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    Von 1970 bis 1997 leitete ich das größte Seemannsheim in Deutschland am Krayenkamp am Fuße der Hamburger Michaeliskirche, ein Hotel für Fahrensleute mit zeitweilig 140 Betten. In dieser Arbeit lernte ich Tausende Seeleute aus aller Welt kennen.
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    Im Februar 1992 kam mir der Gedanke, meine Erlebnisse bei der Begegnung mit den Seeleuten und deren Berichte aus ihrem Leben in einem Buch zusammenzutragen, dem ersten Band meiner maritimen gelben Reihe „Zeitzeugen des Alltags“: Seemannsschicksale.



    Insgesamt brachte ich bisher über 3.800 Exemplare davon an maritim interessierte Leser und erhielt etliche Zuschriften als Reaktionen zu meinem Buch.



    Ein Schifffahrtsjournalist urteilte über Band 1: „...heute kam Ihr Buch per Post an – und ich habe es gleich in einem Rutsch komplett durchgelesen. Einfach toll! In der Sprache des Seemannes, abenteuerlich und engagiert. Storys von der Backschaftskiste und voll von Lebenslust, Leid und Tragik. Dieses Buch sollte man den Politikern und Reedern um die Ohren klatschen. Menschenschicksale voll von Hochs und Tiefs. Ich hoffe, dass das Buch eine große Verbreitung findet und mit Vorurteilen aufräumt. Da ich in der Schifffahrtsjournalistikbranche ganz gut engagiert bin, ...werde ich gerne dazu beitragen, dass Ihr Buch eine große Verbreitung findet... Ich bestelle hiermit noch fünf weitere Exemplare... Ich wünsche Ihnen viel Erfolg mit dem Buch, das wirklich Seinesgleichen sucht...“



    Diese Rezensionen beflügelten mich: Ich bin immer wieder begeistert von der „Gelben Buchreihe“. Die Bände reißen einen einfach mit und vermitteln einem das Gefühl, mitten in den Besatzungen der Schiffe zu sein. Inzwischen habe ich ca. 20 Bände erworben und freue mich immer wieder, wenn ein neues Buch erscheint. Danke, Herr Ruszkowski.



    oder: Sämtliche von Jürgen Ruszkowski aus Hamburg herausgegebene Bücher sind absolute Highlights der Seefahrts-Literatur. Dieser Band macht da keine Ausnahme. Sehr interessante und abwechselungsreiche Themen aus verschiedenen Zeitepochen, die mich von der ersten bis zur letzten Seite gefesselt haben! Man kann nur staunen, was der Mann in seinem Ruhestand schon veröffentlich hat. Alle Achtung!



    Diese Reaktionen auf den ersten Band und die Nachfrage ermutigen mich, in weiteren Bänden noch mehr Menschen vorzustellen, die einige Wochen, Jahre oder ihr ganzes Leben der Seefahrt verschrieben haben.



    In diesem Band 64 können Sie wieder den Bericht eines ehemaligen Seemanns lesen. Bernd Herzog erzählt sehr informativ aus seiner Seefahrtszeit um 1960 und von zwei Reisen 2005 und 2006 als ehrenamtlicher Maschinist auf der Bark SS „ALEXANDER VON HUMBOLDT“ der Deutschen Stiftung Sail Training (DSST).



    In diesem Zusammenhang wurde ich bei der Lektüre des Manuskripts wieder einmal an den bekannten Theologieprofessor und langjährigen Prediger auf der Kanzel des Hamburger Michels, Helmut Thielicke, erinnert, der 1958 eine Seereise nach Japan auf einem Frachtschiff der Hapag unternahm und seine Erlebnisse an Bord in dem Buch „Vom Schiff aus gesehen“ zusammenfasste. Seine hautnahen Begegnungen auf dieser wochenlangen Reise mit Seeleuten brachten ihn zu dem Bekenntnis, dass ihm eine ganz neue, bisher unbekannte Welt erschlossen worden sei und er nun eigentlich sein kurz zuvor veröffentlichtes Ethikwerk umschreiben müsse: „Ich bemühte mich nach Kräften, offen zum Hören zu bleiben und – so schwer es mir fällt – selbst meine stabilsten Meinungen in diesem thematischen Umkreis als mögliche Vorurteile zu unterstellen, die vielleicht einer Korrektur bedürfen. Ich frage mich ernstlich, was an diesen meinen stabilen Meinungen christlich und was bürgerlich ist… Ich merke, wie schwer es ist, sich im Hinblick auf alles Doktrinäre zu entschlacken und einfach hinzuhören – immer nur hören zu können und alles zu einer Anfrage werden zu lassen... Bei meiner Bibellektüre achte ich darauf, wie nachsichtig Jesus Christus mit den Sünden der Sinne ist und wie hart und unerbittlich er den Geiz, den Hochmut und die Lieblosigkeit richtet. Bei seinen Christen ist das meist umgekehrt.“



    Hamburg, 2013 / 2014 Jürgen Ruszkowski





    [image: ]




  Widmung


    In Andenken an meine erste große



    und unvergessene Liebe – die See
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    Von Opa Bernd
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    für seine Enkelkinder
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    Nils, Björn, Lilli, Madita





    [image: ]




  Beginn meiner Seefahrt auf MS „AUGUSTENBURG“
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    – Kühlschiff „AUGUSTENBURG“ – Aquarell von Erhard Neumann –



    Schneeweiß mit einem Rumpf, der eher einer Jacht als einem Frachtschiff glich, lag sie an den Pfählen.



    Seekrank



    Am 30. September 1960 hatte ich meine 3½ jährige Lehrzeit als Schiffsmaschinenbauer auf der Schliecker Werft beendet und damit die Voraussetzung für eine Tätigkeit als Ingenieurs-Assistent bei der Seefahrt erfüllt.



    Dass ich zur See fahren würde, stand schon bei meiner Geburt fest! Recherchen und ein bisschen Rechnen haben ergeben, dass meine Mutter im Januar 1940 auf dem Nordatlantik mit an Bord der „BÄRENFELS“ von der Bremer-Lloyd-Reederei war, wo mein Vater als 1. Ingenieur fuhr.



    War ich doch schon mit 5 Jahren bei meinem Vater an Bord im Hamburger Hafen, wo mein Vater bei der Marine-Dienstgruppe der britischen Besatzer arbeitete, so dass meine Mutter meine Lebensmittel-Marken mit für meinen Bruder verwenden konnte.



    Am 4. Oktober 1960 habe ich dann als Ingenieurs-Assistent auf dem 3.638-BRT-Kühlschiff „AUGUSTENBURG“ angemustert.
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    An Bord wurde ich vom II. Ingenieur Meier begrüßt. Herr Meier war kein Hamburger, er war „Blankeneser“. Da wir einen Supercargo mit an Bord hatten, wurde mir erst mal eine Kammer auf dem Achterdeck über der Schraube zugewiesen.



    Da wir noch einige Tage an den Pfählen liegen sollten, fuhr Herr Meier jeden Abend nach Hause.



    Von Blankenese mit der Straßenbahn zum Hafen kam Herr Meier über den Gänsemarkt, wo er für die Besatzung jeden Tag beim Stadtbäcker Brötchen holte – bis, ja bis ihn zufällig ein anderes Besatzungsmitglied beim Brötchenkauf beobachtete. Herr Meier kaufte nämlich Brötchen vom Vortag, die waren 2 Pfennige billiger. Uns hat er natürlich den vollen Preis berechnet.



    War eben ein echter Blankeneser. Bloß, nun war es vorbei mit morgens Brötchen, wenn wir auch so kleinlich waren.



    Aber nun war es auch soweit. Wir verholten an die Pier und wurden mit Hunderten von VW-Käfer-Autos beladen. Alle fabrikneu mit Wachs überzogen, wurden sie bis in die hintersten Ecken geschoben und jeder einzeln verzurrt. Mir kam das ja etwas übertrieben vor, aber ich wurde bald eines Besseren belehrt!



    Endlich ging es los! Nach Amerika zu den Indianern, hatte ich doch so viel bei Karl May gelesen, zu den Wolkenkratzern, hatte ich in der Zeitung doch Bilder gesehen, wie die Bauarbeiter im achtzigsten Stock auf einem Eisenträger sitzend Frühstück machten!



    Die Wachen waren eingeteilt. Es gab an Bord drei Wachen, von 4 bis 8 Uhr, 8 bis 12 Uhr und von 12 bis 4 Uhr, jeweils am Tag und in der Nacht, darum wurde die nächtliche 12 bis 4 Wache auch Hundewache genannt.



    Auf Revierfahrt wurden die Wachen doppelt besetzt, das heißt, man musste zwei Stunden vor und zwei Stunden nach seiner eigentlichen Wache in der Maschine sein. Also 8 Stunden Dienst, 4 Stunden frei und wieder 8 Stunden Dienst. Revierfahrt war vom Ablegen, bis das Schiff die offene See erreicht hatte, der letzte Lotse das Schiff verlassen hatte oder der Kapitän es für erforderlich hielt. Das alles für umgerechnet 300 Mark plus 60 Mark Überstundenpauschale im Monat. Davon wurde die Hälfte auf ein Sparbuch überwiesen, die andere Hälfte war Bordguthaben, von dem man Geld entnehmen konnte für Landgang und für Waren, die wir an Bord kaufen konnten. Außerdem hatte man noch ein Uniformkonto, auf das die Reederei jeden Monat 24 Mark überwies. In meinem Fall hatte ich bei dem Uniformausstatter Brennecke eine Erstausstattung für 370 Mark erhalten. Diese wurde mit den 24 Mark durch die Reederei abbezahlt. Wenn man aber bei der Reederei kündigte oder entlassen wurde, musste die Restsumme selber bezahlt werden.



    Bei mir dauerte es also 15 Monate, bis die Uniformen bezahlt waren. Der Haken an der Geschichte war aber, dass nach 15 Monaten die Uniform auch verschlissen war, so dass man praktisch mit seinem Uniformkonto immer im Minus war.



    Die beiden Hauptmaschinen bestanden aus zwei 10-Zylinder-MAN-Zweitakt-Motoren, ca.15 Meter lang und 3 Stockwerke hoch. Jede Maschine mit 3.600 PS. Die 4-bis-8-Wache war die Wache des zweiten Ingenieurs, da dieser die gesamte Verantwortung für die Maschinenanlage hatte. Auf der Wache wurden alle wichtigen Arbeiten gemacht. Zum Beispiel den Brennstoff-Tagestank über die Separatoren füllen, Leistungsmessungen der einzelnen Zylinder, Peilungen aller Brennstoff- und Ölbestände, Einteilung der Tagelöhner, das sind Schmierer und Reiniger, die zusammen mit dem Storekeeper Reinigungs- und Malerarbeiten machten, außerdem waren sie bei den Überholungen der Hilfsdiesel mit behilflich, die aber im wesentlichen von den Ing-Assis gemacht werden mussten, hatten sie doch 3 ½ Jahre Maschinenbau gelernt.



    Die Hilfsdiesel dienten zur Stromerzeugung für das ganze Schiff. Es gab drei Hilfsdiesel, die nur im Hafen alle eingesetzt wurden, wenn die Winschen für den Ladebetrieb oder die Kühlanlage Strom brauchten. Im normalen Betrieb auf See genügten ein Diesel für die Stromversorgung und einer für den Notfall. Sobald wir auf offener See waren, im Atlantik nach der Passage des Englischen Kanals, wurde also ein Diesel zerlegt, natürlich nicht von den Wachhabenden, für die gab es genug andere Aufgaben. Das hieß für mich, von 4 bis 8 Uhr Wache, Frühstück, von 9 bis 12 Uhr Arbeiten an dem Diesel, Mittagessen, dann Sachen für mich erledigen z. B. Wäsche waschen (von Hand). Waschmaschinen an Bord gab es noch nicht. Berichte schreiben, lernen für die Aufnahme-Prüfung zur Ingenieurs-Schule. Manchmal ein bisschen Mittagsschlaf. Um 16 Uhr dann wieder auf Wache.



