietes von Kolchis gelang es
den Argonauten das Goldene Vlies zu erbeuten und nach Griechenland zu schaffen.

Diese Geschichte wird in Poti gleich mehrfach dargestelit: Im Hafen liegt ein groBes Modell
des Argonautenschiffes, eine noch gréBere Argo steht als Restaurant im Hafenviertel und
Andenken an diese Geschichte gibt es nahezu berall.

Das Lischen des weitaus griéBeren Teils unserer Ladung erfolgte in moderne Kihllaster
meist deutscher Bauart, zum Teil noch mit Minchner Kennzeichen. Daruber haben wir uns
naturlich unsere eigenen Gedanken gemacht,

Uberhaupt bescherte uns der Hafenaufenthalt noch manche Uberraschung und Zeit zum
MNachdenken. Natlrlich kannten wir den Reformkurs von Michail Gorbatschow seit 1985,
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aber die aktuelle Entwicklung in den ehemaligen Sowjetrepubliken war uns nicht so genau
bekannt. Poti lag nun im von der UdSSR losgesagten Georgien, der Hafen aber gehorte
zur Sowjetunion. Unmittelbar hinter der Hafengrenze begann Georgien. Beim Stadtbesuch
passierten wir zuerst die Hafengrenze und etwa 50 Meter dahinter nochmals eine Grenze,
diesmal nach Georgien. Dabei wurden nicht nur die Passe kontrolliert, sondern wir mussten
auch noch unter Aufsicht unsere Uhren von Moskauer auf Georgische Zeit umstellen. Die
aktuelle Politik Georgiens wurde den Landgangern im Seemannsclub erlautert. Dass sich die
Entwicklung in dieser Form darstelite, hatten wir nicht erwartet.

Eine weitere Information zum augenblicklichen Stand der Geschichte erhielt ich unerwartet
nach dem zweiten Besuch des militarischen Hafenkapitans, der zur ,Maschinen-Smoke-
time* rein zufallig dazu stieB und zum Kaffee eingeladen wurde. Nachdem wir beide allein
waren, ,schittete” er mir praktisch sein Herz aus und schilderte mir seine personliche
Lebenslage. Er war Kommandant der Hafenwacheinheit mit Soldaten aus seiner Heimat, den
baltischen Landern, die hier die Interessen Moskaus gegenuber Georgien vertreten muss-
ten. Er konnte dessen Unabhangigkeitsbestrebungen voll verstehen und sah sich in einer
echten Zwickmihle. BekanntermaBen kam es 1989 ja zum endgultigen Bruch Georgiens mit
der Moskauer Zentralmacht.

MNun aber wieder zum Schiffsbetrieb:

Ein Restposten der Fleischladung war fir Agypten bestimmt. Deshalb verlieRen wir Poti und
traten die Uberreise nach Alexandria an. Dort auf der Ankerreede angekommen, erhielten wir
einen offiziellen Behérdenbesuch mit einem Dienstfahrzeug”, das etwas militArisch aussah.
An Bord kam eine Personengruppe in weien Kombis und mit Schutzmasken. Wir konnten
uns darauf zunéchst keinen Reim machen. Unser Schiff kam nach dgyptischer Auffassung
aus dem noch immer atomar verseuchten Gebiet nach der Reaktorkatastrophe im ukraini-
schen Tschernobyl im Frihjahr 1986. Nach eingehender Inspektion des Schiffes wurde eine
nicht gerade kleine Menge der Fleischladung zur Laboruntersuchung mitgenommen. Die
gleiche Prozedur geschah am Folgetag nochmals, bevor wir dann in den Frachthafen zum
Ldschen einlaufen konnten.

Wahrend des Léschens wurde
uns ein Ausflug zu den Pyramiden
nach Kairo angeboten, der von ei-
ner kleineren Besatzungsgruppe
auch dankbar angenommen wur-
de, denn immerhin ging es um eine
Besichtigung des letzten erhalte-
nen Weltwunders der Antike. lch
fand die gesamte Anlage bei Gizeh
schon sehr beeindruckend, wéh-
rend andere Besatzungsmitglieder
M e sich auf einem Kamelritt nebenbei
Ausfiug zu den Pyramiden von Gizeh etwas beweisen wollten, mit leich-
ten Unfalifolgen.
Mach dem Léschende mussten wir in den Passagierhafen verholen, um die weiteren Reise-
festlegungen abzuwarten. Einzelheiten einer geplanten Probeverschiffung von Orangen aus
Mocambique waren noch nicht endgliltig geklart.
Nach der Versegelung warteten wir vor Port Said auf den Suezkanal-Lotsen. Was dann ge-
schah, hatte ich so noch nicht erlebt. Ohne Festsetzung einer Anmeldenummer und eines

140



Passagetermins verliel der Lotse

unser Schiff wieder. Der Kapitan

war auBler sich Gber den Auftritt des

Lotsen. Der hatte vom Kapitén die "
leider ublichen ,Geschenke”, wie
Zigaretten und Alkohol verlangt,
die dieser strikt ablehnte. In einem
anschlieBenden Gesprach wollte
der Kapitan von mir wissen, ob die
Forderung des Lotsen géangige Pra-
xis sei. lch war von 1964 bis 1986
auf Schiffen des Flottenbereiches
Asien-Amerika jahrlich mehriach Ismaiia
durch den Suezkanal gefahren und
wusste naturlich von diesen Forde-
rungen an die Kapitane der Schiffe,
die innerlich murrend und in Kennt-
nis der denkbaren Repressalien der
Kanalbehorde doch erflllt wurden.
Unser Kapitdn kannte diese Praxis
nicht, er war noch nicht durch den
Kanal gefahren und zeichnete sich
als ehemaliger Dozent der See-
fahrtschule Wustrow durch ein ho-
hes Gerechtigkeitsgefihl aus, das
er stets konsequenl vertrat. Von Porn Said

den nautischen Offizieren, allesamt seine ehemaligen Studenten, wusste ich von diesem
Charakterzug. Meine Darlegung zu den Erwartungen der Kanalbeh&rden und deren prakti-
sche Umsetzung hat er anfangs nicht akzeptiert.

Am dritten Wartetag bekamen wir endlich einen Lotsen und liefen ein — allerdings nur bis
in den Hafen Port Said. Nach Auffassung der Kanalbehtrde war der Suezkanal-Brief des
1966 in Dienst gestellten Schiffes abgelaufen, eine Verlangerung nicht méglich, cbwohi das
Schiff nie umgebaut worden war, Fir ein neues Zeugnis sei eine Neuvermessung durch
Beauftragte der Kanalbehorde erforderlich. Der Kapitan war aufler sich und beauftragte
rmich mit der Beaufsichtigung der Neuvermessung. Was sich dabei abspielte; hatte ich noch
nicht erlebt, obwohl ich vor der Seefahriszeit etliche Jahre als Werftingenieur gearbeitet
habe. Eine Gruppe von agyptischen Vermessern erschien mit mehreren Blundeln etwa drel
Meter langer Holzleisten, mit denen die Vermessung wie folgt begann: An allen markanten
Vermessungsebenen, wie Rahmenspante, Decksbreiten und -hthen wurden Leisten anein-
ander gelegt, markiert und nummeriert. Dann wurde das gewonnene Rahmenbild an der
Pier ausgelegt, dort mit einem Bandmafl vermessen und die Werte notiert. So wurde die
Vermessung durch das ganze Schiff fortgesetzt. Nach einer knappen Woche war die Ver-
messung abgeschlossen, die Werte in den Kanalbrief eingetragen, der Brief Ubergeben und
uns nun die Kanalpassage gestattet, bei einer guten Woche Zeitverlust und sicherlich unter
Berechnung entsprechender Geblhran,

Die weitere Fahrt durch den Kanal, das Rote Meer und entlang der afrikanischen Ostkiste
bis zum Hafen Beira im Norden Mocambiques verlief ohne Besonderheiten. Der international
unscheinbare, zur damaligen Zeit fast leere Hafen ist einer der drei Hafen des Landes mit
direktem Eisenbahnanschluss zu den 6konomisch starken Nachbarlandern Sambia und
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Simbabwe. Dariiber wurden wir dann auch nahezu umgehend informiert, denn wir beka-
men Besuch von einer Gruppe von Eisenbahnfachleuten der Deutschen Reichsbahn. In der
seit 1977 unabhéngigen Volksrepublik Mocambique war das Eisenbahnnetz immer wieder
ginmal Ziel von Anschldgen geworden. Damit und mit den Folgen sowie deren Beseiti-
gung hatten die Eisenbahnspezialisten zu tun. Dabei ging es vor allem um Signal-/ Uberwa-
chungsanlagen und die Steuerung der Weichen, Wir wurden {ber die noch herrschenden
regionalen Unruhen informiert und zur persénlichen Vorsicht ermahnt. Wir hatten das in der
Form im Jahre 1987 nicht mehr erwartet. Zusammen mit einigen ,Eisenbahnern” waren wir
einmal baden und dabei weit und breit die einzigen Badegaste.

Ein weiteres DDR-Unternehmen in Beira war ein Stitzpunkt des Fischkombinates Rostock.
Mit zwei Stlick 26-m-Fischkuttern wurden durch Ausbilder und Stammbesatzung junge Ein-
heimische in der Hochseefischerei ausgebildet. Die Ausbildung erstreckte sich auch auf die
Verarbeitung und den Vertrieb des Fanges. Dariiber wurden wir vor Ort auf einer Einladung
informiert, zu der wir vor allem Getrdnke aus Bordbestdnden beigesteuert hatten. Ich konnte
auf dringenden Wunsch der .Fiko-AuBenstelle” zehn groBe Stahiflaschen des Kihimittels
Freon (bergeben, (Dazu war ich laut Schiffsversorgung nicht berechtigt, weil das Leergut
Eigentum der Schiffsversorgung war. Das Problem hat das Fiko Rostock bereinigt.)