    Um 18 Uhr wurde ich von einem Kollegen für eine halbe Stunde zum Abendbrot abgelöst. Das heißt aber nicht, eine halbe Stunde gemütlich essen, sondern aus der Maschine in die Kammer, Arbeitszeug ausziehen, waschen, Uniform anziehen, ohne Uniform durfte man in der Offiziersmesse nicht erscheinen, zum Essen gehen, wieder in die Kammer, umziehen und wieder in die Maschine. Alles in einer halben Stunde. Wenn man zu spät kam, war der Kollege sauer, denn Abendbrot wurde nur bis 19 Uhr serviert. Außerdem musste man sich noch mit dem Steward gut verstehen, sonst bekam man das Essen so heiß serviert oder spät, dass von der Pause nicht viel übrig blieb.



    Zurück zum Auslaufen aus Hamburg, ich war also in die 4-8-Wache bei Meier-Blankenese eingeteilt.



    Gesteuert wurde die Maschinen von der Stirnseite über Handräder, die Steuerbord-Maschine vom 2. Ing. die Backbord-Maschine vom 3. Ing. Meine Aufgabe war das Führen des Manöverbuchs. An einem Stehpult musste ich alle Manöver, Befehle, die von der Brücke über den Maschinen-Telegrafen kamen, aufschreiben.



    Zum Beispiel: Steuerbord Maschine: 10:20 Uhr halbe Voraus, Backbord Maschine: 10:21 Uhr voll Voraus usw.



    Neben dem Stehpult war das Telefon mit direkter Verbindung zur Brücke. Es klingelte, und der II. Ing. gab mir ein Zeichen, dass ich rangehen sollte. Irgendjemand sagte „Wasser an Deck“. Nun war ich ja ein plietscher Hamburger Jung und hatte schon viel davon gehört, dass die Neuen an Bord erst mal ganz schön veralbert werden, von wegen Kompassschlüssel holen und sonstigen Blödsinn. Da wir gerade erst Mal in Höhe Blankenese sein konnten, es auf der Elbe aber keine Wellen gab, sagte ich: „Na, denn passt mal auf, dass ihr keine nassen Füße bekommt“ und legte den Hörer auf. 30 Sekunden später klingelte es wieder. Jetzt ging Meier-Blankenese ran. Er sagte mir ins Ohr:„Du sollst mal auf die Brücke kommen.“ Ich machte mich also auf den Weg, die fünf Stockwerke zur Brücke hoch zu entern. Sicher wollte der Kapitän mal sehen, was für einen plietschen Assi er da an Bord hatte.



    In der Brückennock angekommen, sah ich ganz viele blaue Uniformen mit ganz vielen goldenen Streifen an den Ärmeln. Die „kleinste“ Uniform mit drei Ärmelstreifen, der first Mate (erster Offizier) schoss auf mich zu. Und dann sah ich nur noch ein hassverzerrtes Gesicht mit einem großen Loch in der Mitte, aus dem immer neue Beschimpfungen hervorquollen: „Idiot, Spinner, wirst schon sehen, eingebildet“ usw. – Minuten lang. Irgendwie bin ich dann zurück in die Maschine und Meier-Blankenese grinste auch noch blöde! Wasser an Deck heißt nämlich: Deckwaschpumpe anstellen, damit die Matrosen das Deck waschen können.



    Es war Oktober, und wir näherten uns der Nordsee. Hinter Cuxhaven fing es so langsam an zu schaukeln. Irgendwie wurde ich müde, und dann wurde mir schlecht, so schlecht, dass ich mich übergeben musste. Meier-Blankenese hatte das Elend wohl schon kommen sehen und gab mir einen Eimer, der am Fahrpult angebunden wurde. Immer wenn ich mich in den Eimer übergeben hatte, musste ich mich dann draufsetzen, damit es für die andern nicht so stank. Selbstverständlich mussten alle Wacharbeiten weiter durchgeführt werden. Das heißt: Temperaturen ablesen alle zwei Stunden, Wellenlager im 30 Meter langen Wellentunnel auf Backbord und Steuerbordseite mit Öl auffüllen, Hauptmaschinen reinigen usw. – und immer wieder kotzen.



    Endlich war meine Wache zu Ende! Wir waren inzwischen schon auf der Nordsee. Das Schaukeln wurde immer schlimmer. Nun musste ich in meine Kammer auf das Achterdeck. Von Mittschiff bis zum Achterschiff waren es ca. 40 Meter. Um diese Strecke zu schaffen, waren so genannte Manntaue gespannt, an denen man sich festhalten konnte, wenn die Wellen über das Deck schlugen, um nicht über Bord gewaschen zu werden. Praktisch sah es so aus: An der Mittschiffstür warten, bis sich das Schiff am tiefsten Punkt der Steuerbordseite befand, dann Tür auf, raus und so schnell wie möglich nach achtern rennen. Die Tür der achteren Aufbauten (Stahltür mit zwei Riegeln), öffnen, reinspringen und die Tür wieder verriegeln, damit die nächste See nicht in die Gänge schwappt. Hatte man den richtigen Zeitpunkt zum Losrennen verpasst, musste man sich eine Schaukelperiode lang an den Manntauen festhalten und die Welle über sich ergehen lassen. Das war aber nicht das Schlimmste, viel mehr Angst hatte ich davor, dass die schwere Eisentür beim nächsten Schaukeln nach Steuerbord mir die Füße abquetschte, wenn ich nicht schnell genug war.



    In meiner Achterdeck-Kabine ging es aber nun erst richtig los. Das Schiff bewegte sich ja nicht nur von rechts nach links, sondern auch von oben nach unten und das natürlich besonders im Heckbereich. Es ging 10 Meter nach unten und dann wieder 10 Meter nach oben. Dazu schüttelte sich der ganze Heckbereich, wenn die Schiffsschrauben aus dem Wasser kamen. Beim Eintauchen mahlten die Schrauben ganz schwer, beim Auftauchen rasten die Schrauben, bis der Regler die Maschinenumdrehungen herunter gefahren hatte, das dauerte so zwei Minuten. Und mir war so schlecht!



    Endlich lag ich in meiner Koje und es ging etwas besser, da stand auch schon Meier-Blankenese in der Tür: „Alte Sau, nach der Wache duscht man sich“, war sein heißer Tipp. Und mir war so schlecht! Habe ich gedacht. Ich hatte einen wahnsinnigen Durst auf eiskalte Cola, aber jeder Schluck kam in hohem Bogen wieder raus. Ich weiß heute nicht mehr, wie ich meine Wachen überstanden habe, aber krank sein gab es nicht! Die Wellen, die ich beobachten musste, um nach achtern zu meiner Koje zu kommen, wurden zu meinen Feinden. Mal waren sie über mir und dann wieder ganz unten. Sie waren hässlich und grau, mit weißen Schaumkronen. Immer aufs Neue und immer bösartiger schmissen sie das Schiff in alle Richtungen. Hörte das denn nie auf?! Mir war so schlecht, dass ich ernsthaft überlegt habe, über Bord zu springen. Es war die Hölle!
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  Mit MS „AUGUSTENBURG“ in Amerika


    Endlich, endlich waren wir in Jacksonville in Florida. Nie wieder Seefahrt – koste es was es wolle – nur noch zurück nach Hause!



    Ein Kamerad kam mit mir an Land, um das nächste Reisebüro zu finden. Aber auf dem Weg kamen wir an einem Eiscafé vorbei, die uralte Wirtin sprach uns an, in einem Englisch, von dem wir kein Wort verstanden. Jedenfalls brachte sie uns zwei riesige Eisbecher. Wo war meine Übelkeit? Das erste Essen seit zwei Wochen, das ich bei mir behielt! Hey, mir ging es gut!



    In Jacksonville wurden die Autos ausgeladen, und damit ging auch der Supercargo von Bord, und ich konnte meine Kabine mittschiffs beziehen. Mein neues Reich, zwei Meter breit, drei Meter lang, mit Koje, Sofa, Schreibtisch, Waschbecken und Bullauge. Betten machen und reinigen musste der Steward. Ich war glücklich!



    Von Jacksonville sollte es nach New Orleans gehen. Kurz nach Auslaufen von Jacksonville hatte ich Freiwache. Wir fuhren sehr dicht an der Küste Floridas entlang, herrliche Strände und riesige Hotels waren zu sehen. Rechts und links sah man Sportboote mit Anglern, die auf Schwertfischfang waren. Um besser sehen zu können, machte ich es mir mit meinem Kumpel auf dem Bootsdeck bequem. Hier standen auch zwei Korbsessel, die wir uns an die Reling zogen. Die Füße hoch gelegt. Der erste Steward Rockefeller brachte uns noch zwei Kissen. Das Schiff bewegte sich leicht in der Dünung. Die Füße auf die Reling gelegt, eine Flasche Becks Bier in der Hand. Was war die Seefahrt doch schön!



    Bis, ja, bis der Kapitän zur Brücke wollte. Erst ist er ja noch vorbei gelaufen, aber dann, nach zwei Stufen auf der Treppe zur Brücke abrupte Kehrtwendung und dann wieder nur ein riesiges Loch in der Mitte des Gesichtes vom Kapitän: „Also, so eine Frechheit hat man ja noch nie erlebt – Idioten – sich erlauben“ usw.! Schließlich gehöre das Steuerbord-Bootsdeck nur dem Kapitän, das Backborddeck nur dem Ersten Ingenieur. Im fluchtartigen Verlassen des Bootsdecks konnte ich noch das Grinsen von Rockefeller sehen.



    Langsam näherten wir uns auf dem Wege nach New Orleans dem Mississippi. Tom Sawyer, Huckleberry Finn – all die Abenteuer hatte ich doch gelesen, und nun war ich hier! Der Mississippi – wie beschrieben, unübersichtlich und breit in der Mündung, lehmartige Farbe, Baumstämme und schwimmende Inseln, Neger (damals übliche und gesellschaftlich nicht zu beanstandende Bezeichnung) in Kanus und Raddampfer – wie aus den Romanen. In endlosen Kurven zog sich der Fluss über 300 km bis zur Stadt. Für uns in der Maschine bedeutete das 24 Stunden Manöverwache, also 8 Stunden Dienst, dann 4 Stunden frei und wieder 8 Stunden Wache.



    New Orleans – wir lagen an einer Holzpier direkt unterhalb der Altstadt und sollten tiefgefrorene Hähnchen laden. In Deutschland konnten die meisten es sich nämlich nach dem Krieg erstmals wieder leisten, in ein Restaurant zum Essen zu gehen. Der Werbespruch einer Restaurant-Kette „Heute bleibt die Küche kalt, wir gehen in den ‚Wienerwald’“ war 1960 der „Renner“ in Deutschland, und wir waren die Lieferanten.



    An der Pier stand schon der Reederei-Agent mit einem riesigen Chevrolet. Er sollte uns Greenhorns, die noch nie in den USA waren, zur Immigration in die City bringen.



    Riesige Häuser mit 30 bis 40 Stockwerken – von Hamburg kannte ich Häuser mit fünf höchstens sechs Stockwerken – acht Fahrstühlen nebeneinander. Mir war ganz schwindelig.



    Bei der Immigrationsbehörde ging es dann ganz flott. „Sit down, please“ – ein Schild mit einer Nummer vor den Bauch halten, ein Blitz, der Stuhl dreht sich um 90 Grad, noch ein Blitz, „thank you, next please“. Im Nebenraum noch die Fingerabdrücke hinterlassen, „moment please“.



    Alle Seeleute wurden so erfasst. Dafür brauchten wir kein Visum. Der Ausweis wurde bei der Abfahrt wieder geprüft. Fehlte ein Besatzungsmitglied, mussten 10.000 US-Dollar für die Fahndung vom Kapitän hinterlegt werden. Wenn wir mit dem Schiff aus Südamerika kamen, wurde sogar noch eine ärztliche Untersuchung auf Geschlechtskrankheiten durchgeführt. Nach einer halben Stunde stand ich mit meinem nagelneuen Landgangausweis wieder auf der Straße.
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    – Landgangsausweis –



    Wenn ich da an Hamburg denke, wo die Ausstellung meines Seefahrtbuches über eine Woche gedauert hat, dann musste man sich schon sehr wundern.