Unser eigentlicher Auftrag, die Verschiffung (auf Probe) von Mocambique-Orangen gestalte-
te sich zunéchst schwierig. Wir mussten warten bis die vorgesehene Ladungsmenge ange-
liefert wurde, verpackt in nagelneuen, versiegelten Pappkartons mit der Aufschrift ,Product
of South-Afrika®. Uns wurde versichert, dass wéhrend der Ubergangszeit des anlaufenden
Orangen-Exports leider noch keine einheimischen Kartons zum Verpacken vorhanden seien
und deshalb die Verpackung aus Sldafrika importiert werden misse. Die Aussage musste
s0 akzeptiert werden,

Nach Ladungsende haben wir Beira, unseren letzten Hafen wahrend der Rundreise, in Rich-
tung Siiden zur Umrundung des Kaps der Guten Hoffnung verlassen. Das Wetter war wie fast
immer am Kap stirmisch, aber danach ging es ja auf Heimreise nach MNorden.

Der gréBte Teil der Besatzung hétte sich auf dieser Reise Gber eine Aguatortaufe beim Uber-
fahren der Linie" gefreut. So ein Zeremoniell hatte das Schiff bereits zweimal (berstanden
- 1968 und 1972. Deshalb war es dem Kapitidn umso schwerer gefallen, fiir diese Reise die
Taufe auszuschlieBen. Dafir gab es realistische Griinde, die wider besseres Wissen viele
Besatzungsmitglieder nicht wahrhaben wollten. Die Reise hatte langer als geplant gedauert.
Der Reiseverlauf war nicht von Anfang an hundertprozentig klar. Die gewéhrten _Aufmunte-
rungshilfen® in Beira waren einfach erforderlich und konnten nicht ausgeschlagen werden.
Die Summe dieser Fakten flhrte zu folgendem Ergebnis: Die Lasten garantierten eine aus-
reichende Lebensmittelversorgung, allerdings ohne Uppige Sonderausgaben, die Transitiast
war leer, die Getrankelast erlaubte die Zuteilung von zwei Flaschen Bier in zehn Tagen. Damit
fehiten die Mittel zur Organisation einer Aquatortaufe. Die Enttduschung war groB. Versuche
einer reduzierten Tauffeier wurden verworfen. Sicher hat es diese oder jene ,private” kleine
Feier im engsten Kreise gegeben, aber das war es dann auch.

Die Reise endete offiziell am 17. August 1987 nach 101 Tagen und 17.745 Seemeilen. Es war
nicht alles eitel Sonnenschein gewesen, aber es hatte auch keine technischen Ausfélle und
nennenswerten gesundheitlichen Probleme gegeben.

Am 28. September startete ich mit MS THEODOR STORM zur nachsten Reise — wieder ein-
mal in die Karibik.
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Friedrich Seibicke
Wie der Stahl gehéartet wurde

Am 29. Mai 2020 wurde die ,alte Seefahrischule Wustrow" auf dem Fischland einer neuen
Bestimmung zugefihrt. Aus ihr entstand die ,Zwei-Wasser"-Ferienanlage. In einer mehrjah-
rigen Bauzeit wuchsen aus der unansehnlichen Ruine 124 attraktive Ferienwohnungen fiir
Kapitalanfeger aus MV, Berlin und NRW hervor, die sich den Traum am Meer zwischen 230000
und 300000 Euro kosten lieBen. Die teuerste im Turm ging fir einen niedrigen siebenstelligen
Betrag dber den Tresen. Eine Genugiuung fir alle Absolventen dieser ehemaligen Bildungs-
statte, weil dieses Symbol der Vermittlung soliden maritimen Fachwissen nicht endgiltig
geschieift wurde.

Hier studierten zwischen 1950 und 1990 Tausende zuklnftige Schiffsoffiziere, Uber 8000 Ab-
solventen verlieBen wahrend dieser Zeit die Bildungsstatte. Sie alle nahmen ihre personlichen
Erinnerungen daran mit an Bord, Jeder von ihnen schaute spater aus anderem Blickwinkel auf
die dort verbrachten Jahre zurtick. Dieser Ausfiug in die Geschichte des Hauses mége dazu
beitragen, den Ruhm dieser Schule nicht verblassen zu lassen

Der Turm 2017 und am 29.05.2020

.Das Wertvollste, was der Mensch besitzt, ist das Leben. Es wird ihm nur ein einziges Mal
gegeben, und nutzen soll man es so, dass einen die Schande einer niedertrachtigen und
kleinlichen Vergangenheit nicht brennt, und dass man sterbend sagen kann: Mein ganzes
Leben, meine ganze Kraft habe ich dem Herrlichsten in der Welt gewidmet.” Der sowjetische
Schriftsteller Nikolai Ostrowski wusste nichts von der Seefahrt, vom Hohelied der Freiheit der
Meere, als er sich mit diesen Worten vielmehr dem Kampf um die Befreiung der gesamten
Menschheit von Hunger und Elend verschrieb. Ein hehres Ziel. Manche Politiker als Repra-
sentanten einer in ihren Grundzigen rauberischen Gesellschaft mafen sich in widersinniger
Selbstiberschatzung noch immer an, die Welt retten zu mussen. Wir liefen es einst beschei-
dener angehen, denn erst kam das Mensaessen und dann kam die Moral.

Am Dienstag, dem 5. September 1967, begann fir die Klasse FS/F1/2, bestehend aus Be-
sitzern des Jahre zuvor erworbenen Seefunksonderzeugnisses, das letzte Studienjahr zum
Erwerb des Titels ,Ingenieur fir Seefunk”. Ein erster Blick auf die Lehrstundenvertsilung
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im neuen Semester stimmte zufrieden. Sie bot die Gewahr, nicht unter anhaltendem Stress
leiden zu missen. Gleichwoh| erschien der Spottname Klippschule" nicht gerechtfertigt.
Priigel bezog niemand. Wer allerdings zu sehr gegen den Strich blrstete, war auch hier nicht
davor gefeit, seine Genehmigung zum Passieren der Seegrenze zwischen Boltenhagen und
Ahlbeck zu verlieren und zukdnftig einer gut burgerlichen Beschaftigung an Land nachge-
hen zu dirfen. Das konnte jedem passieren, der sich bel Reuter-Meier oder Bobka in der
Hitze des Gefechts am Biertisch herablassend lber den Kurs der Partei auBerte. Dem blieb
erspart, zuletzt im Hafen gesehen worden zu sein.

Erheblichen Anteil an der Ausbil-
dung zum Ingenieur fiir Seefunk
nahmen jene Facher ein, welche
die Grundvoraussetzungen flr die
Erlangung des Seefunkzeugnisses
gemé&l den Forderungen der Deut-
schen Post bildeten. ,Alter Post-
sack” hiel es demzufolge spéter
liebkostend manchmal an Bord.
Neben dem Fach Funkbetriebskun-
de gehorten Horen" und ,Geben®
zu den absoluten FieiBfachern. Die
zusatzlich aufzuwendende Anzahl
an Freizeitstunden, um die 135 Zei-
chen Klartext pro Minute, mit denen
die sozialistische Schiffspresse
durch den Ather rauschte, blind in
die Tasten zu hammern, war wie die
Richterskala nach oben hin offen
und von Mann zu Mann sehr ver-
schieden. Gar mancher Funk-Kom-
militone hockte bel strahlendem
Sonnenschein mit den Kopfharern
stoisch vor seiner Schreibmaschi-
ne, wahrend die kinftigen Nautiker
am Strand schon dem weiblichen
Geschlecht nachsetzen durften.
Ebenso den Merv totend gestaltete sich das Gaaahnfach Marxistische Philosophie, in dem
es galt, manches im Sinne von Ostrowski im Kopf zurechtzuriicken, leider nach der Metho-
de des Genossen Holzhammer. Das betraf vor allem jene Zustande, die Jahre spéter zum
allgemeinen Entsetzen nach anfanglichem Jubel an Aktualitit gewannen oder Bestatigung
fanden. .Konnen Sie die Pareilichkeit der Weltanschauung der Arbeiterklasse charakte-
risieren?" Mit solcherlei ausgepufften Fragen versuchten die Dozenten ihre Studenten in
Klausuren angenehm zu (iberraschen. Wozu mag der ganze Aufwand an Stundeneinsatz gut
gewesen sein, wenn schon damals jeder Genosse demokratisch eine andere Sicht auf die
Dinge vertrat, nur nicht verriet? Vielleicht um zu erkennen, dass das gegenwaértige System
nicht das Naonplusuitra sein kann, wenn es erst ein todliches Virus braucht, um die Gesell-
schaft beim Tanz ums Goldene Kalb zur Besinnung zu bringen - oder auch nicht. ,Etwas ist
faul im Staate Danemark”, ahnten DSR-Seeleute schon zuvor,

Diese Dozenten, die als vorangegangene Generation fur Flhrer und Reich den Kopf hinhal-
ten musste und noch einmal mit dem Leben davongekommen waren, hatten in den Jahren

Technikraum Funk (1967)
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nach der Stunde Null einen Lernprozess durchmachen miissen. Die KOMMANDOBRUCKE,
Mitteilungsblatt des Verbandes Deutscher Kapitdne und Schiffsoffiziere aus Hamburg, al-
so ein Erzeugnis des Klassenfeindes, stellte in ihrer Ausgabe des genannten Jahres die
Seefahrtschule Wustrow als Kaderschmiede der .volkseigenen” Seeschifffahrt vor. Im Text
setzte sich der Autor besonders mit der politische Erziehung der Seefahrtschiler ausein-
ander, als er den Bericht einer Kommission Gber die Uberprifung der politischen Arbeit
an der Seefahrtschule Wustrow zitierte. Dort hiel es: ,Den Schulern wird nicht genigend
klargemacht, dal der Schiffsoffizier der Handels- und Fischereiflotte der DDR auf Schiffen
volkseigener Betriebe fahrt und demzufolge die Haltung des Schiffsoffiziers eine andere als
beim kapitalistischen Reeder sein muB. (...) AuBerst ungeniigend ist die Arbeit, besonders
der Dozenten, an der Erziehung der Schiler zu neuen, fortschrittlichen Schiffsoffizieren.
Sowohl wahrend des Fachunterrichts als auch auBerhalb der Unterrichtsstunden wirken die
Dozenten ungentgend vor allem auf die gesellschaftliche Erziehung der Schiler ein. Ja,
zum Teil weichen sie zuriick vor politischen Fragen, die von den Schilern gestellt werden,
statt diese in Diskussionen zu klaren. Insbesondere besteht keine Klarheit (iber die Verant-
wortlichkeit der Dozenten fur die Erziehung der Schiller auch auBerhalb des eigentlichen
Fachunterrichts. Nur so war es maglich, dafi selbst bei der Durchfilhrung des kontrollierten
Selbststudiums des ofteren DisziplinverstoBe erfolgten, chne daB dagegen von Dozenten
Mafinahmen ergriffen wurden. Die Folge dieser falschen Einstellung der Dozenten war die
Vernachléssigung der kollektiven Erziehung durch die Schiller selbst. Es existierte unter den
Schilern zum Beispiel keine Bewegung zur Erreichung hachster Lernergebnisse. Auch die
Fraizeitgestaltung entspricht in keinem Fall den Anforderungen, die heute an eine Internats-
schule in der DDR gestelit werden kdnnen und missen. Diese Mangel beruhen jedoch nicht
nur auf fehlerhafter Arbeit des Dozentenkollektivs, sondern auch auf der unzureichenden
Arbeit des Internatsleiters, der diese Aufgaben Uberwiegend der Parteiorganisation und der
FDJ-Gruppe im Selbstlauf Gberlief.

Die Ursachen fur viele Fehler in der schulischen und politischen Arbeit sind mangelhaftes
Studium und die ungenigende Auswertung der Beschliisse der Partei und der Regierung
der Deutschen Demokratischen Republik. So wurde zum Beispiel die 24. Tagung des Zent-
ralkomitees der SED gar nicht und die 25. Tagung des ZK der SED nur ungendgend und for-
mal, das heiBt, nicht zur Verbesserung der eigenen Arbeit ausgewertet. Unter den Dozenten
und unter den Schiilern gab es keinen kampferischen Meinungsstreit, so daf die Kritik und
Selbstkritik nicht angewendet wurden.”

Soweit, so gut. Dass der Verfasser diesem Kommissionsbericht so viel Raum gab, lag ver-
mutlich auch an seinem Unverstandnis, weil die gesellschaftspolitische Arbeit an den See-
fahrtschulen von Leer, Elsfleth oder Cuxhaven seit eh und je straflich vernachlassigt wurde.
Allerdings, auch in Wustrow wurde 1967 noch lange nicht so heiB gegessen wie es vom
Herd kam. Freilich machte sich der Wechsel des Direktors der Seefahrtschule von Gerhard
Schirdewahn (1953-1966), einem angenehmen Zeitgenosse mit jovialem Charakter, soweit
das wahrend des vorangegangenen Studiums einzuschatzen gewesen war, hin zum Kapitan
Hans Ebeling im Wandel des Klimas an der Schule bemerkbar. Der Fortschritt resultierte un-
ter anderem aus dem Wechsel vom bisherigen Zivil zum pflichtgemaBen Tragen der Uniform
geméal der Uniformordnung vom 1. Mai 1965. (u.a.: .Die Schiler der Seefahrtschule sind
von den Betrieben uniformiert zur Schule zu delegieren. Sie tragen die Uniform, die sich be-
reits in ihrem Besitz befindet.") Mit der H:chtung hin zum Halbmilitarischen wurde die Funk-
tion eines Offiziers vom Dienst geschaffen, =
ausgeiibt von Schiilern, die bereits als
Schiffsoffiziere gefahren waren und die . d ks
wahrend ihres 24-Stunden-Dienstes darauf  Armelstreifen der Seefahrschiler
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Lehrkirper der Seefahrizchule (1968}

warteten, dass irgendetwas Machtig-Gewaltiges von Danemark her passiere. Ein Angriff von
Kampfschwimmern unter Egon Olsen, um die Portokasse der Schule zu plindern oder die
hiibsche Englischlehrerin zu verschleppen in etwa. Welche kihnen Griffe nachts hinter der
Diine geschahen, darauf besaBen weder OvD noch neuer Direktor keinerlei Einfluss.

Auch fiir die Dozenten hatte sich das Blatt gewendet. In einer Festschrift zum 20-jahrigen
Bestehen der Seefahrtschule Wustrow hiefi es im Februar 1969 u.a.: ,Mit der Veranderung
des Inhalts der Ausbildung und Erziehung erhohten sich die Anforderungen an die Lehrkrafte,
Der ,Nur-Fachmann' war nicht mehr gefragt. Durch ein intensives und beharrliches, systema-
tisches Zusatzstudium auf politischem und fachlichem Gebiet qualifizierten sie sich fir ihre
weitere verantwortungsvolle Aufgabe. So konnten sie durch ihren politisch-ideologischen
und erzieherischen Einfluss mithelfen, den von der Praxis geforderten sozialistischen Schiffs-
offizier auszubilden.” Betroffen davon waren zu diesem Zeitpunkt 47 Lehrkréfte, welche rund
500 Studenten ausbildeten, fir die 490 Internatsplatze zur Verfligung standen. Die zehn Un-
versorgten mussten sich um ein Bratkartoffelverhaitnis in Wustrow und Umgebung bemihen.

Die Erstsemester der Nautiker und Funker waren Anfang September noch nicht auf die-
ses ehemalige Eiland gereist. Sie absolvierten zu Semesterbeginn in Markgrafenheide am
Ostseestrande nahe Rostock ihre vier Wochen militarische Reservistenausbildung. Nach
weiteren Wochen im darauf folgenden Semester an der Offiziersschule der Volksmarine
in Stralsund, landlaufig Schwedenschanze genannt, wirden sie dann zum Ende ihres
Studiums vom Verteidigungsminister Heinz Hoffmann die Berufungsurkunde zum Unter-
leutnant der Reserve Uberreicht bekommen. Wir hatten diesen Drill ein halbes Jahr zuvor
bereits genossen, in Uniformen, mit denen schon die Moorsoldaten ausgestattet worden
sein mussten. Hier kannte das Regime keine Skrupel. Noch Mitte der 1950er trugen des-
sen Strafgefangene die blau-weiB gestreiften Gbriggebliebenen KZ-Anzlge, wenn sie an
Ferienlagerkindern vorbei in den Ridersdorfer Kalksteinbruch schiurften. Aber in der Land-
schaft der Rostocker Heide fihlten sich zumindest diese verschlissenen Klamotten wohl.
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Manche Leute auf der untersten Sprosse

der militarischen Erfolgsleiter allerdings

weniger, vor allem wenn mancher bereits * |
bei der NVA Gediente als temporarer Vor- )
gesetzter im Gefreitenrang und EK-Modus
schon seinen Charakter als spaterer Ka-
pitan offenbarte. AuBer beim Geballer auf
dem Schielplatz stieg der Vergnlgungs-
faktor der ,Waldspaziergange” lediglich,
wenn bei der Uberwindung des Moorgra-
bens per Seilhangein ein Muschkote mit-
samt seiner Kalaschnikow in denselben
plumpste.

So befanden sich zum Septemberbeginn
die alten Seefahrtschulhasen noch in elita-
rer Runde. Sie sahen dem Augenblick mit
Bangen entgegen, wenn der Studienjahr-
gang vollzahlig vor Ort sein wirde. Dann
kame es wieder darauf an, beim Spurt zur
mittaglichen Atzung gut zu Full zu sein,
wollte der Hungernde die Mittagspause
nicht vor der Luke der Essenausgabe in der Schlange vergeuden, Es zahlte jede Minute, die
der eigene Dozent friher als sein Kollege oder auch Kollegin im Nachbarraum am Pult das
Buch zusammenklappte. Sofort startete das Getrappel der FuBe vom Lehrraumfligel quer
durch den langen Internatsquerbau hin zum groBen Speisesaal.

Die Pause nach der dritten Stunde zahlte als die schanste Abwechslung des Tages. Zu der
wurde in der Regel die Post ausgeteilt. Der beliebteste Tag des Monats datierte um den 24.,

Haume-r:gang Seafahrischule (1966)