    Es war heiß, in den Kammern wurde es bis zu 40° C warm. Klimaanlagen gab es nur für die Ladung, aber nicht für die Besatzung – zu teuer! Die Hähnchen wurden in riesigen Trucks aus Texas angeliefert, gekühlt mit Trockeneis. Trockeneis? Das war doch die Idee, wenn das Trockeneis bei der Hitze die Hähnchen tiefgefroren halten konnte, dann konnte es sicher auch meine Kammer kühlen! Also einen großen Blecheimer holen, mit Trockeneis füllen und in das Waschbecken meiner Kammer füllen. Dann noch den Lüfter auf volle Pulle, Fenster fest zuschrauben und die Tür schließen. Ich muss ja wohl herrlich geschlafen haben, und wenn mein Kollege nicht zum Wecken gekommen wäre, hätte ich mich bei meiner ersten Amerikareise in die ewigen Jagdgründe verabschiedet. Bewusstlos war ich nämlich schon!



    Trockeneis ist auf - 80°C gekühltes Kohlendioxid (CO2) und wirkt erstickend! Meier-Blankenese hat das nie erfahren, er hätte sonst bestimmt das Auspeitschen wieder eingeführt!



    Ich war inzwischen zum Kühlmaschinisten befördert worden, brauchte keine Maschinen-Wache mehr gehen, aber hatte praktisch einen 24-Stunden-Dienst an den Kühlmaschinen. Da die Anlieferungen durch die Trucks sehr unregelmäßig waren und die Kühlmaschinen auf voller Leistung liefen, hatte ich einen relativ ruhigen Job. Die ganze Beladung zog sich über drei Wochen hin. Über meinen Landgang konnte ich also ziemlich selber bestimmen.
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    – Mississippi-Raddampfer aus dem Jahr 1924 –



    An der Pier lernte ich eine ältere Dame kennen – eine ausgewanderte Deutsche. Durch diese Dame habe ich Einblick in das alte New Orleans erhalten mit seinen Hinterhöfen und Villen.
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    – New Orleans – Bourbon Street –



    Sie erzählte mir auch von deren Geschichte, zeigte mir den Fischmarkt und die Bourbon Street, auch bei Tage, wie es kein Stadtführer besser machen könnte. French Quater mit seinen herrlichen alten spanischen Villen, mit kühlen Innenhöfen, in denen Springbrunnen inmitten großer Blumenrabatten Wasserfontänen in die Höhe spien, lernte ich mit ihrer Hilfe kennen, die Außenfassaden mit Veranda und schmiedeeisernen Geländern. Es fehlten eigentlich nur noch die Pferde. Polizisten in schwarzen Uniformen sah ich mit echtem Sheriffstern an der Brust, mit echten, großen Revolvern an den Hüften, manche sogar mit zwei Revolvern, nicht auf Pferden, aber auf chromblitzenden Harleys!



    Und dann der Fischmarkt, mit Hummer, Kaviar, Austern in allen Variationen an Ständen wie bei uns an der Wurstbude. Aber das war nur die Sonnenseite von New Orleans. Das erste Mal in meinem Leben habe ich hier erfahren, was Rassismus ist. Als Hamburger aus einer Seemanns-Familie habe ich mir darüber niemals Gedanken gemacht. Zuerst ist mir aufgefallen, dass es in den Kneipen an der Pier zwei unterschiedliche Räume gab, einen für die Weißen und einen für die Schwarzen, obwohl sie doch zusammen gearbeitet haben. Dann in den Bussen, die Weißen saßen vorne, die Schwarzen hinten. Extrem wurde es dann an einem Sonntag. Wir fuhren gerne zum Freizeitzentrum Pontchartrain Park, wo es Swimmingpools, Bars, Achterbahn und schnuckelige Mädchen gab. Natürlich nur für Weiße!
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    Am Sonntagmorgen fuhren wir zu dritt mit dem Bus vom Hafen los. In dem vollbesetzten Buswaren fast nur Neger, die von der Kirche kamen. Als wir einstiegen, sprang sofort ein Neger von seinem Sitzplatz auf, er hatte einen Säugling auf dem Arm und ein ca. dreijähriges Kind, das sich an seine Hose klammerte. Da mir der Umgang mit kleinen Kindern nicht fremd war, meine Schwester ist 14 Jahre jünger, habe ich das kleine Kind auf den Schoß genommen. An der Haltestelle, wo wir umsteigen mussten, stieg auch der einzige Weiße mit aus und forderte die Passanten auf, uns zu verprügeln, weil ich das schwarze Kind auf den Schoß genommen hatte.
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    Das Ganze spielte sich 1960 ab, ich hätte nie gedacht, dass ein Farbiger, wie Obama, jemals Präsident der USA werden könnte!
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  Mit MS „AUGUSTENBURG“ über den Äquator nach Buenos Aires


    Zwei Mal ging es noch nach New Orleans. Ohne das Schaukeln in den langen Atlantik-Wellen konnte ich gar nicht mehr schlafen.



    Von Rotterdam ging es nun nach Buenos Aires, drei Wochen auf See, drei Wochen blauer Himmel, ruhige, langgezogene Wellen, morgens fliegende Fische an Deck, abends Bier trinken an Luke 3, und der 3. Offizier, Herr Mohr, erklärte uns den Sternenhimmel. Der alte Bootsmann erzählte von seiner Segelschiffzeit. Konnte das Leben schöner sein?



    Langsam näherten wir uns dem Äquator. Da an Deck und in der Maschine so ziemlich alle Arbeiten erledigt waren, kam als nächster Höhepunkt die Äquatortaufe. Von unseren 32 Besatzungsmitgliedern waren 12 noch nie über den Äquator gefahren. Von den tagelangen Basteleien und Besprechungen waren die Neulinge natürlich ausgeschlossen.



    An Deck war alles für die Taufe vorbereitet, ein Wasserbecken war errichtet worden. Der ‚Pastor’ stand am Pult, zwei ‚Polizisten’, der ‚Arzt’, der ‚Barbier’ und natürlich ‚Neptun’ mit seiner Frau ‚Thetis’ traten in Aktion. Als erstes wurden wir in der Mannschaftsmesse eingeschlossen, die Heizungen bei 30 Grad Außentemperatur voll aufgedreht und die Handräder entfernt. Nach einer halben Stunde wurden wir rausgelassen und mit einem Seewasserschlauch kalt abgeduscht.



    Nun mussten wir durch ein Fernglas gucken, welches aus zwei zusammengebundenen Flaschen bestand, die mit Salzwasser gefüllt waren. Da man nun kaum noch sehen konnte, führten einen die Polizisten zum Arzt. Hier gab es jetzt ‚Pillen’, bestehend aus Pfeffer, Salz, Fischmehl und anderem Schweinkram zum ‚Reinigen der inneren Organe’.
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    Nun ging es zum Barbier, der uns mit stinkendem Schaum einseifte, dann weiter zu Neptuns Frau.
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    Ihr musste man die Füße küssen, auf denen Schmierseife aufgebracht war, die sie einem in den Mund haute. Als letztes kam der Pastor dran, man musste geloben, sich auf der südlichen Halbkugel anständig zu benehmen und als Ablass für seine Sünden einige Kisten Bier für die Besatzung auszugeben. Je nachdem, wie die Spende ausfiel, wurde man nun im Taufbecken von dem Schmutz der nördlichen Halbkugel befreit.
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    Aber mindestens gefühlte 10 Liter Salzwasser musste man dabei schlucken. Derweil saßen der Kapitän und alle Offiziere auf dem Bootsdeck und amüsierten sich köstlich mit dem von uns erpressten Bier!
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    Der La Plata, schon weit draußen auf See, wenn noch nicht mal der Lotse an Bord war und überhaupt kein Land in Sicht war, verfärbte das Wasser in eine gelb-braune Brühe, obwohl es bis Buenos Aires noch 400 km entfernt war. Nach 20 Stunden Manöverfahrt waren wir endlichen im Hafen. Der Hafen lag mitten in der Stadt, was uns als Seeleuten natürlich sehr gefiel. Mit dem dritten Offizier ging ich zur Deutschen Botschaft, um einige Schiffspapiere vorzulegen. Gegenüber der Botschaft ist ein Restaurant, das uns empfohlen wurde. Da wir beide kein Spanisch konnten, machten wir es nach Art der Seeleute, Augen zu und auf ein Gericht getippt. Wir bekamen in Streifen geschnittenes Filet, in so einem Berg, wie ich es vorher und hinterher nicht noch einmal gesehen habe. Obwohl wir beide jung waren, haben wir es nicht geschafft.



    Aber es kam noch besser. In Buenos Aires gab es wohl den besten Seemannspastor der Welt! Er wollte uns nicht in seine Kirche locken, sondern organisierte für uns Ausflüge. Zuerst fuhren wir mit der Bahn zum Club der ehemaligen Österreicher, eine wunderschöne Anlage ca. 50 km außerhalb der Stadt. Ein Clubhaus wie ein kleines Schloss, Golf, Tennisanlagen und ein Rasenplatz zum Fußballspielen. Wir haben zwar 0 zu ?? verloren, aber die Party war gelungen.



    Und es kam noch besser! Herr Pastor in einem Bus mit ca. 12 Mädchen aus seinem Kirchenchor, alle sehr südamerikanisch, lange, schwarze Haare, braune Augen, tolle Figuren, in schicken Kleidern und alle im heiratsfähigem Alter, holten uns zu einem Ausflug auf eine Estancia ab. Es ging weit in die Pampa auf ein riesiges Anwesen. Nach der Begrüßung durch den Patrón mit etlichen Flaschen Rotwein, spielten wir gegen die Mannschaft eines englischen Schiffes Fußball. Endlich haben wir auch mal gewonnen, und die Engländer fuhren wieder ab. Für uns ging die Party aber erst richtig los. Auf dem Hof waren lange Tische aufgestellt, beladen mit Bergen von Rindersteaks und jede Menge Rotweinflaschen. Uns wurde erklärt, dass alle Steaks, die nicht schmecken oder zu zäh sind, nach hinten geworfen werden könnten, wo sich dann ein Dutzend Hunde darum balgte. Alle leeren Rotweinflaschen wurden durch neue ersetzt. Da durch unser sehr dürftiges Englisch und die fehlenden Spanischkenntnisse bei dem für uns unverständlichem Geplapper der Mädchen keine vernünftige Unterhaltung zustande kam, wurde ein Versuch mit Singen unternommen. Aber auch hier hatten wir schlechte Karten, die Mädchen sangen Lieder ohne Ende, und wir konnten noch nicht mal die zweite Strophe unserer Volkslieder. Auch später habe ich oft erlebt, dass alle anderen Nationen ihre Heimatlieder besser konnten als wir. – Peinlich!



    Der Pastor hatte ein wachsames Auge auf seine Mädchen. Es waren, wie wir später erfuhren, Mädchen aus reichem Hause, alle streng katholisch, die sich einen Weißen, möglichst Deutschen angeln sollten.



    So wurde meine Aufmerksamkeit auf eine andere Attraktion gelenkt: Pferde. Da ich die Ferien in meiner Kindheit immer auf dem Bauernhof meiner Tante verbracht hatte, kannte ich mich mit Pferden recht gut aus. Hier war nun ein Dutzend Pferde zur freien Verfügung für uns angebunden. Mit Schafsfell und einem Gurt mit Steigbügeln. Nachdem ich mir einen schönen Fuchs ausgesucht hatte, ging es ab in die Pampa. Erst gemütlich im Schritt, dann in einen langsamen Trab, bis wir an eine Fernstraße kamen. Ich hatte schon gewendet, als ein blöder Truckfahrer auf sein Überlandhorn drückte. Der Gaul schoss los wie verrückt und suchte sich den nächsten Baum aus, unter dem er selbst noch gerade durchpasste, aber ich nicht! Mit dem Schafsfell und ein bisschen schwindelig fand ich mich im Staub der Pampa wieder. Ungefähr wusste ich ja die Richtung zur Estancia, hatte ich mich doch zuvor darauf verlassen, dass der Gaul schon wissen würde, wie es zurückgeht. Nach eineinhalb Stunden, vollkommen durchgeschwitzt, mit dem Fell auf der Schulter, hatte ich die Estancia dann endlich gefunden. Der Gaul stand schon da, ich glaube, das Aas hat gegrinst. Aber keinem war aufgefallen, dass das Pferd



    ohne Reiter zurück gekommen war.
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    Rockefeller weint



    Nach drei Wochen Liegezeit war unser Schiff mit 3.000 Tonnen Äpfeln und Südfrüchten beladen. Für mich als Kühlmaschinist begann jetzt eine anstrengende Zeit. Die Temperatur musste auf 11° Grad Celsius gehalten werden. Kein Grad weniger oder mehr. Da die Seewassertemperatur sich ständig änderte, war ein Nachregulieren der Kühlwasserflüssigkeit laufend erforderlich. Alle vier Stunden musste ein Kontrollgang zu den Verdampfern in den Laderäumen gemacht werden. Hierfür war zwischen der Schiffsbeplankung und den Laderäumen ein schmaler Gang vorhanden. Eis, das sich durch hohe Luftfeuchtigkeit an den Lüfterstationen gebildet hatte musste entfernt und eimerweise heraus getragen werden. Es war also für mich ein ständiger Temperaturwechsel zwischen 40° Grad im Maschinenraum und Minusgraden an den Lüfterstationen.