Blick aul den Hol der Seefahrischule
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wenn das Stipendium ausgereicht wurde. Etwas mehr als 100 Mark bekam jeder bar in die
Hand gedriickt, mancher zuziiglich 30 Mark Leistungsstipendium als Anerkennung fir seine
Bermihungen im Viorsemester.
Als sich soweit alles wieder eingespielt hatte, gab es fortan kaum mehr Veranlassung den
groBen Bau der Seefahrtschule zu verlassen. Tagsiber schnell zur Post oder in die Buch-
handlung und abends auf einen Sprung in die Schénke zum Biertrinken. Das musste zur kér-
perlichen Ertichtigung ausreichen. Wer vorher als Matrose an Deck powern musste, wusste
die Ruhe & la Tote Hose zu schatzen. Ganz Mutige Uberwanden 300 Meter sandigen Weges
und guckten nach, ob die Ostsee noch ihre Wellen an den Strand treckte. Doch im Herbst,
wenn die Westwinde hartnéckig bliesen, lieB sich vom Wustrower Strand sowieso nicht mehr
viel entdecken. Dann stand das Wasser bis an die Dine und nagte emsig an jener. Das
bekam im Laufe der inzwischen verflossenen Jahre der befestigte Posten der Grenzbrigade
Kiste hoch dber dem Strand zwischen Wustrow und Ahrenshoop sehr deutlich zu splren,
dessen vormalige Bunker heute in der Ostsee das Schwimmen lermen.
T .. Eine gehaufte Zahl von Urlaubern der Nachsai-
Sezfahrischule son bevolkerte noch wider Erwarten das Dorf.
Woustrow Eigentlich konnten die Leutchen einem leid tun,
KINDER % ihren sauer verdienten Jahresurlaub bei derar-
"tigem Mistwetter an einem solch 6den, von der
Gewerkschaft verordneten, gleichwoh! erhofften
Ort zu verbringen. Hier schienen die Werktatigen
aus dermn Siden der Republik am Ziel ihrer Trau-
Kinokarte fir Sestahrischiier me eines Ostseeurlaubes angelangt zu sein. En-
de September begann es fir die Seefahrtschiiler
auch noch an der damit verbundenen Unterhaltung zu hapern. Die Badesaison war voriber,
die letzten Urauber geflichtet. Sexueller Notstand breitete sich rasant aus und strebte bald
seinem Hoéhepunkt zu. Die wenigen Jungfrauen zwischen Dierhagen und DarBer Ort sahen
sich auBerstande, das Defizit auszugleichen. Wenn diese Horde junger Manner chne grofien
Auslauf dicht aufeinander hockte, dann brannte die Luft. Von Messerstechereien und wiisten
Schlagereien wie heutzutage in den Zentren deutscher Stadte ist allerdings nie etwas be-
kanntgeworden, Die an Bord praktizierte Disziplin und Solidaritat wirkte nach. Gleichwohl,
das Ostseebad Wustrow besall damals ein besonderes Fluidum. Das Dorf mit seiner See-
fahrtschule verstromte mehr Duft der grofen weiten Welt als ein Karton Zigarettenstangen
der Marke Peter Stuyvesant oder ein bayrisches Ankerzentrum.
Am 28. September sank die FIETE SCHULZE /DEVO nach schwerem Sturm in der Biscaya.
Es waren 14 Tote zu beklagen, darunter finf Absolventen der Seefahrischule: Der Kapitan,
der Il. Nautische Offizier, der Ill. NO, der IV. NO und der Funkaoffizier. Die drei letzteren waren
uns vom Sehen bekannt. Der Il. und der IV. NO hatten erst im Juli des Jahres ihr Studium
beendet gehabt. Jeder von uns kannte jemanden auf diesem Dampfer und jeder fragte sich,
wie das passieren konnte. Wir jedoch lebten noch und nicht jedes Schiff musste sinken oder
jeder Seemann einmal absaufen, cbwohl es in jenen Tagen bei der DSR fast zu befUrchten
war. Bei der FIETE SCHULZE handelte es sich um das fiinfte Schiff der DSR mit diesem
tragischen Schicksal seit 1957. Schon ging das bdse Wort von der  Never-come-back-line”
durch die Reihen. Einige Tage spéater besuchten wir die Trauerfeier fir unsere toten und
verschollenen Seefahrer-Kameraden.
Die erste Heimfahri, im Studentenjargon Waschtag” genannt, rickte heran. Selbst pflege-
leichte ,Transatlantik-Hemden" — die lieBen sich vierzehn Tage hintereinander unbeschadet
tragen — mussten von Muttern mal durch's Wasser gezogen werden. Anderweitige Mog-
lichkeiten, auBer einer Handwasche im Waschbecken, bestanden an der Schule nicht. Von
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Meszse der Seafahrischule

einem wunderbaren Waschsalon lie3 sich nur traumen, Die Bahnreise bedeutete fur die
Meisten, die in den Sldbezirken der Republik ihren Wohnsitz hatten, eine echte Strapaze.
Diese erreichte ihren Hohepunkt, wenn sich auf der Rickreise nach Wustrow in Ribnitz-Dam-
garten die Seefahrtschiler vor dem Bahnhof in den ersten Bus des Tages drangten, der ins
Fischland aufbrach. Von einem eigenen PKW konnte keine Rede sein. Eine halbe Stunde vor
Unterrichtsbeginn wieder auf Bude, lieB so mancher den Unterricht nach der durchfahrenen
Nacht leise an sich vorbeirauschen.

Mit den frisch in Markgrafenheide Gedrillten im Bunde wurde es. wie schon befirchtet,
zunehmend ein Kunststick, sich zum Blechnapf durchzuschlagen. Bereits zum Fruhstick
stand eine lange Schlange am Schalter. Vor der groBen Invasion durch die Neuankédmmlinge
hatten zu diesem Zeitpunkt nur drei, vier Leute in der Messe gesessen. Es lieB sich absehen,
dass die Meisten aus der Schlange sich das opulente Frihstuck abgewohnen wirden, um
die Butter aufzusparen, wenn sie merkten, dass sie mit der Abendration nicht auskamen, um
sich drei Stullen zu schmieren. In unserer Runde, deren Mitglieder allesamt schon an Bord in
der Offiziersmesse von freundlichen Stewardessen bedient worden waren, mehrten sich die
Beschwerden Uber das Essen. Fischgulasch und Lungwurst gaben dazu genugend Anlass.
Manchmal war die Hausmannskost recht gut genielibar, aber wenn am nachsten Tag schon
wieder einmal Nierchenragout auf dem Speiseplan stand, zog dessen Duft bis hin nach
Barmnstori. Oder die Danen auf Lolland begannen die Nase zu rimpfen, falls der Wind aus
der talschen Richtung wehte.

Das marxistisch-leninistische Prinzip von Kritik und Selbstkritik fruchtete. Das Klassenlei-
tungskollektiv wurde zwecks Aussprache zum Direktor bestellt. Andern tat sich dadurch frei-
lich nichts. Die allgemeine Versorgungslage gab nicht mehr her. Wir dibten uns in der Freiheit
der Einsicht in die Notwendigkeit, frei nach Hegel, und kauften Tiegel und andere Kochuten-
silien, um abends noch einige Eier oder andere delikate Sachen in der Etagenkombise zu
braten. An eine solche war wohlweislich von den Projektanten gedacht worden, genauso wie
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an die gemeinschaftlichen Raume zum Zahneputzen. Das knapp kalkulierte Mensaessen
langte fiir junge Manner im besten Safte nicht vorne und nicht hinten. Jeden Abend konnte
der am finanziellen Hungertuch Knappernde auch nicht in die nachstgelegene Kneipe einri-
cken, um dort Bauernfrihstick oder Schaschlik zu verdricken. Das ging allmahlich ins Geld.
Unsere Klasse hatte es sich inzwischen angewohnt, zur Aufwertung des Abendbrotes Zwie-
beln aus dem sozialistischen Einzelhandel, gleich neben dem Gberreichen Angebot an Weill-
krautkGpfen, in reichlichen Mengen zu verputzen. Es roch danach allerorten dberwéltigend.
Aber Seeleute waren Difte solcher Art gewohnt, wenn sie durch arabische Soukhs strichen,
schwer mit den Schatzen des Orients beladen auf Heimreise gingen und die Ladungsifter
diverse Gerliche absonderten oder der Tanker rings ums Kap der Guten Hoffnung vor sich
hingaste. In vielen Hafengassen roch es noch wesentlich ordindrer, um nicht zu sagen, dort
stank es gewaltig. Uber die Jahre hat sich dieser Duft inzwischen bis nach Duisburg-Marxloh
oder Leipzig-Grunau ausgebreitet.

Auch sonst fehlte es nicht an Kurzweil, selbst wenn es sich nur um das Kammerreinschiff
drehte. Dieses ging in eine Selbstverstandlichkeit (ber, obwohl| dafiir an Bord immer hubsche
Stewardessen zustandig gewesen waren, die frihmorgens die Bettdecke wegzogen oder
man gemeinsam mit inr darunter hervor krabbelte. In Ermangelung von Raumpflegerinnen
auf dem unterbevolkerten Fischland mit seinen auf Seefahrt spezialisierten Einwohnern
mussten die Seefahrischiler auch die Klassenrdume sauber halten. Dieses Gewerk erfolgte
neuerdings gegen einen finanziellen Ausgleich und nicht mehr als Masseninitiative im
Nationalen Aufbauwerk der Nationalen Front.

Der Herbst kam mit aller Macht, es wurde kélter und zugiger auf dem schmalen Land zwi-
schen Meer und Bodden. Keiner musste mehr als unbedingt notig die Nase aus dem groflen
Bau stecken. Wir schrieben das Jahr 1967 und waren doch der Zeit mehr als 50 Jahre vor-
aus. Die bescheidenen Moglichkeiten einer Betatigung auBer Haus resultierten nicht aus den
Beschwernissen dank eines Frauleins Covid (19), die alte Manner totete, gleichwohl stellten
die Tage im winterlichen Wustrow eine gute Vorbereitungszeit auf die mehr als vierwochige
.Quaranténe” wahrend spaterer Uberreisen von Antwerpen nach Singapore via Kap oder
noch langeren Reedezeiten im Persischen Golf dar. GroBes Wehklagen hingegen hub an un-
ter dem Volke im Frihjahr 2020, Besuche von Eltern, Kindern und Enkeln ausgeschlossen,
die Lieblingskneipe dicht, der Landgang eingeschrankt (two people only), keine kollektive
Anbetung des groBen Weltenlenkers unter Glockengelaut maglich, Ehepaare schlugen sich
und ihre Kinder, die Haare wuchsen lang und langer, FuBiball im TV aus der Konserve, keine
Party bis zum zweiten Frihstlck. Coale Fernost- und Vietnamfahrer, halbe Jahre mit Kom-
blsenkost fern der Heimat unterwegs, lebten mit diesem Szenaric permanent. Der in der
Messe aufgehangte Generalsekretar schied als Gott Vater aus, die Haare schnitten Stewar-
dessen, lapidare FuBballergebnisse in der Schiffspresse, Arbeitsantritt 8 Uhr ohne Wenn und
Aber, die Wachen noch schlechter dran. Sein Weib schlug Hein Seemann unterdurchschnitt-
lich. Gleichwohl keine Rede von sozialer Verwahrlosung wie in Corona-Zeiten, im Gegenteil.
Es wére dem Seemann nicht im Traum eingefallen, mit dem anerzogenen Egoismus einer
Ellbogengesellschaft unter der vorgeschobenen Forderung nach Freiheit” fir seine demo-
kratischen Grundrechte auf wochentliche Bordellbesuche bei sexy Madels aus der Walachei
und Transnistrien zu demonstrieren. Die coronaren Beschrankungen - eine Bagatelle gegen
die Entbehrungen auf See. Allerdings galt es damals als ausgesprochenes Privileg, wochen-
lang mit dem Dampfer auf Jeddah Reede zu liegen. DSR-Seeleute betrachteten das Leben
an Bord trotz aller Beschneidungen ihrer sozialen Kontakte nicht als den Vorhof zur Hélle.
Sie gehorten gernal diesem auch in Wustrow antrainierten hohen moralischen Anspruch zu
den unkomplizierien, rational denkenden Typen. Beschwernisse und Gefahren wurden von
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Der Weq von der Seefahrnschule zum Strand (02/1986)

ihnen durch eine bewusste Einhaltung gesellschaftlicher Nermen und der Einordnung ins
Kollektiv bewdltigt - auch Disziplin genannt. Die scheint inzwischen nicht nur im Duden ein
Fremdwort zu sein. Ware Almanya ein Kreuzfahrischiff, es ware am Absaufen, dank einer
opportunistischen Frau Kapitan und sinem Begleit-Orchester manoeuvring in the dark, mit-
samt der bis zum bdsen Ende rackernden Crew, weitgereisten Géasten, die sich einen Dreck
um Boots- und Feuerrolle scheren, und der machtig-gewaltigen Dunkelziffer an geduldeten
Uberschmugglern, welche die Parole ,We love to entertain you!" herbeilockte, obwohl es in
der Coronakrise ,Stay at home!” hieB. Das alles unbenommen der herben privaten Katast-
rophen dank Corona. Herr, steh uns beil

Am 17. Oktober brauste der erste Herbststurm Uber den Norden. Die orkanartigen Win-
de hinterlieBen betrachtliche Schaden. Zwischen Dierhagen und Wustrow féllte der Sturm
Strom- und Telegrafenmasten. Um 16 Uhr brach die Stromversorgung zusammen. Gesamt
Wustrow tappte im Dunkeln wie sonst nur die Schiler der Lehranstalt beim Schreiben von
Klausuren. Auf dem Dar3 war durch brechende Baume kein Durchkommen nach Prerow
mehr. Der Sturm lieB den groBen Schulbau nicht ungeschoren. Er deckte dessen First fast
komplett ab. Fenster im Turm brachen und mit brachialer Gewalt zerriss der Wind eine Aus-
stellung uber die hohe Qualitat sozialistischer Leitungstatigkeit bei der DSR in Fetzen. Was
der liebe Herrgott sich wohl dabei gedacht haben musste? Wurde sein Achtes Gebot (.Du
solist nicht ligen!") verletzt? Am nachsten Tag rickte die gesamte Seefahrtschul-Crew zur
Beseitigung der Schaden im Dorf aus.

Der graue November brach an und am 27, des Monats wurde Wustrow das erste Mal in der
Saison eingeschneit. Zugleich kursierte ein Gerucht, dass unsere Klasse schon ein halbes
Jahr friher ihr Studium beenden misse. Es haperte bei der DSR am Personal. Bis 1970 wol-
le die Reederel auf einen Bestand von 230 (1) Schiffe kommen, lieB sich der Funkinspektor
uber unsere Jobperspektive aus. Wir gehorten halt zu der Kategorie Manner, um die sich
nicht nur die Frauen rissen. Letztlich stellte sich die Offerte als ein Geriicht heraus, zumal
durch den Untergang der STUBBENKAMMER/DAYK wieder ein Funkoffizier ,freigesetzt”
werden konnte. Der Alttonnagefrachter sank am 25. November 1867 vor Hoek van Holland
nach der Kollision mit einem Tanker. Ein toter Seemann musste beklagt werden. Der Verlust
wirbelte in der Presse nicht so viel Staub auf wie der Untergang der FIETE SCHULZE, aber
in Seefahrerkreisen sorgte er fir gendgend Aufregung. Manche Seefahrerfrau oder -freundin
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kam ins Gribeln, was sie sich doch fir einen ,Hochseilartisten® an Land gezogen hatte. Die
Verhandlung Ober den Seeunfall fand dann spéter als Lehrbeispiel in Wustrow statt. Nach
dem Studium bekamen viele Funkerkollegen die personelle Misere am eigenen Leibe zu
spdren, als sich Gber kurz oder lang ein Guthaben an 400 freien Tagen anhaufen sollte. Wer
die Seefahrt (ber seine Frau liebte, konnte damit gut und gerne einen Trabi finanzieren.

Als einzige groBere Institution auf dem Fischland genoss die Seefahrischule den ehrenvollen
gesellschaftichen Auftrag, die heimische Bevblkerung nicht nur mit Nachwuchs sondem
auch allgemein kulturell zu versorgen. Zu diesem Behufe wurde im Winter ab und zu ein
Tanzabend veranstaltet. In der Saison erlbrigte sich das. In den Sommermonaten konnten
die Lords an anderer Stelle die Puppen tanzen lassen, und was fiir welche! Leider fand sich
auBerhalb der Saison bei diesem vorhandenen maskulinen Uberschuss nicht fir jeden eine
Maid, mit der sich eine Sohle aufs Parkett oder die sich anderenorts hinlegen liefi. DarUber-
hinaus fuhren die wenigen einheimischen Madchen zum Kummer der Funkergilde viel eher
auf einen Mautiker ab, der einmal mit Sicherheit zum Kapitan mit vier Armelstreifen, zum
Traummann ihrer schiaflosen Nachte aufsteigen wirde. Was konnte ein popeliger wireless
operator dagegen in die Waagschale werfen? Der blieb auf ewig und alle Zeiten mit der glei-
chen Heuer in seinem Funkschapp hocken, es sei denn, er schwang sich zu den hoheren
Weihen eines paolitical advisors auf.

Der nachste Schwoof wurde zu Ehren des 11.11., Karnevalsbeginn, veranstaltet. Leider
reichte der Fundus an Kleidungsstlicken, ohne einen Zugriff auf die Putzlappenkiste in der
Maschine zu besitzen, nur von der Uniform bis zur Jeans mit der tirkischen Lederjacke.
Letzteres Outfit langte zum Biertrinken. Die Uniform besaB den Wert einer Arbeitsklamotte,
mit der lied sich im ausgelassenen Karnevalstrubel auch kein Staat machen, hochstens 400
Kilometer weiter sadlich, wo bei deren Anblick die Frauen mit einem Riechfldschchen aus
der Ohnmacht geholt werden mussten, Ja, anderenorts wére dieses spezielle Dilemma nicht
so groB gewesen,

Weihnachten rickte heran. In der Nachbarbude hatten die Kollegen einen Adventskranz an
die Decke gehangt. Sie weinten beim Kerzenschein leise in die Kissen und gedachten wie
Kuddel Daddeldu ihrer auf den Kontinenten hinterlassenen Kinder. Ende November hing der
Plan fir das letzte Semester aus. Fir den 18. Juli 1968, stand dort geschrieben, ware die
offizielle Abschlussfeier geplant. Es wurde auch Zeit, denn Mehltau begann sich Uber alle
Wissbegier zu legen.

In der letzten Zeit hatten sich die Flurnachbarn aus einer Funkerklasse, von denen kaum
einer nach Abitur und Ehrendienst schon zur See gefahren war, zu echten Sangerknaben
entwickelt, vor allem wenn sie nachts gegen 24 Uhr aus der Kneipe kamen. In den nachsten
Tagen stiegen sie auf die J.G. FICHTE/DCZK fiir eine Praktikumsreise nach Kuba auf. Da-
nach herrschie wieder Ruhe im Bau, abgesehen vom Wind, der durch die Tlrritzen pfiff. In
manchen Gangen und an manchen Tilren tobten Winde der Starke 6, so zog es. Finf Mann
mussten sich dagegenstemmen, um das Schott aufzubekommen.

Der Weihnachtsuriaub ging vorUber und das Jahr 1968 begann mit einem Paukenschlag.
Am Donnerstag, dem 11. Januar, brach eine Katastrophe Uber das Fischland herein. Ein
héllischer Wintersturm tobte. In dessen Ergebnis besall Wustrow keine Stranddine mehr.
Die wurde stellenweise restlos weggespult. Rettungsturme vom Badestrand lagen zertrim-
mert im Sand, vorn Bootsliegeplatz der Kistenfischer blieben nur noch Fragmente lbrig. Es
boten sich herrliche Fotomotive an. Der festgefrorene Meeresschaum war bis zu einem hal-
ben Meter dick. Nach diesen Besichtigungen fielen wir gegen 22 Uhr erschiptft in die Koje.
Doch die Ruhe wahrte nicht lange. Eine Stunde spéater wurden alle Insassen aus den Betten
geholt. ,Gegen 23.45 Uhr alles antreten zum Schneeschippen an der Bahnstrecke Rib-
nitz-Stralsund!” Schnell hinein in die warmen Klamotten und die geborgten Gummistiefel.
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Diese waren derartig grof, dass sie
immer noch schiappten, nach-
dem drei Paar Strimpfe und ein
Monatsabonnement des NEUEN
DEUTSCHLAND, dem Zentralorg-
an der SED, drin verstaut worden
waren. Um 24 Uhr trafen die Busse
ein und ab ging die wilde Fahrt. Wir
konnten uns davon (berzeugen,
dass man uns nicht belogen hatte,
weil Wustrow schon zwei Tage von
der Welt abgeschnitten war, ochne
Post und ohne Frischmilch, dem
Leib- und Magengetrénk jeden Seemannes. Der Bus fuhr durch meterhohe Schneewehen
wie durch die hohle Gasse von KiBnacht. In Damgarten wurden wir ausgeladen und so-
gleich eingeladen, den Bahnhof frei zu schippen. Die Wehen reichten zwei Meter hoch. Wir
schaufelten optimistisch drauf los, bis man uns erklarte, dass da auBer dem Abstellgleis
noch ein paar Durchfahrigleise waren, die auch unbedingt gebraucht wirden. Wir hatten
dort eine Béschung vermutet, aber es handelte sich um mindestens vier Meter hohe Schnee-
wehen, Wohin nur mit dem Schnee? Zwischen den Gleisen war nicht viel Platz. Also wurde in
zwei Etagen nach oben gestapelt wie im Heustadel. Gegen drei Uhr wurde Erbsensuppe mit
Bockwurst aus der Gulaschkanone gereicht. Um finf Unr hatten wir endgdiltig die Nase voll,
verzogen uns in den leidlich warmen Wartesaal und warteten auf den Bus fir die Heimfahrt,
der fiir sieben Uhr angekindigt war. Kurz vor sieben Uhr raus in die klirrende Kalte. Der Bus
karm um 8.30 Uhr. Wir waren echt sauer. Nachdem wir unterwegs noch einen LKW und unse-
ren eigenen Bus aus den Schneewehen schieben mussten, landeten wir wieder in Wustrow.
Wie war es dort doch plétzlich so schon!
Fir den 24. Februar war Karneval der Seefahrtschiler angekindigt worden. Der gestrenge
Genosse Direktor mochte die Durchfilhrung der Veranstaltung, wie sonst in den Vorjahren
ublich gewesen, in der Schule nicht mehr dulden. Seine Beflrchtungen bestanden darin,
dass die Kavaliere in den Tanzpausen die Nahe ihrer Kojen schamlos ausnutzen und als
Kavalleristen zur Attacke blasen konnten. So musste der Mummenschanz in die Urlauber-
herberge ,Helgoland" verlegt werden, Wie aus gut unterrichteten Kreisen verlautbart, rissen
solche Exzesse spater wieder ein,
Mit dem Friihjahrstauwetter versank der wagemutige Spazierganger bis zu den Knocheln
im sandigen Schlamm, wenn er vor die Tur trat. Leider war das Wetter Mitte Marz noch
nicht fiir Frihlingstrdume geeignet,
nur Regen und Sturm und eine kal-
te Bude, weil der Westwind durch
die Fensterritzen pfiff. Dabei hatten
wir schon einen Fensterfligel zu-
gekittet, damit im Schiaf nicht zu
sehr das schittere Haupthaar weh-
te. Darliberhinaus brillte in diesen
Tagen das Mebelhorn neben dem
Woustrower Leuchtfeuer vor allem
nachts mit Disco-Lautstarke in die
A 4oy A \ Bude. Aber immer noch besser
Mebalstation Wustrow (1967) als in der Baracke im Hof in einer