    Aber es ging ja Richtung Heimat. Endlich mal wieder Hamburg? In der Deutschen Bucht wurde die Sache spannend. Alle Augenblicke gab es neue Gerüchte. Dann ging es Richtung Feuerschiff Elbe I, also schon mal Schuhe putzen. Habe ich noch ein neues Hemd? Wie werde ich Wache in Hamburg haben?



    Dann der Hammer: Abdrehen – wir gehen nach Stockholm, in Hamburg sind gestern schon zwei Schiffe mit Südfrüchten angekommen, und da unsere Ladung, was wir natürlich nicht wussten, schon versteigert wurde, als wir noch in der Deutschen Bucht schwammen, hatte ein Händler aus Stockholm den Zuschlag erhalten.



    Na gut, Seemann, dein Haus ist dein Schiff und dein Land ist die See, und in Stockholm war ich auch noch nicht gewesen. Es war Sommer, und wir fuhren bei Tage durch die Scheren vor Stockholm, die meisten Inselchen bewohnt mit Urlaubern, die vollkommen unbekümmert splitternackt badeten und uns zuwinkten.



    Erstmal zum Funker, mal sehen was der an Geld von unserer Heuer herausrückte. Leider hatten wir Assistenten keine guten Karten bei ihm wegen eines Zwischenfalls vor 14 Tagen. Er hatte in der Offiziersmesse mal wieder ausgiebig von seinen Heldentaten im Krieg schwadroniert und schon zum xtenmal damit angegeben, dass er das Ritterkreuz bekommen habe. Einer unserer Assistenten hat dann laut und deutlich gefragt: Und wie viele Soldaten mussten dafür sterben? Eisiges Schweigen in der Messe, einige Offiziere verschwanden ganz schnell – und dann wieder das bekannte Gebrüll: „Idioten, keine Ahnung“ usw. aber keine sachliche Diskussion.



    Ja, leider hatte der Funker unsere Abrechnung für die Bordausgaben noch nicht gemacht und konnte uns daher nur 20 Kronen für unseren Landgang geben. Nun ist der Sommer in Schweden wunderschön, bis in den späten Abend hell und warm. Überall kleine Lokale und Hotels mit Tanzveranstaltungen, Mädchen mit langen, blonden Haaren und himmelblauen Augen sehr begehrlich auf Seeleute, hatten die doch meisten eine geschmuggelte Flasche Schnaps in der Tasche. Wir suchten uns also ein schönes Hotel mit Tanzveranstaltung auf dem Balkon. Ein Blick in die Getränkekarte ließ uns erschrecken. Eine Flasche Bier sollte fünf Kronen kosten, und das war nicht alles. Wenn man ein Bier bestellte, musste man auch ein Smörrebröd dazu nehmen, was noch einmal fünf Kronen kostete. Ein Zurück gab es nicht, es hatten sich schon drei junge Mädchen an unseren Tisch gesetzt, die fleißig Cola bestellten und mit unserem Schnaps auffüllten. Wir mussten nun zur Tarnung natürlich Bier bestellen, jedes mal mit Smörrebröd. Irgendwann war nun der Tisch voll mit Smörrebröd, die Mädchen stinkbesoffen und wir saßen da mit einer Riesen-Rechnung.



    Oh Lord, was nun? Warten auf den letzten Tanz, bei dem die Kapelle noch mal ordentlich einheizte. An die Balkonbrüstung schleichen, einen Blick nach unten, könnte gut gehen, und alle drei einen Satz nach unten. Es ging gut, und nun laufen, schneller als die Kellner. An Land konnten wir sowieso nicht mehr mangels Masse (Kronen). Der Funker wurde zu unserer Freude noch in Stockholm abgelöst. Aber der Kellner tut mir noch heute leid.
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    Wieder war unsere Order Buenos Aires. Auf Gran Canaria, in Las Palmas wurde für die Reise Diesel gebunkert, weil er hier zollfrei war. Der Brennstoff musste für die ganze Reise von Gran Canaria nach Buenos Aires, zurück nach Europa und wieder bis Gran Canaria reichen. Es waren also alle Tanks bis in die Peilrohre zu füllen. Das Problem für uns war, dass die Tanks im Doppelboden des Schiffs waren, das heißt, zehn Meter unter Deck. Mit einem Maßband, welches im Peilrohr heruntergelassen wurde, mussten wir die Füllhöhe im Tank feststellen. Die Füllhöhe der Tanks war so ungefähr zwei Meter, die Länge der Peilrohre aber 10 Meter. Man konnte das Maßband also gar nicht so schnell hochkurbeln, wie der Brennstoff aus dem Peilrohr hochschoss und man dann im Dieselöl duschen musste, dafür aber vier Mal, denn wir hatten vier Bodentanks. Der Brennstoff aus den Peilrohren floss natürlich an Deck und ins Hafenwasser. Von Umweltschutz hatte 1960 noch keiner was gehört!



    Wasser wurde dagegen in Gran Canaria nicht gebunkert, viel zu teuer. Wasser hatten wir zuletzt in Stockholm genommen.



    Auf der sehr ruhigen Überfahrt nach Buenos Aires war es angenehm warm, im Südatlantik nachts 30 Grad, in den aufgeheizten Kammern auch schon mal 40 Grad, so dass viel geduscht wurde. Sechs Tage vor Buenos Aires wurde dann auch prompt das Wasser knapp. Die Wasserversorgung wurde abgestellt, nur der Koch und der Kapitän hatten noch eine Leitung. Beim Koch bekam nun täglich jeder einen Eimer Wasser für seine persönlichen Bedürfnisse zugeteilt: Zähneputzen, Füße waschen, durchgeschwitzte Arbeitskleidung waschen usw. oder umgekehrt, das war dem Kapitän egal. Hauptsache, er hatte auf Gran Canaria ein paar Dollar für Wasser gespart.



    Das war sowieso vom Reeder ganz geschickt eingefädelt, der Kapitän bekam für die schnellste Reise einen Bonus, der 1. Ingenieur bekam für den geringsten Brennstoffverbrauch einen Bonus, da das nicht zusammenpasste (mehr Drehzahl, mehr Verbrauch) hatten sich die beiden ständig in den Haaren. Obwohl sie im Salon nur zu dritt speisten, Kapitän, erster Offizier und erster Ingenieur mit Rockefeller als erstem Stewart, waren die Auseinandersetzungen ein Deck tiefer bei uns in der Offiziersmesse noch zu hören.



    Unser Bootsmann, Herr Schulz, hatte aber an Deck ein kleines Becken aus Holzbohlen und Persenning gebaut, in das über die Deckwaschanlage ständig Seewasser gepumpt wurde, dass man sich wenigstens waschen konnte. Allerdings hatte man dann nachts ein Problem, wenn das Salz auf der Haut zu jucken anfing.



    Nun ist die Gelegenheit; etwas über die Besatzung zu berichten. Zuerst Mal über den wichtigsten Mann an Bord; den Koch. Herr Reimers war so ca. 60 Jahre alt, ein gelernter Hotelkoch, der keine Lust mehr auf die Hektik in einem Hotel hatte. Hier hatte er seine 32 Leute zu bekochen, und das machte er mit großer Leidenschaft. Besonders uns spindeldürren jungen Leute galt seine ganze Aufmerksamkeit. Zum Frühstück gab es neben Brot, Marmelade, Wurst und Käse auch immer eine Milchsuppe und Steaks oder Bratwurst oder Ei nach Wahl, gekocht, Rührei oder Spiegelei so viel man konnte. Mittags dann ein Drei-Gänge-Menü. Und abends wieder Suppe, Fleischgericht, Brot, Käse und Wurst, wobei Herr Reimers in den Tropen nicht einfach die Wurst servierte, sondern schöne Salate machte.



    Als Unterstützung hatte der Koch noch einen Bäcker in der Kombüse, der am Sonntag und Donnerstag Brötchen und Kuchen buk. Sonntag ist klar, aber Donnerstag geht auf eine alte Tradition zurück. Bis ca. 1930 gab es nämlich noch kein Gesetz über die Proviantrationen für Seeleute, es lag also im Ermessen des Kapitäns, was an Proviant ausgegeben wurde. Alles was teuer war, gab es daher nicht. Zum Beispiel Salz, Zucker, Tabak und weißes Mehl. Man konnte es aber beim Kapitän kaufen, und zwar immer donnerstags. Die Mannschaft legte dann einen Teil ihrer Einkäufe zusammen, so dass der Koch am Donnerstag Kuchen backen konnte.
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    Der Bootsmann, Herr Schultz, so um die 60 Jahre alt, klein, aber ein Muskelpaket. Herr Schultz hatte die Decksmannschaft unter sich. Vom Schiffsjungen bis zum Matrosen hörte alles auf sein Kommando. Er hatte seine Lehrjahre und die meiste Zeit seines Lebens noch auf Segelschiffen verbracht. Ein makellos in Farbe gehaltenes Schiff war für ihn selbstverständlich. Ein echter Seemann, sein Land ist die See, sein Schiff ist sein Haus und die Besatzung seine Familie. Ein väterlicher Freund für uns Jungen mit unendlichen Geschichten über alle Häfen der Welt.



    Die Matrosen und Leichtmatrosen waren ebenfalls in die gleichen Wachen eingeteilt wie wir in der Maschine. Nur war ihr Arbeitsplatz natürlich die Brücke. Es gingen jeweils ein Offizier und zwei Decksleute Wache. Einer als Rudergänger, der andere als Läufer oder Ausguck.
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    Jede Stunde wurde gewechselt, da das Steuern nach Kompass eine hohe Konzentration erforderte. Automatiksteuerung gab es noch nicht. Der Läufer hatte Kaffee zu holen, die nächste Wache zu wecken oder sonstige Anordnungen des Offiziers zu befolgen. Die Schiffsjungen, auch ‚Mosesse’ genannt, waren am schlechtesten dran und haben mir manchmal richtig leid getan. Zu ihrem Glück waren sie zu zweit an Bord, und der Bootsmann passte auf, dass es nicht allzu schlimm für sie wurde. Sie waren doch erst 15 Jahre alt. Zu ihren Aufgaben gehörte der gesamte Service für die Unteroffiziersmesse und die Mannschaftsmesse, sowie das Bettenmachen und Reinigen der Kammern von Bootsmann, Zimmermann und Storekeeper. Also drei Mal am Tag die Tische für 20 Mann eindecken, Essen aus der Küche holen, Kaffee kochen und abwaschen. Zu meckern gab es natürlich immer etwas.



    Der Ausdruck „Moses“ für den Schiffsjungen kommt aus der Überlieferung der langen Segelschifffahrten. Der Schiffsjunge musste damals auch in der Offiziersmesse bedienen, dadurch hörte er die Gespräche mit und wusste immer die neusten Nachrichten. Nach der Bibel war ja Moses der Allwissende und somit an Bord der Moses.



    Nun zur Maschinenbesatzung. Der zweite Ingenieur, Herr Meier, stammte aus einer Blankeneser Seefahrerfamilie. Wenn uns auf der Fahrt über den Atlantik ein deutsches Schiff entgegen kam, raste Meier zum Funker hoch, mit Sicherheit war auf dem andern Schiff jemand, den Meier kannte.



    Wir Assis mussten einmal im Monat Berichte über ein Thema aus der Maschinenanlage bei ihm abgeben. Wenn man aber zum Beispiel über die Seewasser-Rohranlage eine Zeichnung an die Tafel malen konnte, war das auch in Ordnung. Dazu musste man natürlich unter die Fußbodenplatten kriechen und die Verteilung der Rohre genau verfolgen. Meier war so um die 40 Jahre alt, sein Markenzeichen die weiße Mütze. Bei einem Feueralarm im Maschinenraum, nachts um 1 Uhr 30 stürzten wir alle in den Maschinenraum, Meier als erster – mit Hausschuhen, Unterhose – und weißer Mütze.