Liegapiatz der Wustrower Fischer nach dem Sturm (Jan. 1968)
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Sechs-Mann-Kammer zu hausen wie im vorangegangenen Studium erlebt. Unter deren
Dielen hatten es sich die Ratten gemiitlich gemacht. Die Zimmer im Seitenflligel aus den
1950ern waren dagegen geradezu feudal mit Waschbecken ausgestattet. Sie wurden teil-
weise auch als Krankenstation genutzt.

Trotzdem kamen gar bald Frihlingsgefiihle auf. Wenn der Seemann die Ostsee nun 50 im
Sonnenschein vor dem Fenster glitzern sah, dann hétte er doch zu gerne mal wieder an
den dénischen Inseln vorbeifahren mogen. Wenn Langeland querab lag oder Labde in Sicht
kam, dann wusste der Seemann, er hatte es mal wieder geschafft. Die streng bewachte
Seegrenze und der Trennungsschmerz von Weib und Kind lagen hinter ihm. Die Lust auf
Indien, die Karibik oder das Mittelmeer hielt sich noch in engen Grenzen, aber der Appetit
kommt bekanntlich beim Essen,

Nach Ostern lief das Fracht- und Ausbildungsschiff J.G.FICHTE wieder einmal nach Kuba
aus. Belangreich, denn dadurch hérte der ewige Larm auf dem Flur auf, weil die nebenan
eingezogene Nautikerklasse ehemaliger Viollmatrosen mit auf die Reise ging. Die hatten
noch nicht begriffen, dass sie nicht mehr auf dem Hauptdeck eines Typ IV-Schiffes wohnten,
Eine Woche spater gab es wieder mal mit der Viollverpflegung Arger, weil die Kombiise die
Arbeit nicht mehr schaffte. Zu wenig Personal. SchiieBlich entschloss sich die Schulleitung,
an Sonnabenden und Sonntagen die Verpflegung komplett wegfallen zu lassen, sodass
die 150 Schiler, die (ibers Wochenende auf dem Fischland wie die Migranten auf Lesbos
festsaBen und nicht vor und zurlick konnten, zusehen mussten, wie sie zu einer warmen
Mahizeit kamen. So erlebte die Bratpfanne eine wiederholte Renaissance. Es hub ein lus-
tiges Spiegel- und Rihreiessen an. Dank dieser in Wustrow erlangten Qualifikation konnte
der Seemann seiner Angebeteten spater zum Frauentag nicht nur die Kohlen aus dem Keller
holen, sondern auch zum Frihstlck ein Spiegelei braten. Am 28. April gab die Kombise
mit Leber, Salat und Kartoffelbrei ihren Ausstand flr das Sonntagsessen. Von nun an hie@
es, sich selbst ber die Runden zu helfen. Au weia, die Finanzen! Und dann noch jedes
Wochenende die Qual der Wahl sich aus dem reichen Angebot von Fertiggerichten des
sozialistischen Einzelhandels zu bedienen.

Die Erneuerung der Seetauglichkeit folgte Ende April. Die Signale zum Aufbruch wurden
immer lauter geblasen. Fir einige Tage lag nicht viel an, sodass wir abends &fter mal auf
ein Bierchen unsere im Winter durchgelegenen Kojen verlassen konnten. Das Wetter hatte
sich herrlich entwickelt, nur vomn Grinen der Natur lieB sich nicht viel entdecken. Von Alleen
blihender Kirschbaume und Streucbstwiesen, wie im Siden der Republik anzutreffen, keine
Spur entlang des Schilfglirtels.

Die erfreulichste Tatigkeit des Tages bestand nun im Abstreichen der Tage am Kalender,
Altgediente Reservisten der Mationalen Volksarmee griffen zur Schere und machten das
BandmaB um einen Zentimeter kirzer. Der Pfingstausflug unserer Gruppe wurde einer der
besonderen Art. Der Klassenverband machte eine Exkursion nach Berlin, Unter anderem
wurde das Werk fur Fernsehelektronik (WF) besucht. Dort bekamen wir die neu entwickelte
erste Mikrowelle der DDR vorgefiihrt. Bockwirste wurden darin warm gemacht und mit
Genuss verzehrt. Leider hat es dieses Gerat in den folgenden zweiundzwanzig Jahren sozi-
alistischer Planwirtschaft nicht mehr bis zur Serienreife geschatft.

Nach dem Pfingsturlaub konnten wir schon wieder die frisch importierten Urlauberinnen aus
dem Sachsenland begutachten. Leider handelte es sich in der Vorsaison meist um die we-
niger Knackigen, die Jangeren standen mit Kind und Kege! im Produktionsprozess. Gleich-
wohl kamen die Strandkérbe schon fast wieder an die Grenze der Auslastung. Es schienen
auch einige ledige Sexinnen unter deren Benutzerinnen zu sein, die nicht wegen der eigenen
Kinder auf die Sommerferien warten mussten. Die Seefahrtschiler machten sich nach der
winterlichen Abstinenz wie die Aasgeier dariiber her. Schdn mussten sie nicht unbedingt
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sein, Die Uberwaltigende mannliche
Potenz der Seefahrtschiler verhief
die groBte Attraktion des Ostseeba-
des Wustrow. Dieser Vorzug schlug
sich sogar in den Reiseprospekten
nieder: .Kein Glick in der Liebe? -
Probieren Sie es doch einmal mit
einem Urlaub in Wustrow!" Finanz-
kraflige Damen, die ihre Zeche
selber bezahlen konnten, besaBen
neben ihren weiblichen Reizen gute
Argumenite, auf sie zuzugreifen.
Strand mit Anlagen der Grenzbngade Kiste im Hintergrund (1968) Im Laufe der Monate Mai und Juni

wurden die Abschlussarbeiten in
den Fachern geschrieben. Der 12. Juni gehodrte dem letzten regularen Unterrichtstag. Einen
Tag vorher waren die Nautikerklassen ,verkauft" worden, das heifit, sie erfuhren, auf welche
Schiffe sie aufsteigen wlrden. Am 4. Juli reisten die Reedereivertreter an, um die Funker zu
shanghaien. Sie bliesen den Absolventen gleich ordentlich den Marsch. Ein Kollege hatte
bereits vorzeitig im schonen Wustrow die Segel streichen milssen, um in Danemark einen
Dampfer aus der Werft zu holen, ein anderer ging am 18. Juli an Bord, ein weiterer flog An-
fang August nach Algier, um die THEODOR FONTANE/DDWO zu ubernehmen. Jetzt wo es
ernst wurde, merkte jeder wie herrlich unbeschwert es sich an der Schule hatte leben lassen.
Und als der letzte Tag hereinbrach, bevor die Schule samt ihren Angesteliten und Studenten
in die Semesterferien ging, ertdnte lauthals aus allen Kehlen, in allen Gangen und Salen
des Schulkomplexes das neueste Lied des italienischen Schiagersternchen Rita Pavone:
JArrivederci Hans, das war der letzte Tanz. Das Licht geht aus im Lokal, drum kiss mich
noch mal, bevor wir nach Hause gehen ..." Nun, das Kissen des Schuldirektors musste
nicht unbedingt sein, aber wem in diesem Augenblick keine heiBen oder kalten Schauer
der Rihrung, der Freude oder der Ehrfurcht vor den nun vor ihm liegenden neuen Aufga-
ben (ber den Riicken liefen, der war an diesem Tage einfach nur schlecht drauf. Flink wie
Kakerlaken, zah wie der an diesem Orte servierte Rinderbraten und hart wie die Seefahrt an
sich verlieBen herangereifte sozialistische Persénlichkeiten die freud- und leidvolle Statte
jugendlichen Uberschwanges.

Mit dem Ende des Sommersemesters 1992 endete die maritime Ausbildung an der See-
fahrtschule Wustrow nach knapp 150 Jahren. Das Schweriner Kultusministerium schloss die
Einrichtung aus finanziellen Grinden. Die Seefahrtschulen an der Nordsee besaBen die gro-
Bere Lobby. Die fast 200-jahrige maritime Ausbildung an diesem Standort starb. 80 Arbeits-
platze wurden liquidiert bei einer damaligen Arbeitslosenquote ven Uber 20 Prozent auf dem
Fischland. Seitdem gammelte das reprasentative Wahrzeichen des Ostsesbades Wustrow
mit seinen 450 Studentenbuden, den 19 Seminarrdumen und der Aula vor sich hin. 1993
erfolgten Teilabrisse des Gebaudes und der Rest verkam Gber die Jahrzehnte zur Ruine. Kein
solventer Investor erkannte bis 2017 den Standortvorteil dieser ehemaligen Bildungsstatte
fiir den Tourismus an Vorpommerns Stranden. Doch nun lebt sie weiter, die Seefahrischule
Wustrow, wenn auch in anderem Gewand. Heute wird klar, welche Sonderrechte deren
Absolventen wahrend ihres dortigen Aufenthaltes genossen.
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Walter Jangel
Appetit macht erfinderisch und andere Scherze

Die Unterhaltungsmadglichkeiten im Ostseebad Wustrow hingen sehr stark von der Jahres-
zeit ab. Im Sommerhalbjahr hatte der Student eine relativ groBe Auswahl an Lokalitdten und
an der des weiblichen Geschlechts. Fir viele bedeutete das Studium eine leicht vernachlas-
sigbare Sache. Sie hatten ja im Winterhalbjahr Zeit, Versdumtes nachzuholen, um inr Gewis-
sen zu beruhigen. Somit beherbergten die einschlagigen Kneipen wie Reuter-Meier, Bobka,
Schroder (drei Bier - eins pumsig), Sonnenhof und andere standig Publikum. Es ging auch
im Winter nicht wie in einer Klosterschule zu. So mancher hatte seinen jugendlichen Uber-
mut noch nicht abgelegt, auch im Anbetracht der Tatsache, dass er spater als Offizier rund
um die Uhr Autoritatsperson sein musste.

1963 war es, als wir zu Schankschluss bei Bobka angeheitert und Gbermitig das Lokal ver-
lieBen. Auf dem Weg wurde die Lindenstraie passiert. Dort an der Ecke beim Grundstiick
Laudahn stand der Trabi eines Urlaubers. Also sechs Mann ran und den Trabi knapp zwi-
schen zwei Linden platziert. Wie der Besitzer den wohl wieder entparkt hat? Frau Laudahn
erinnerte sich noch gerne an die Zeit mit den ,Seefohrischoilers”, auch wenn sie und ihre
lange Grundstlcksgrenze mit den Jungs so ihre Probleme bekamen. Die letzten Bierchen
drickten auf dem Heimweg immer gewaltig,

1963 spielte im ,Strandcafe” eine Kapelle, die sich &fters Unterhaltungseinlagen mit den
Gasten einfallen lieB. Mitten im Tanz wurde unterbrochen und dazu aufgefordert, ein Haustier
herbeizuschaffen. Also losgestirmt. Anwohner der StrandstraBe wunderten sich, dass da
jemand zu spater Stunde ihre Katze, den Hund oder ihren Kafigbewohner haben wollte. Zwei
von uns suchten nicht Anwohner, sondern eine Weideflache gleich hinterm Deich heim. Ein
angepflocktes Kalb wurde kurzerhand losgebunden und in Richtung Strandcafe gezerrt und
geschoben. Nach einigen Mihen war die Strecke erfolgreich bewiltigt und das liebe Tier
schaute zum Ergotzen der Gaste zur Tur herein.

Aber nicht nur Schilern gingen die Pferde durch. Eine groBe handgemalte Urkunde im
Dozentenzimmer (Fachbereich Funk) der Herren Leitzsch, Wipper und Lakowski Gber eine
ungewdhnliche Zechtour zeugte von Resten jugendlichen Ubermuts in der Zeit des Nach-
kriegsanfangs. Ein gemeinsamer Bierabend mit ,Ernesto” Leitzsch und seinen Erzdhlungen
bestatigte das.

Im Aufbaustudium 1966 bis 1968 wurde auf das Seefunkzeugnis |l. Klasse hingearbeitet.
Der Ubermut war noch nicht ganz verloren gegangen. In der Gemeinschaft addiert sich der
bekanntlich noch. Nach einem Abend im Reuter-Meier lag der erste Schnee. Also wie die
kleinen Jungs einen Schneeball gerolit. Der nahm mit der Zeit soiche Ausmafie an, dass vier
Mann an ihm arg zu rollen hatten. Das Monstrum landete mit kraftigem Schwung zwischen
den Pfosten des ersten Gartenzaunes vis-a-vis des Ostflligels der SFS. Als der Mitarbeiter
der SFS-Bibliothek morgens zu seiner Arbeit wollte, begann die mit der Schaufel.

1967 suchte die Seefahrischule Wustrow in der groBten Tageszeitung der Republik, NEUES
DEUTSCHLAND, einen Koch mit sozialistischer Weltanschauung, mit Fahigkeiten zur Leitung
eines Kiichenkollektivs, zur wirtschaftlichen Rechnungsflihrung und ahnlichen Blablas. Vom
Kochen musste er offensichtiich keinen Dunst haben. Das bewerkstelligten die Kiichenfrauen
sowieso wie eh und je gutbirgerlich. Und so blieb nach der Einstellung des Meisterkochs
das Essen wie es immer schon gewesen war,

Die Voliverpflegung fir die Seefahrtschiler wurde bei diesem grofien Kichenbetrieb ge-
gen Essenmarken ausgegeben. Diese waren in einem farbigen Wochenblock zum Abrei-
Ben der drei Tagesmahlzeiten zusammengefasst. Hin und wieder kam es mal vor, dass
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aus den verschiedensten Grunden
eine Mahlzeit ausgelassen wurde,
Die entsprechende Marke blieb
tbrig. Recht schnell merkie der auf-
merksame Gemeinschaftsverpfle-
gungsteilnehmer, dass sich Format
und Farbe der Marken wiederhol-
ten, die Wochentage sowieso. Da-
durch konnte man sich mit einer
Marke aus der 44. Woche, weil viel-
leicht die geschmorten Nierchen
verschmaht worden waren, in der 50. eine leckere Schnitzelmahizeit holen. Also wurden die
Marken nicht weggeworfen, sondern zur spateren Verwendung gesammeit.

Aber dabei blieb es nicht. Obwohl eine der Klchenfrauen einzig und allein daflr an der Luke
der Essenausgabe stand, um die Essenmarke als Eintrittsgeld in das Reich des Lukullus ent-
gegenzunehmen und dariiber zu wachen, dass der Nachtisch nur einmal pro Nase ber die
Theke ging, gelang es einem unserer Kommilitonen, in die Schissel mit den Essenmarken
zu greifen. Der konnte sich sonntags beim Koch nicht nur die Nachschlage, sondern auch
drei Vollportionen abholen. ,Ihr fresst mir noch die Haare vom Kopf*, tonte die hilflose Ent-
ladung des Chefkochs aus der Luke, weil er nicht begriff, warum die kalkulierten Portionen
nicht reichten.

Als sich das Studium seinem Abschluss entgegen neigte, gingen die Restposten der Marken
an das nachfolgende Studienjahr. In der letzten Woche vor dem Studienende hing unter dem
Speiseplan ein kleines Zettelchen: ,Suche alte Essenmarken.”

Ob dadurch einem Verantwortlichen fur das System Verpflegungsausgabe gegen Essen-
marken ein Seifensieder aufgegangen ist, entzieht sich der Kenntnis. Sollte erst jetzt die
Wahrheit (ber die defizitire Haushaltlage in der Kombuise der Seefahrtschule das Licht der
Offentlichkeit erblickt haben, bitten wir, die Absolventen der Funkerklasse FS/F1/2, um Nach-
sicht. Wir waren jung - mit schmaler Geldborse, unbandigern Appetit, groBem Durst - und
hatten die Eckpunkte sozialistischer Ethik und Moral noch nicht verinnerlicht.

Mag sich jeder Absolvent der Seefahrischule Wustrow ahnlicher kieiner Boshaftigkeiten,
Streiche, Spate, Neckereien und Possen erinnern.

Lothar Panterméller

Selbst ist der Mann
Auf der SCHWARZBURG wurde ein Stift gefragt, ob er schon mal mit einem Madchen und ihr
wisst schon. Als er verneinte, fragten die Jungs ihn, ob er es denn schon mal anders versucht

habe, mit .Help yourself* und so? Da antwortete er: . Ja, jeden zweiten Tag. Ich freue mich
schon auf morgen!”
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Rolf Marschner
A Sentimental Journey

Wer nach dem Ende seines Berufslebens eines Tages allein leben muss, der bekommt viel
Zeit zum MNachdenken, zum Erinnern. Oft gerate ich dabei ins Traumen und bin wieder ein
junger Funkoffizier auf Reisen.

Dann mdchte ich so gerne noch einmal an Bord gehen, in der Funkstation sitzen und aus
dem Bulleye auf das Achterschiff schauen. Ich mdchte noch einmal auf dem Atlantik den Son-
nenuntergang erleben. Ich méchte noch einmal den Wetterbericht von Washington Radio/
NSS empfangen und danach die Bordwetterkarte zeichnen. Ich méchte noch einmal in die
Karibik reisen und den Panamakanal passieren. Ich mochte noch einmal flir Pazifik-Schiffe,
die Norddeich Radio/DAN nicht selbst erreichen kdnnen, Telegramme gebihrenfrei vermit-
teln. Ich méchte noch einmal auf dem OI' Man River fahren, abends in der Bourbon Street in
New Orleans in einem Jazz-Keller hocken und bei Jazz und Dixieland die Ohren spitzen, den
Musikern lauschen, Kornett, Trompete, Klarinette und Posaune zuhdren. Ich mochte noch
einmal in Santa Marta einlaufen, wo das Schiff vom lokalen Rundfunksender begriBt wurde.
lch méchte noch einmal in Veracruz in der Kneipe sitzen, die einer Sefora gehorte, deren
zwei hlbsche Tochter die Gaste bedienten. Ich méchte noch einmal Madagaskar, Reunion
und Mauritius im Vorlberfahren sehen und auf dem damaligen Ceylon bei Mount Lavinia
am Strand kauern und im Indischen Ozean baden. Gerne wurde ich noch einmal an den Ort
zuriickkehren, an dem meine Karriere als Funker begann, als das Schiff auf dem Gdta-Kanal
von Goteborg zum Véarnersee hinauffuhr. Auch meine Norwegen-Reise wirde ich nur zu
gerne noch einmal wiederholen, eine Schiffsreise, die fir mich als Persischer-Golf-Fahrer
unbeschreiblich faszinierend war.