    Alles, was ich über Schiffsmaschinen-Anlagen und Seefahrt weiß, habe ich im ersten Jahr bei Meier-Blankenese gelernt. Er hat viel Arbeit von uns verlangt aber auch immer erklärt, warum das so sein muss. Herr Meier hat in einem Jahr einen Seemann und Maschinisten aus mir gemacht. Immer hart, aber gerecht. Zur Maschinen-Crew gehörten außer dem 2. Ing. noch zwei 3. Ingenieure, vier Assi’s, der Storekeeper und zwei Schmierer. Die hatten aber mit den Wachen nichts zu tun, sondern hatten mit dem Storekeeper Reinigungsarbeiten zu erledigen.



    Dann war da noch der Leitende (1.) Ingenieur, genannt der Chief, cirka 65 Jahre alt, hager, mit grauen Haaren. Er kam einmal die Woche nach Voranmeldung in die Maschine. Voranmeldung, damit wir noch mal die Treppen putzen konnten, er kam nämlich in weißer Hose, und wehe, wenn an der Bügelfalte anschließend ein schwarzer Fleck war. Was der Mann an Bord sollte, habe ich nie verstanden. Er wusste noch nicht einmal, dass wir ein Zweikreis-Kühlsystem für die Maschinen hatten.



    Bleibt noch der Kapitän, er schwebte sozusagen über dem Ganzen. Außer der Brückencrew hat ihn kaum einer gesehen. Obwohl er erst 36 Jahre alt gewesen sein soll, wurde er doch „der Alte“ genannt. Wenn es hieß „der Alte hat gesagt“, dann war das Gesetz. Eben „Master next God“.



    Rockefeller, ja Rockefeller war der interessanteste Mann an Bord, so ca. 60 Jahre alt, schlank mit vollen, grauen Haaren. Als Erster Steward hatte er den Salon mit Kapitän, erstem Offizier, Ltd. Ing. und deren Kabinen zu betreuen. Seine Pantry, wo das Geschirr für den Salon war und wo er die Speisen für die Herren im Salon verfeinerte, war aber einen Stock tiefer, so dass er mit jeder Tasse und jedem Stück Geschirr oder Essen einen Stock hoch laufen musste.



    Rockefeller hieß aber in Wirklichkeit gar nicht Rockefeller, sondern Rockmann. Rockmann war der letzte deutsche Steward, der Privatkantine fuhr. Er betrieb an Bord also so was wie ein kleines Geschäft. Bei ihm gab es Schnaps, Zigaretten, Bier, Schokolade, Hemden, Socken und das Tolle war, man musste nicht bezahlen, nur seinen Einkauf auf einen kleinen Zettel schreiben und in einen Briefkasten stecken. Der Hammer kam dann am Monatsende, Rockmann rechnete nämlich mit dem Funker ab, der ja unser Bordguthaben verwaltete. Der Gewinn wurde natürlich mit dem Kapitän geteilt.



    Über Rockmann war nun folgende Story bekannt: In Rotterdam hatte man ihn beim Schmuggeln erwischt, er sollte 20.000 Gulden Strafe bezahlen. Rockmann soll ganz cool gefragt haben: „In welcher Währung hätten es die Herren denn gerne?“ Seitdem heißt Rockmann „Rockefeller“! (Rockefeller war um 1900 mit einer Milliarde Dollar der reichste Mann der Welt). Obwohl er zu uns sehr nett war, war der alte Herr doch recht einsam. Darum hatte er sich einen Wellensittich zugelegt. Mit Käfig und Vogel kam er jeden Abend an Deck, und wenn es nicht allzu windig war, ließ er ihn hinter den Aufbauten auch mal fliegen. Sein kleiner Pip-Pip kam auch immer zurück, bis er sich eines Tages verschätzte und etwas zu weit hinter die Aufbauten geriet. Nun war er in den Fahrtwind gekommen und konnte das Tempo gerade noch so halten. Es war abzusehen, dass er das nicht lange durchhalten konnte. In seiner Verzweiflung rannte Rockefeller auf die Brücke und bat den Kapitän, doch mal einen Augenblick etwas langsamer zu fahren. Der lehnte natürlich ab: „Was geht mich dein Vogel an.“ Rockefeller kam wieder runtergestürzt und rannte mit dem Käfig zum Achterdeck, wo der Vogel inzwischen angekommen war. Mit jämmerlichem Piepsen und verzweifelten Rufen von Rockefeller geriet der Vogel aber immer mehr achteraus, bis er vor Erschöpfung ins Wasser fiel. Da haben wir einen lieben alten Herrn bitterlich weinen gesehen. An seiner Stelle hätte ich dem Alten Rattengift ins Essen getan.
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    Vom Arbeiten und Haie fangen



    Wieder waren wir also unterwegs nach Buenos Aires, diesmal kamen wir gerade richtig zur Karnevalszeit. Das bedeutete, mindestens vier Wochen Liegezeit, weil die Luken nur geöffnet wurden, wenn genug Schauerleute da waren, um eine zügige Beladung zu gewährleisten. Sonst ging zu viel Kälte aus den Laderäumen verloren. Um nun keine Langweile aufkommen zu lassen, wurde von Meier das Kolbenziehen an den Hauptmaschinen angeordnet. Von morgens um 8 Uhr bis 18 Uhr harte Arbeit. Endlich Feierabend, duschen. Abendbrot essen und nichts wie an Land.



    Der Karneval war hier allerdings etwas anders als bei uns oder in Rio. Hier waren an der Strandpromenade jede Menge Buden aufgebaut, nicht nur für Essen und Trinken sondern auch viele Theater, lustige, ernste oder mit Puppen. Man konnte die Handlung auch verstehen, ohne Spanisch zu können. Die lauen Nächte wurden natürlich mit netter Begleitung immer recht lang. Wenn Meier dann am nächsten Morgen um 7 Uhr an die Tür bollerte, um uns zu wecken, hat man sich natürlich gesagt, heute nicht, heute Abend bleibe ich an Bord und schlaf mal richtig aus, bis so gegen 14-15 Uhr, der erste fragte: „Wo gehen wir heute hin?“



    Leider war es die letzte Fahrt nach Buenos Aires, aber die anstrengendste zurück nach Europa. Von unseren drei Kühlanlagen waren zwei ausgefallen. Da wir Obst geladen hatten, reichte eine Anlage gerade noch aus, um eine Temperatur von 11 Grad in den Laderäumen zu halten. Es musste also dringend eine Anlage repariert werden. Die Ammoniakkondensatoren hatten ein Leck. Sie dienen zum Umwandeln des gasförmigen Ammoniaks in flüssiges Ammoniak. Die Kondensatoren hatten einen Durchmesser von 1,80 m und eine Länge von 2,50 m. In diesen Behältern waren 126 Kupferrohre, durch die das Kühlwasser lief. Die Rohre waren an beiden Enden eingewalzt. Diese Walzungen mussten nun auf beiden Seiten aufgebohrt werden. Wir hatten zwar einen 26-mm-Bohrer an Bord, aber keine langsam laufende Bohrmaschine. Also war Handarbeit angesagt, das heißt, zum Bohren wurden drei Mann benötigt, einer mit einer einen Meter langer Handknarre, einer für die Spannschraube zum Vorschub und einer, der die ganze Sache abstützte. Da Ammoniak nun aber sehr giftig ist, musste dies alles unter Anlegen von Gasmasken geschehen. Da wir Richtung Äquator fuhren, waren die Temperaturen im Raum dementsprechend 30-40 Grad. Das hatte zur Folge, dass die Gasmasken von innen durch den Schweiß alle 10 Minuten so beschlagen waren, dass man nichts mehr sehen konnte. Also tief Luft holen, Maske ab, auswischen und Maske wieder auf. Dabei gelangte natürlich auch immer Ammoniak in die Maske, so dass man sofort wieder Schaum vor Mund und Nase hatte. Das alles natürlich zusätzlich zur Wache und 7 Tage die Woche. Wir bekamen doch 60 Mark Überstundenpauschale im Monat! Und trotzdem hatten wir noch unseren Spaß.



    Eines Tages kam der Chief die zwei Stockwerke in den Kühlanlagenraum herunter, natürlich blieb er unter dem starken Lüfter stehen und pöbelte irgendwas herum. Das war Klaus zuviel, er schlich hinten herum in die Maschine und drehte die Sicherung für den Lüfter raus. Wir hätten nie gedacht, dass der alte Chief so schnell die Treppen hoch flitzen konnte. Der Vorfall wurde auch nie von ihm erwähnt.



    Ein paar Tage später, in Höhe der Kanaren, dann ein Wassereinbruch in der Hauptseewasserleitung. Es mussten alle Maschinen abgestellt werden. Da schönes Wetter war, wollte der II. Ingenieur das neu an Bord gekommene Reparaturset mit Kunststoff mal ausprobieren. Die Reparatur verlief auch schnell und ohne großen Aufwand, nur mussten wir vier Stunden Aushärtezeit für den Kunststoff einhalten. Da wir nun stundenlang ohne jedes Geräusch durch den Atlantik trieben, kam der Bootsmann auf die Idee, einen Hai zu angeln. Ein Brett, daran ein zwei Meter langes Stahlseil mit einem Hacken, an dem sonst die Schweinehälften hingen, zwei Kilogramm blutiges Fleisch und eine kräftige 50 m lange Schmeißleine, fertig war die Angel.



    In dem glasklaren Wasser konnten wir auch schon bald einen ca. drei Meter langen Hai sehen. Erst kamen seine Pilotfische und beschnupperten den Köder, dann schwamm der Hai selber dicht an dem Fleischbrocken vorbei. Wir dachten schon, dass er abdrehen würde, aber dann schoss er mit voller Geschwindigkeit auf den Köder los. Der Bootsmann kannte sich ja aus und hatte genug lose Leine gegeben, damit er sich erst mal ein halbe Stunde austoben konnte. Langsam wurde er näher an das Schiff gezogen, und an der Bordwand wurde ihm dann noch eine Leine um die Schwanzflosse geworfen. An beiden Leinen wurde der Hai nun von Hand an Bord gezogen und zwischen Reling und Ladeluke gebunden. Nach einer Stunde, in der er noch wie verrückt an Deck tobte, wagte sich der Koch mit seinem großen Schlachtbeil heran, um den Fisch auszunehmen. Der abgeschlagen Kopf bewegte sein Maul noch stundenlang, und das Herz, welches der Koch in einen Eimer gelegt hatte schlug noch bis Sonnenuntergang, wie der Bootsmann es vorher gesagt hatte.



    In der Deutschen Bucht angekommen, wurde es wieder spannend. Wohin diesmal? Rotterdam, Stockholm oder mal nach Hamburg? Das große Los fiel auf Oslo, hatte dort wohl ein reicher Kaufmann am meisten für unsere Ladung geboten.



    Von Oslo dann weiter nach Kiel in die Werft, unser dritter Kühlkondensator musste ja noch repariert werden. Als wir dann sahen, wie die Werftarbeiter mit ihren großen Maschinen an die Arbeit gingen und die Arbeit in 40 Stunden erledigen sollten, für die wir 10 Tage gebraucht hatten, standen uns wieder die Tränen in den Augen, aber nicht vom Ammoniak, sondern von der Erinnerung an unsere Qualen.



    Da wir 40 Stunden in der Werft liegen sollten, bekam ich 30 Stunden Urlaub. Also mit dem Zug auf nach Hamburg. Da meine Eltern sich gerade scheiden ließen, besuchte ich lieber meine Tante, die am Groß Neumarkt wohnte. Tante Else machte mir die Tür auf und gleich wieder zu. Sie hatte mich im ersten Moment nicht erkannt, so hatte mich unser Koch gemästet.