Doch leider sind selbst Vertretungsreisen nicht mehr maglich. Das Morsealphabet dient nicht
mehr der Verstandigung zwischen Schiff und Land. Es ist ersetzt worden durch eine Tech-
nik, die fUr die traditionellen Zeichen in Morsesprache taub ist. Sie ist nur geeignet fir die
trockene, aseptische Weltraum-Kommunikation Gber Satelliten. Aus der Traum. Manchmal
winsche ich mir, ich kénnte die Zeit zuriickdrehen. Was bleibt? A sentimental journey and ...

Moan river, wider than a mile

I'm crossing you in style some day

Oh, dream maker, you heart breaker
Wherever you're goin’, I'm goin’ your way.
Two drifters, off to see the world

There's such a lot of world to see

We're after the same rainbow's end,
waitin' round the bend

My huckleberry friend, moon river, and me.
(AudreyHepburn - Frilhstiick bei Tiffany)

Es ist schon etwas Wahres dran, wenn Oscar Wilde sagt: ,Denken ist wundervoll, aber noch
wundervoller ist das Erlebnis.”
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Das Wort zum Schluss

.Dig Erinnerung ist das einzige Paradies, aus dem wir nicht vertrieben werden konnen, aber
manchmal auch die Hille, aus der man nicht entfliehen kann.” Jean Paul, 1763-1825

Wehmiitig klingen diese Worte und geben zugleich einen indirekten Hinweis auf die Harte und
Unausweichlichkeit der Gegebenheiten unserer menschlichen Existenz. Bei James Bond heiBt
es in diesem Sinne: .You only live twice — Du lebst nur zweimal”, einmal real und einmal in dei-
nen Erinnerungen. ,Was vergangen kehrt nicht wieder; aber ging es leuchtend nieder, leuchtet's
lange noch zurtick”, heift es in einem Gedicht aus dem 19. Jahrhundert. Unsere Seefahriszeit
ist's, die lange noch in die Gegenwart hinginleuchtet. Gleichsam wie im Paradies erleben wirin
unseren Lebenserinnerungen deren gliicklichsten Momente immer wieder. Warum erinnern wir
uns an das, was wir uns ins Gedachtnis zuriickrufen? Jeder tragt gute und schlechte Erinne-
rungen mit sich herum. Rufen wir uns die guten ins Gedachtnis zuriick, verbessert sich unser
aktuelles Gliicksempfinden. Es tut der Seele gut, in diesen Rickblicken zu schwelgen. Wer sie
zusatzlich zu Papier bringen kann, der durfte mit sich im Reinen sein. Glicklich ist, wer vergisst,
was nicht mehr zu dndern ist, lautet gleichwohl eine andere Weisheit,

Ausgenommen der Schilderung tragischer Ereignisse sind die Texte auch in diesem Band der
Beleg fir glickliche Erinnerungen. Unsere Autoren kbnnen sich am ehesten an ihre erste Reise
erinnern, an emotionale Hohepunkte, an bedeutungsvolle Ereignisse. Unterstiitzt werden sie
dabei von den Geschichten, die sie mbglicherweise vorher in den BORDGESCHICHTEN lasen,
von Fotos, Briefen und den Gespréachen unter Seeleuten in kleinem oder groBerem Kreis.
Jeder solite ab und zu gliickliche Erinnerungen in seinem Gedéchtnis erzeugen, indem er &in
jahrzehntealtes Foto zur Hand nimmt oder in seiner Seekiste ein verstaubtes Souvenir aus fer-
nen Hafenstadten hervorkramt, und sich dabei der damaligen Situation bewusst werden, Dann
kénnte es zu einem Blitz in den Himwindungen kommen, neudeutsch Flashback genannt, der
ihn in die Vergangenheit zuriickkatapultiert. Pitzlich befindet sich der Seemann in der dama-
ligen Lebenslage wieder. Mit den Erinnerungen an real erlebte Momente kehren vergangene
Sinneseindriicke wie Gerdusche, Gerliche und Gefihle zuriick. Er kann sich bei einem Curry-
gericht wieder an Liegezeiten in Indien erinnern, bei speziellen Geriichen an eine U-Bahnstation
in Hamburg oder den Basar in Beirut.

Wer auBer uns bekam seinerzeit schon die Gelegenheit Neues zu probieren, Uber die eigenen
Grenzen und die des Landes hinauszugehen. Gemeinsam als Bordkollektiv haben wir uns diese
Erinnerungen geschaffen. Wer sich gerne seiner Tage auf See erinnert, der erlebt sie wahrhaftig
zweimal. Den ,Erfindern” der BORDGESCHICHTEN gebiihrt der Dank. Nur durch ihr Wirken
besitzen diese inr deutschlandweites Alleinstellungsmerkmal, inzwischen auch durch langjah-
riges Erscheinen. 2002 glaubten Walfgang Jakob und Lothar Vogel noch, dass der Zuspruch
der Autoren fir einen dritten und vierten Band reichen kénnte. Inzwischen befindet sich Band
20 in Vorbereitung,

LErinnerungen sind ein goldener Rahmen, der jedes Bild freundlicher macht.” (Carl Zuckmayer)
Tatsachlich mag sich heute kaum noch jemand an die unangenehmen Seiten seiner Seefahris-
zeit erinnern. Nur zu oft sind Worte zu héren und zu lesen, dass die Jahre an Bord die besten
im Leben gewesen seien. Unbewusst wird beim Zurlickdenken eine Auswahl hin zum Positiven
getroffen. Und das ist gut so.

_Die Zukunft vergeht, wird irgendwann Gegenwart, die Gegenwart vergeht, wird irgendwann
Vergangenheit. Nur die Vergangenheit vergeht nicht. Man kann sie nicht nachtraglich andern,
sie ist in Stein gemeiBelt fir alle Ewigkeit.” So Christoph Hein. Jeder besitzt einen eigenen Blick
auf das Gestern, auf sein ureigenes und das der Gesellschaft. Oft ein bisschen schongefarbt
und deshalb nicht ganz ungefahrlich. Erinnern kann nichts ungeschehen machen. Gleichwohl
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sollte dem Klischee widersprochen werden, die Leute im Osten waren allesamt entweder
naive Simpel oder in die Machenschaften der Stasi verstrickt gewesen. Sich zu erklaren, das
stehe ihnen nicht zu, wird behauptet. Oh doch! Wir haben dafir das passende Werkzeug — die
BORDGESCHICHTEN! Wer guten Willens ist, der kann aus innen herauslesen, dass wir nicht im
Dienste der Weltrevolution unterwegs waren, dass wir nie in der Absicht kamen, das Gastland
zu terrorisieren, obwohl uns mancher Staat mit diesem Vorwurf den Landgang verweigerte. Wir
standen nicht in der Tradition der Wikinger, die mit Mord und Brandschatzung die Kiisten (iber-
zogen. Um all diesen Vorurteilen Unwissender zu begegnen miissen wir anderen Menschen
unsere Geschichte erzahlen, auch damit wir selber wissen wer wir sind, wie wir geworden sind.
Was kommt nach uns Zeitzeugen? Was geschieht mit der Erinnerung an die Rostocker Schiffe
und ihre Besatzungen? Von allen Ostdeutschen verfiigen vor allem wir iiber das in den Stirmen
auf See erworbene notige Selbstbewusstsein aus unserem Leben zu erzahlen, an dieser Stelle,
in der Reihe ,Seeleute erzahlen” des Hinstorff-Verlages oder eigenen Blichern. Anderen fallt es
nach 1990 schwerer. Man empfiehlt den aus schlechten Erfahrungen misstrauisch gewordenen
Ossis, sie soliten mehr Selbstvertrauen besitzen. Wir Seeleute haben es. Wir halten es mit
Goethe: ,Das Erlebte weil jeder zu schétzen, am meisten der Denkende und Nachsinnende im
Alter; er fihlt, mit Zuversicht und Behaglichkeit, dass ihm das niemand rauben kann,”

Wir, die verlachten Alten, soliten unseren Stolz nichtin Abrede stellen lassen, wir, die Generation,
die aus personlichem Erleben am weitesten in die Vergangenheit zuriickschauen kann und
daraus ihre Schilsse zieht, die erwarb, was von den Vétern ererbt wurde. Nicht umsonst hieB
es schon immer: ,Die Jungen sollen bey den Alten die Ohren (ge)brauchen und nicht das Maul
(aufreiBen)”, Oder ein Buch zur Hand nehmen, falls des Lesens kundig. In einem Land mit freier
Presse darf jeder lesen was gedruckt wird, auch die BORDGESCHICHTEN. Darum liebe Auto-
ren, schreibt unbeeinflusst, schreibt, was i h r fr richtig haltet. Auch wenn es immer jemanden
geben wird, der dariber anders denkt.

Die Redaktion
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Aus Tagebiichern ehemaliger Seeleute

20 Jahre BORDGESCHICHTEN. 2001 erschien der erste Band dieser Anthologie,
gefiilit mit unvergénglichen Reminiszenzen ehemaliger DSR-Seeleute an ihre
Fahrenszeit, getragen von der Hoffnung auf die Schilderung weiterer mehr oder
weniger abenteuerlicher Erlebnisse aus guten und schlechten Tagen.
Erinnerungen wie in Stein gemeielt. Diesmal nachhaltige Riickblicke auf das Wir-
ken der Seemannsmissionen in den Hafen der Welt zum Wohle aller Seeleute.
Das 125-jahrige Jubildum der Einweihung des Nord-Ostsee-Kanals im Jahre 2020.
Heitere Episoden zum Kult um die Deutsch-Sowjetische-Freundschaft.

Die Ubrigen Beitrdge sind ein bunter Facher verschiedenster Themen: Schiffs-
kollisionen und Totalverluste, Werftzeiten, Bréande, Unfélle, Olympiakader auf
Auszeichnungsreise. Dazu ein Abriss des Inhaltes der auf allen DSR-Schiffen
gefiihrten Brigadebiicher und Erinnerungen an die Seefahrtschule Wustrow.
2014 offnete sich die Reihe allen Seeleuten. Auch diesmal kommen wieder
Vertreter anderer Reedereien zu Wort,

DSR-Seeleute e.V.
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