    Natürlich musste ich auch meinen Freund besuchen, der inzwischen geheiratet und eine kleine Tochter hatte. Das musste gefeiert werden, bis der erste Zug nach Kiel fuhr. Auf der Werft wurde ich schon erwartet, die Arbeiten waren fertig, nun musste die Anlage wieder in Betrieb genommen und der Kondensator geprüft werden. Eine Stunde später war die Abfahrt durch den Nordostseekanal angesetzt. Da wir keine Ladung hatten, wurde ich wieder in die Wachen integriert. Durch den Kanal bis Elbe I Manöverwache, also 16 Stunden Wache 8 Stunden frei. Bis Cuxhaven bin ich so 64 Stunden ohne Schlaf auf den Beinen gewesen. Damit man am Manöverstand nicht im Stehen eingeschlafen ist, wurde ein großer Schraubenschlüssel in die Hand genommen. Wenn der runter fiel, war man wieder hellwach. Endlich wurde ich abgelöst, aber dann habe ich auch nur sechs Stunden geschlafen. Schlaf vorholen oder nachholen geht wohl nicht.



    Da es inzwischen Dezember war, machten wir nur noch Reisen zwischen Casablanca und Hamburg, um Mandarinen der Extraklasse zu holen. Langsam musste ich auch mal Urlaub machen. Mit einem lachenden und einem weinenden Auge ging ich von Bord, war ich doch inzwischen Seemann geworden: Mein Land war die See, mein Schiff mein Zuhause und die Besatzung meine Familie.
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    Die AUGUSTENBURG ist am Mittwoch, dem 18. April 1962, nach einem Zusammenstoß im Englischen Kanal gesunken.
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  MS „EMIL BERGER“


    Silbern klingt und springt die Heuer, hatte ich doch dank meiner Reederei, welche die Hälfte meiner Heuer auf ein Sparbuch eingezahlt hatte, jetzt die Taschen voller Geld. 14 Tage Urlaub und für jeden Sonntag, den ich auf See verbracht hatte, noch mal einen bezahlten Urlaubstag. Leider kannte ich den Unterschied zwischen Urlaub machen und Abmustern noch nicht! Ich habe in Hamburg dann abgemustert, also bei der Reederei gekündigt.



    Seemann ohne Schiff
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    Auf zu den früheren Kumpels, die armen Landratten waren zum Teil schon verheiratet oder hatten sonstige Verpflichtungen und keine Mark in der Tasche. Also Wirt, noch eine Runde für meine Freunde! So allmählich wurden die Scheinchen immer weniger, bis eines Morgens nur noch ein Fünfziger zum Vorschein kam. Nun aber los, hatte sowieso genug vom Landleben, fahr ich eben wieder. In der Admiralitätsstraße war die Heuerstelle für Nautiker und Maschinisten. „Ja mein Jung, sieht schlecht aus in nächster Zeit mit einem Schiff für dich“, war die Auskunft.



    Konnte mich doch nicht schrecken, machte ich mich eben selber auf die Suche. Trepp’ auf, Trepp’ ab bei allen Hamburger Reedereien. „Zur Zeit nur für Stammpersonal“, hieß es überall. „Wat nu, Seemann?“ Hatte sich doch mein letzter Fünfziger auch schon aufgelöst. „Fischdampfer“ – fiel mir ein. Fischdampfer brauchen immer Leute! Wo gibt es Fischdampfer? In Cuxhaven bei der Reederei Nordsee! Aber erst mal hinkommen, ohne Fahrschein, aber mit Seesack war das eine recht nervige Eisenbahnfahrt. Ohne erwischt zu werden, bin ich in Cuxhaven angekommen und hier sollte ich weiter Glück haben. Vom Deich aus konnte ich die „FRIDJOFF“ einlaufen sehen. Die FRIDJOFF war ein Fischereischutzboot, deren Aufgabe es war, den Fischdampfern vor Grönland in technischen und medizinischen Angelegenheiten Hilfe zu leisten. Auf diesem Schiff war mein Patenonkel leitender Ingenieur. Onkel Alfred war ein riesiger Mann, mit Händen wie Kohlenschaufeln, wie meine Mutter immer sagte. Er hat mich schon als Kleinkind gefüttert und meinem Bruder das Fläschchen gekocht.



    Er war der beste Freund meines Vaters, hatte er ihm doch das Leben gerettet. Mein Vater hatte als Seemann in Rotterdam Flugblätter zum Widerstand gegen Hitler verteilt und wurde dafür in Hamburg zum Tode verurteilt. Da die Marine aber dringend Seeleute für den Nachschub ihrer Truppen brauchte, wurde er in eine Strafeinheit zum Transport von Munition nach Norwegen abkommandiert. Hier war Alfred sein Vorgesetzter. Beim Klarmachen der Dampfmaschine hat mein Vater dann wohl einmal einen Zylinder nicht richtig entwässert, so dass ein Sicherheitsventil platzte und somit das Auslaufen des Schiffes verzögert wurde. Das wäre ihm als schwere Sabotage ausgelegt worden, und er wäre sofort erschossen worden. Alfred hat dann die Schuld auf sich genommen und geschworen, dass er schuld war. Die beiden sind dann auch zusammen bei den Engländern in Gefangenschaft gekommen und mussten im Hamburger Hafen für die Engländer Schiffe wieder instand setzen. Die Seeleute bekamen abwechselnd einen Tag in der Woche frei, durften aber Hamburg nicht verlassen. Da Alfreds Familie aber in Niedersachsen wohnte, kam er an seinem freien Tag zu uns und brachte die herrlichsten Sachen wie Feuerholz, Margarine, Haferflocken, Mehl und Marmelade mit. Meine Mutter konnte dann beruhigt stundenlang anstehen, wenn es irgendwo Milch oder Obst gab. Bei Onkel Alfred waren wir gut aufgehoben. Manchmal nahm mich mein Vater auch mit auf die Schiffe, auf denen sie gerade arbeiteten. Ich war ja erst fünf Jahre alt und brauchte noch nicht zur Schule, und auf den Schiffen gab es genug zu essen, so dass meine Mutter meine Essenmarken mit für meinen Bruder zur Verfügung hatte.



    Also auf zur FRIDFOFF und Onkel Alfred, da bekam ich sicher ein warmes Essen, eine Koje für die Nacht und das eine oder andere Bier. Es wurde dann auch eine lange Nacht mit viel erzählen und etlichen Bieren. Am nächsten Morgen zeigte Onkel Alfred dann nur auf meinen Seesack und ging voran, aber nicht zur Reederei Nordsee sondern zum Bahnhof. Was soll das denn? Er kaufte mir eine Fahrkarte, nahm mich plötzlich am Hemd und schüttelte mich: „Wenn du dich hier noch mal sehen lässt oder auf einem Fischdampfer anheuerst, gibt es was in die Wäsche!“



    Als der Zug anfuhr gab er mir noch einen Zehner in die Hand. Ich bin Onkel Alfred bis heute dankbar! Nun war ich also wieder in Hamburg. Eine Möglichkeit gab es noch, um auf ein Schiff zu kommen. Am Baumwall war der so genannte „Stall“, hier war die Heuerstelle für Mannschaften. Hier regierte der weltberühmte „Max“. Eventuell bekam ich hier einen Job als Reiniger oder Schmierer. Die Heuerstelle von Max bestand aus einem ca. 30 qm großen Raum mit abgetretenem Holzfußboden, an drei Seiten mit Holzbänken und Tischen versehen. Es stank nach Schweiß und war blau vom Pfeifentabak. Max saß hinter einer Schiebeluke, wo man sein Seefahrtsbuch durchreichen musste. In dem Raum waren immer so zwanzig bis dreißig Seemänner, die auf „Schangs“ warteten. Wenn Max von einer Reederei eine Anfrage nach Seeleuten bekam, dann wurde ausgerufen: „Zwei Matrosen für Reederei Stinnes, Nordatlantik“ oder „ein Reiniger für Wöhrmann, Afrika.“. Wer Interesse hatte, ging an den Schalter, waren es mehrere Interessenten, bekam derjenige das Schiff, dessen Seefahrtsbuch zu unters lag. Bei Max gab ich also mein Seefahrtsbuch ab, er musterte mich von oben bis unten und machte seine Klappe zu. Eine viertel Stunde später ging die Klappe wieder auf. „Herzog komm mal her, ich hab da was für dich als Assi. „EMIL BERGER“, Trampfahrt, 712 Tonnen, liegt in Harburg.“ War schon recht ungewöhnlich, so schnell, und dann noch als Assi, dafür war Max doch gar nicht für zuständig.



    Mit der Straßenbahn, mal wieder schwarz, zur Endstation, dann zu Fuß weiter bis zu einem kleinen Werfthafen. Schock, das sollte ja wohl kein Schiff sein! Ein Schrotthaufen, auf dem stand EMIL BERGER. Das war ein Schiff!! Wie ich später erfuhr, eine umgebaute russische Wolgaschute. Mittschiffs hatte man eine schmale Brücke aufgebaut mit Unterkünften für Kapitän und Nautiker, alle anderen Unterkünfte und die Maschine waren achtern, ebenfalls Aufbauten von versunkenen Schiffen. Kein Mensch an Deck, keine Bordwache an der Gangway, wie ich es sonst kannte. In den hinteren Aufbauten fand ich dann eine Kammer, an der „Leitender Ingenieur“ stand. Nach meinem Klopfen öffnete ein kleines Männchen und freute sich in ostpreußischem Dialekt mächtig über mein Erscheinen. Es war der Chief, und er wollte mir auch gleich alles zeigen. Zuerst ging es in die Unterkünfte, er öffnete eine Tür zu einem ca.12 qm großen Raum in dem zwei eiserne Etagenbetten standen und mich sechs verständnislos ängstliche Augen anstarrten. Da sollte ich mit rein. Im Leben nicht! Lieber verhungern und verdursten. Nun musste ich pokern! Warum hatte der Alte mich so freundlich begrüßt? Und siehe da, es gab noch eine Kammer von ca.15 qm für mich ganz alleine. Später kam ich dann auch dahinter, warum er mich unbedingt brauchte. Ich war nämlich der einzige befahrene Assi an Bord und musste die dritte Wache für ihn alleine gehen. Die Heuer für den dritten Ingenieur, der gar nicht an Bord war, hat er sich mit dem zweiten Ingenieur geteilt. Die anderen drei Assis kamen alle aus dem Binnenland, einer sogar aus der Schweiz, und die waren noch nie auf See. Soll ich oder soll ich nicht auf den Schrottkahn? Es gab weder Cola noch Bier an Bord, aber nachdem ich schon einige Tage auf dem Trockenen gesessen hatte, musste ich unbedingt noch mal an Land. Also Vorschuss auf die Heuer holen. „Vorschuss gibt es nicht“, gab der erste Offizier mir Bescheid. Zurück zum Chief und dem klar gemacht, dass ich noch Arbeitszeug brauchte. Nun klappte es auch mit dem Vorschuss.



    Nächsten Morgen – ab in die Maschine, was für ein Trümmerhaufen.





    [image: ]





    – MS EMIL BERGER – Quelle: Hamburger Abendblatt vom 18.04.1951 – Die Schifffahrtsseite



    Die Lübecker Flenderwerke konnten vor einigen Monaten für die Reederei A. Zedler in Lübeck einen angekauften Seeleichter zum Motorfrachtschiff umbauen und unter dem Namen „EMIL BERGER“ in Dienst stellen. Zurzeit fährt dieses Motorschiff von Nordafrika nach England. Von dort wird es nach Hamburg kommen und Ladung für Alexandrien nehmen. Die bisherigen Erfahrungen in Bezug auf See-Eigenschaften und Maschine waren ausgezeichnet. Als Seeleichter war die EMIL BERGER im Kriege in Finnland gebaut worden. Sie hat heute eine Größe von 2.220 BRT und eine Tragfähigkeit von 3.480 t. Die Länge über alles beträgt 92 m, die Breite 13,4 m und der Tiefgang 5,07 m. Angetrieben wird der Frachter durch zwei 6-Zylinder einfach wirkende 4-Takt-Diesel-Wumag-MAN-Motoren, die dem Schiff bei einer Leistung von zusammen 1.300 PSe eine Geschwindigkeit von 10,5 Knoten geben.
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    Die Hauptmaschinen waren zwei Viertakt-U-Boots-Diesel, die acht Jahre unter Wasser gelegen hatten. Zur Stromerzeugung gab es einen Glühkopfmotor, der mit einer Handkurbel angeschmissen wurde. Ein Relikt aus Vorkriegszeiten. Nirgends Farbe, nur rostige Pumpen und Rohre. Zu allem Überfluss noch einen Dampfkessel für die zusammengewürfelten Dampfwinschen an Deck.



    Auslaufen konnten wir nicht, bei der Backbordmaschine mussten neu ausgegossene Kurbellager eingepasst werden. Das bedeutete, die mit einer Bleilegierung ausgegossenen Lagerschalen werden auf die mit blauer Farbe eingestrichener Kurbelwelle montiert. Dann wird die Kurbelwelle gedreht, die Lagerschalen wieder abgebaut und die blauen Stellen abgeschabt, bis die Farbe gleichmäßig verteilt ist. Erst dann sitzt das Lager richtig auf der Kurbelwelle. Dieser Vorgang muss ungefähr fünf- bis achtmal wiederholt werden und das bei acht Lagern. So eine Lagerunterschale wiegt ca. 8 Kilo. Zum Einsetzen, Montieren und zur Bearbeitung, Raus- und Reinreichen geht es am besten, wenn sich einer in die Kurbelwanne legt und diese Arbeiten ausführt. Um das in der Kurbelwanne eines U-Boot-Diesels auszuführen, muss man schon sehr schlank sein und darf keine Platzangst haben. Natürlich war ich der Glückliche, dem diese Aufgabe zufiel. Nach vier Tagen mit jeweils 10 Stunden in der Kurbelwanne war ich von den Haaren bis unter die Fußnägeln so verdreckt, dass die beiden Mädels im Büro am Liegeplatz bis in die äußerste Ecke des Büros flüchteten, als ich darum bat, mal telefonieren zu dürfen.
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    Zwischen Archangelsk und Oran



    Leinen los nach Archangelsk. Archangelsk liegt an der Ostseite des Weißen Meeres und der weitverzweigten Mündung der Dwina. Aber erst einmal fuhren wir bei Bergen in Norwegen in die Fjorde, da ein starker Nordwestwind den alten Kasten ordentlich durchschüttelte und wir mit unserer Spitzengeschwindigkeit von 7 Knoten sowieso nicht gegenan kamen.



    Welche traumhafte Landschaft, und das noch zur Mittsommerzeit! Zu beiden Seiten riesige Berge, am Wasser kleine Gehöfte oder Siedlungen wie hingemalt, die nur mit dem Schiff zu erreichen waren. Alle Augenblicke ein Wasserfall von großer Höhe, darüber noch weiße Schneekuppen vom letzten Winter. Die Sonne machte gerade mal einen Bogen bis hinter die Baumwipfel, dann ging sie schon wieder hoch, so dass man um Mitternacht an Deck noch Zeitung lesen konnte. Je weiter wir nach Norden kamen, desto unwirtlicher wurde die Landschaft. Kleine Ansiedlungen mit knallig roten, blauen oder gelben Farben angestrichene Häuser auf kargen Inseln waren alle paar Stunden zu sehen. Wie mochte es hier wohl im Winter aussehen? Was hielt die Menschen hier und wovon lebten sie? waren Fragen die mir durch den Kopf gingen.



    Bis zum Nordkap fuhren wir immer weiter durch die Fjorde oder hinter Inseln geschützt bis in die Barentssee. Auf Südostkurs in die Weiße See bei ruhigem Wetter näherten wir uns langsam Archangelsk.



    Da wir Schnittholz laden sollten, machten wir an der Pier an einer der 26 Holzmühlen fest. Die Holzmühlen waren im Flussdelta angesiedelte selbstständige Einheiten. Im Zentrum stand das Sägewerk, in dem die in riesigen Flößen angeschwemmten Baumstämme zu Brettern zersägt wurden. Rundherum gab es die eingeschossigen Häuser für die Arbeiter, ein Gemeinschaftshaus und einen Konsumladen. Alles aus Holz! Sogar die Straßen dazwischen waren aus Holz. In dem Konsum gab es alles, was es denn zu kaufen gab. Hier hatten wir dann die sowjetische Planwirtschaft in natura! Mal gab es Töpfe, aber keine Deckel dazu, die gab es vielleicht in einem halben Jahr, mal gab es Pflaumen, aber in solchen Mengen, dass die im Geschäft verschimmelten und vor die Tür geworfen wurden. Grundnahrungsmittel, wie Mehl, Zucker, Honig und Mais waren aber immer vorhanden.



    Für uns war das oberste Regal am interessantesten. Hier standen von einem bis zum anderen Ende angestaubte Flaschen mit echtem Krimsekt. Die gab es für ein paar Kopeken zu kaufen, für die Russen uninteressant, die warteten lieber auf ihren Wodka. Den gab es allerdings nur alle 14 Tage und auch nicht im Konsum, es gab hierfür extra kleine Buden, in denen nur der Wodka verkauft wurde. Wenn wieder eine Ladung Wodka eingetroffen war, dann blieben die Sägewerke auch zwei bis drei Tage geschlossen. Es war sowieso keiner zum Arbeiten in der Lage.



    Also her mit dem Krimsekt, lustig war es schon, wenn die Verkäuferin den Preis für unsere Einkäufe mit einem kleinen Holzgestell, an dem bunte Kugeln waren („russki Computer“), ausrechnete. Das ging schneller, als wir es in einen Taschenrechner eingeben konnten.



    Draußen vor dem Konsum gab es eine große Sandkiste für Erwachsene, nur hier durfte man rauchen, die Füße nach drinnen und nur hier konnten wir den Sekt trinken, an Bord durften wir nichts bringen, das wurde von einer uralten Babuschka ohne Zähne, die an der Gangway mit einem rostigen Revolver Wache stand, genau kontrolliert. Aber den Landgangsausweis konnte man ihr schon mal verkehrt herum zeigen, ohne dass es beanstandet wurde. Babuschka war immer fröhlich und winkte uns immer nach, soweit sie sehen konnte. Wenn sie dann noch eine Tasse Kaffee von Bord bekam, musste man sich schnell in Sicherheit vor ihren Umarmungen bringen.



    Überhaupt haben mich die Fröhlichkeit und der Fleiß der Menschen sehr beeindruckt. Es gab jeden Abend auf einer der Holzmühlen eine Tanzveranstaltung, zu der man mit einer Fähre fahren konnte. In dem Gemeinschaftshaus, das zu jeder Mühle gehörte, war ein größerer Raum, in dem getanzt wurde, brav die Mädchen auf der einen Seite, die Jungen auf der anderen. Die Mädchen blieben sitzen, bis sie mit einem leichten Diener aufgefordert wurden. Zu trinken gab es nur ein wässeriges Bier, das in einem Nebenraum ausgeschenkt wurde. Keiner war betrunken, aber alle fröhlich, es wurde mitgesungen und es blieb kein Mädchen sitzen. Nur ich wurde einmal auf der Tanzfläche stehen gelassen. Hatte ich mir doch die Schönste im ganzen Saal ausgesucht. Groß und schlank, schwarze, lange Haare, eine faltenlos gebügelte, knallrote Bluse, dazu einen engen, schwarzen Rock mit blitzblank geputzten Lederstiefeln, und deutsch sprach sie auch noch. Sie hat mich dann auch gleich in ein Gespräch verwickelt. Nach dem üblichen woher und wohin die Reise geht und ein paar Runden auf dem Tanzboden kam dann die Frage: „Ost- oder Westdeutschland.“. Ich hatte die Antwort noch gar nicht zu Ende, da stand ich schon alleine in weiter Runde.



    Um 23:00 Uhr war immer Schluss mit den Veranstaltungen, hatten doch die jungen Männer und Frauen anstrengende Tage. Sie mussten entweder vormittags arbeiten und nachmittags zur Schule oder umgekehrt. Dadurch, dass die höheren Schulen in der Stadt Archangelsk waren, hatten sie immer einen 10- bis 12-Stunden-Tag. In Archangelsk gab es für uns Seeleute einen Intourist-Club, hier gab es Filme, Karten fürs Theater, Sportgeräte und eine Bar. Für uns war alles frei, auch die Getränke, betreut wurden wir von Studenten in allen Sprachen der Welt. Wer es wünschte, wurde von Bord abgeholt und zurück gebracht. Hier hatte ich auch ein interessantes Gespräch mit einem angehenden Forstwirt. Er war verheiratet und hatte zwei Kinder, der Staat hatte ihm, solange er studierte, eine Wohnung und ein Gehalt zur Verfügung gestellt, zwei Kindergartenplätze und Arbeit für seine Frau. Dafür musste er sich verpflichten, nach dem Studium drei Jahre dahin zu gehen, wo der Staat ihn brauchte.



    An Bord war die Arbeit nicht weniger geworden. Da wir das Holz mit eigenen Ladebäumen an Bord bringen mussten, begann der Dienst schon um 5:00 Uhr morgens, dann musste der Dampfdruck für die Winschen an Deck hochgefahren werden. Um 6:00 Uhr begann das Laden. Von den sechs Dampfwinschen waren immer eine oder zwei defekt. Außerdem musste ein Mann abgestellt werden, der die Winschen ständig mit Zylinderöl abschmierte.



    In Hamburg hatten wir den unteren Teil der Hauptmaschinen überholt. Jetzt war der obere Teil dran. Kipphebel ausbuchsen, Ventilfedern erneuern und endloses Einschleifen der Ventile, Ersatzteile gab es nur sehr wenige, die meisten Teile mussten wir selber anfertigen. Dafür gab es eine Drehbank, ein Schäpping und Schweißgeräte, natürlich auch alt und ausgeschlagen.



    Waren auf der AUGUSTENBURG noch 10 bis 12 Stunden Arbeitszeit normal, arbeiteten wir auf der EMIL BERGER 12 bis 14 Stunden. Die Winschen mussten zum Beispiel in der Nacht repariert werden, damit sie morgens zum Ladebetrieb wieder einsatzbereit waren. Mit vier Metern Schnittholz an Deck und einem recht mulmigen Gefühl, wenn der Schrotthaufen sich aufschaukelte, fuhren wir zurück nach Hamburg. Bei „Holzmüller“ wurde gelöscht. Warum ich nicht abgemustert habe, weiß ich bis heute nicht. Wahrscheinlich saß mir der Schock nach der Schiffssuche noch in den Knochen, oder es waren die fantastischen Eindrücke der Fahrten durch die Norwegischen Fjorde. Jedenfalls machte ich die beiden nächsten Reisen nach Archangelsk wieder mit.



    Danach hatten wir Order nach Oran in Algerien. Dort sollten wir Heu laden und nach Edinburgh in England bringen. Nun war das natürlich kein einfaches Heu, sondern getrocknetes algerisches Steppengras. Das war der Rohstoff für die Papierherstellung für die englischen Geldscheine.



    In Algerien tobte zu der Zeit der Befreiungskrieg der Algerier gegen die Kolonialmacht Frankreich. Der Hafen war abgesperrt, so dass wir nur durch ein schwer bewachtes Tor in die Stadt konnten und das auch nur über Tage, bei Einbruch der Dunkelheit wurde das Tor geschlossen.



    Oran hatte eine sehr interessante Altstadt, hier traf sich das arabische Nordafrika mit der eleganten französischen Lebensart. Stundenlang konnte ich in einem der zahlreichen Straßencafés sitzen und dem bunten Treiben zusehen. Elegante junge Französinnen, wie ich sie in ganz Frankreich nicht gesehen hatte, stolzierten den Boulevard rauf und runter, den Kinderwagen schoben farbige Nannis nebenher. Dazwischen eine bunte Mischung von muslimischen Bettlern mit langen weißen Bärten bis zu stolzen Arabern in ihrer Stammestracht. Jedes zehnte Fahrzeug war eine Esel- oder Kamelkarre. Aber jedes fünfte Fahrzeug war ein Militärauto mit aufmontiertem Maschinengewehr.



    Recht nachdenklich machte uns der Anblick der Schlachterstraße. Hier gab es ganze Straßenzüge nur mit Schlachtern oder Straßen, in denen nur Schneider oder Schuster ihre Dienste anboten. Es waren kleine, ca. 20 qm große Läden, nach vorne vollkommen offen. In der Schlachterstraße war jedes zweite Geschäft ganz sauber herausgesprengt, und zwar so geschickt, dass im Nebengeschäft nicht eine Kachel von der Wand gefallen war.



    Dann war ich an einem Sonntagnachmittag mit zwei Kollegen an Land gegangen. Mitten auf einer belebten Straße knallte es plötzlich hinter uns mehrere Male. Ich dachte eher an Silvesterknaller, aber als wir uns umdrehten sahen wir einen Mann am Boden liegen. Mensch – das waren Schüsse! Nichts wie weg hier. Rechts ging es Treppen hinauf in die Altstadt, die wir hoch rannten, aber was war hier los? Kein Mensch auf der Straße, in den Torbögen und Hauseingängen konnten wir ängstliche Muselmanen stehen sehen, da kam auch schon ein Jeep mit französischen Fremdenlegionären angebraust. Heraus sprang ein etwas älterer Unteroffizier und herrschte uns im reinsten Deutsch an: „Was wollt ihr denn hier, los jetzt langsam die Straße runter, schön in der Mitte der Straße gehen und laut auf Deutsch unterhalten, bis ihr an den Kessel kommt.“ Und tatsächlich, innerhalb von 20 Minuten war das ganze Viertel vom Militär eingekesselt. Das war’s mit Landgang, uns war die Neugier vergangen, aber nun würden wir ja auch bald auslaufen.



    Sechs Meter Heu als Deckslast, fest verzurrt mit extra angeschafften Ketten, Leitern für den Moses, der arme Kerl musste ja das Essen für die Nautiker dreimal am Tag von der Kombüse im Achterschiff über den Heuhaufen zur Brücke bringen. Herrlichstes Mittelmeer-Wetter, strahlender Sonnenschein, leicht bewegte See und doch, irgendwas war anders. Das Schiff bekam ganz langsam Schlagseite, jede Wache ein bisschen mehr. Die Decksladung hatte sich verschoben und saugte sich auf Steuerbord voll Wasser. Wir näherten uns Gibraltar und hatten schon zehn Grad Schlagseite. Der Alte wollte doch wohl etwa nicht mit dem Kahn in die Biskaya? Irgendeiner hatte ein Radio, das lief nun auf der Deutschen Welle Tag und Nacht. Bei jedem Wetterbericht wurden die Gesichter besorgter, herrschte doch in der Biskaya und in der Nordsee Sturm. Die Matrosen, die nach ihrer Wache von der Brücke kamen, wurden bestürmt, was denn nun über Kursänderung oder Nothafen zu hören sei. Sie konnten aber nur berichten, dass auf der Brücke eine eisige Stimmung herrsche, keiner sprach mit dem anderen. Also quälten wir uns mit unseren sieben Knoten Höchstgeschwindigkeit gegen fünf Knoten Stromgeschwindigkeit durch die Straße von Gibraltar.



    Entweder hat die Durchfahrt so lange gedauert oder an Bord hat einer seine Sünden bereut und gebetet, oder der liebe Gott hatte Mitleid mit uns, jedenfalls hat keiner dem Alten zugetraut, dass er das Wetter vorausgesehen hat. In der Biskaya war es bis auf ein bisschen Dünung ruhig! Das Wetter hielt sogar bis in die Nordsee, aber die Schlagseite nahm immer noch zu. Mit allen Tricks und Umpumpen der Ballasttanks erreichten wir mit 15 Grad Schlagseite Edinburgh.



    Von der Pier aus wurden mit einer drei Meter langen Brennerlanze die Ketten durchgebrannt. Dabei rutschten natürlich dutzende Heuballen in den Hafen. Die mussten wir nun mit unserem Rettungsboot wieder einsammeln und an die Pier schleppen, wo sie zum Trocknen gelagert wurden. Jeder einzelne Heuballen, der von Bord kam, wurde nämlich von vier Männern des königlichen Eichamtes gewogen. Die kamen in einer Art Uniform, ziemlich verschlissen, aber mit Schlips. Mit einer Art Waage, mit der bei uns die Kartoffelsäcke gewogen wurden und Eisengewichten, wurde peinlich genau jeder Ballen in endlose Listen eingetragen. Nun war es natürlich nicht so, dass die vier Männer vom Eichamt die Ballen anfassten, hierfür waren noch mal vier Männer abgestellt. Alle mit dreckigem Hemd und Hose, aber mit Schlips. Das konnte dauern! Und es dauerte. Schon am zweiten Tag hatte der Wind gedreht, so dass dem Kranführer die Abgase aus unserem Schornstein in die Kabine wehten. Der Kranführer verlangte, dass das Schiff gedreht wird. Unser Kapitän lehnte das nach deutscher Art natürlich ab: „Soll sich nicht so anstellen, dann könnten wir ja jeden Tag das Schiff hin und her drehen.“ Er hatte nur nicht mit der Solidarität der englischen Arbeiter gerechnet. Die stellten nämlich sofort die Löscharbeiten ein. Also doch Schiff drehen. Der Alte war nun wohl so aufgeregt oder wütend, dass er bei dem Manöver gleichzeitig mit der Ankerwinsch nach vorne verholen ließ und mit der Maschine rückwärts. Jedenfalls wurde bei dem Manöver ein Poller aus dem Deck gerissen. Das war bei bestem Willen nicht mit Bordmitteln zu reparieren. So lernten wir aber voller Verwunderung die Arbeitsweise britischer Handwerker kennen. Für jeden Arbeitsgang gab es zwei Männer, zwei Brenner, zwei Schweißer, zwei Transporteure, zwei Maler. Die ganze Zeit, zwei Tage, standen alle acht Männer an der Reparaturstelle. Aber alle mit Schlips!



    Edinburgh ist mir überhaupt als sehr veraltete und schmutzige Stadt in Erinnerung. In den Fabrikhallen standen noch Drehbänke und Fräsmaschinen mit Transmissionsriemen. Im Ort viele kleine Reihenhäuser mit Vorgärten, aber in kaum einem Vorgarten gab es Blumen oder gepflegten Rasen. Wenn man in die Fenster sehen konnte, sah man die nackten Glühbirnen an der Decke. Dafür gab es an jeder Straßenkreuzung einen Fisch-&-Chip-Laden. Matschige Pommes mit zerbröseltem, fettigem Fisch in einer aus Zeitungspapier gedrehten Tüte. Bei den Tanzveranstaltungen, Vorläufer von Diskotheken, in schmucklosen, dreckigen Sälen waren die meisten Mädchen recht ungepflegt, mit Laufmaschen an den Stümpfen und zotteligen Haaren. Nein, hier wollte ich nicht begraben werden, wie man so sagt. Hier zog mich nichts an Land, und das bei einer Liegezeit von vier Wochen. Wie sagt „Kuddel Daddeldu“ so schön: „Seemann, was willst du an Land wohl gehen, kannst das Land vom Schiff doch sehen.“



    Nachdem der letzte Heuballen gewogen war, sollte es nun nach Wismar (damals DDR) gehen. Endlich die Gelegenheit zum Abmustern, der kürzeste Weg nach Wismar führte durch den Nord-Ostsee-Kanal und abmustern konnte man nur in einem Hafen der Bundesrepublik Deutschland mit zwölfstündiger vorheriger Kündigung. In der Deutschen Bucht übergaben wir dann auch mit 14 Leuten der Schiffsleitung unsere Kündigungen. Mit einem Mal konnte der Alte plötzlich den Kurs ändern. Das Schlitzohr fuhr einfach mit uns um Skagen in die Ostsee und Wismar war rechtlich Ausland für uns. Nichts war es mit Abmustern, also weiter auf dem Schrottkahn.



    Es war inzwischen Weihnachtszeit. Einsam lagen wir, bewacht von zwei Soldaten mit Maschinenpistolen an der Gangway, in Wismars Hafen. Der Kapitän, der Chief und ein Drittel der Besatzung waren nach Hause gefahren. Natürlich hatte keiner von denen, die ihre Kündigung geschrieben hatten, Urlaub bekommen. Der erste Offizier hatte das Kommando. Seine Frau war nach Wismar gekommen, so dass wir uns mit 17 Leuten am Heiligabend in der Mannschaftsmesse zum Essen versammelten. Der Koch hatte wunderbare Puten gebraten – mit Rotkohl und bayrischen Semmelknödeln. Die Schiffsleitung hatte, oh Wunder, Rotweinpunsch spendiert. Leider hatte keiner die Messe etwas weihnachtlich geschmückt, und die meisten hielten es nicht einmal für nötig, sich etwas Nettes anzuziehen. Der erste Offizier verkündete die Grüße der Reederei, und bevor das Essen los ging, stand seine Frau auf und sang ein Weihnachtslied. Wie sie so dastand in ihrem wunderschönen Kleid, mit langen blonden Haaren und leise sang, muss sie einigen von den hartgesottenen Janmaaten wie ein Engel erschienen sein. Jedenfalls, dem alten Fischdampfermatrosen, der nie ein Wort sprach, immer gleich die Hand am Messer hatte, wenn jemand eine Bemerkung über ihn machte, der verkrüppelte und zerstochene Hände hatte und aus Sicherheitsgründen in einer Einzelkammer wohnte, dem liefen die Tränen runter. Mit unserm Essen sollte es nicht lange dauern, mittendrin stürzte die Deckwache herein: „Feuer in der Maschine!“ Aus dem Kesselraum quollen schwarze Wolken. Das Feuer war unter den Flurplatten im Windkanal ausgebrochen, der ganze Kanal glühte schon. Mit Feueraxt und Schaumlöscher konnten wir die Flammen oberflächlich löschen, aber nun wurde auch sichtbar, dass der Kanal voller alter Teer- und Ölrückstände war. Der war Monate oder Jahre nicht gereinigt worden. Das war unsere Weihnachtsbescherung in Wismar.



    Nachdem wir mit 2.200 Tonnen Weizen beladen waren, sollte es damit nach Frankreich gehen. Würde der Alte wieder um Skagen fahren? Nein, uns kamen die marode Technik und das Wetter zur Hilfe. Kurz nach dem Auslaufen riss einer der Maschinenanker, das sind ca.10 cm dicke Stahlstangen, die den oberen Teil der Maschine mit dem Fundament zusammenhalten. Der Zylinder sprang nun bei jeder Umdrehung einige Millimeter hoch. Um zu verhindern, dass weitere Maschinenanker reißen, haben wir aus den Flurplatten Laschen gebaut, die rechts und links mit den Zylinderdeckeln der anderen Zylinder verschraubt wurde. Die Laschen waren allerdings alle sechs Stunden so durchgewalkt, dass wir Tag und Nacht neue Laschen fertigen mussten. Außerdem war das Wetter schlecht. Wir mussten also durch den Nord-Ostsee-Kanal. Endlich konnten wir abmustern, allerdings erst in Brunsbüttel, wegen der Kündigungszeit. In der Schleuse in Kiel hatten wir dann noch ein Erlebnis der besonderen Art. In der Bildzeitung stand genau an dem Tag eine riesige Schlagzeile: „Hungersnot in der DDR.“ Wie konnte das angehen, wir kamen doch direkt aus Wismar und hatten 2.200 Tonnen Weizen an Bord für Frankreich?



    





    In Brunsbüttel gab es dann noch mal richtig Ärger. Der Alte hatte unsere Seefahrtsbücher auch fertig gemacht, aber in jedes Buch nur einen 50-Mark-Schein gelegt. Das reichte für den Schweizer Kollegen nicht mal für die Fahrkarte nach Hause. Außerdem hatten wir alle durch die vielen Überstunden mehrere Hundert Mark auf dem Konto. Der Koch, der schon etwas älter war und ebenfalls abmusterte, sprang noch in der Schleuse an Land und holte die Wasserschutzpolizei. Nun sah ich unseren Kapitän das erste Mal: Ein ca. 70 Jahre alter Ostpreuße, wie er im Bilderbuch steht, mit dickem Schädel, grauem Bart und stur wie ein Panzer. Angeblich hatte er nicht mehr Geld an Bord. Nachdem die Polizei ihm dann klar gemacht hatte dass sie das Schiff an die Kette legen würde, bis er das Geld für uns besorgt hat, gab es mit einen Mal ein Sesam-öffne-dich, und für jeden waren ein paar Hunderter vorhanden.



    Trübe wie der Raum sind die Gedanken,



    Nur die Flammen schlagen glutend ins Gesicht.



    Männer, die ein Leben lang in stumpfes Grau versanken



    dienen unablässig einer harten Pflicht.



    Fragst du sie: Wer wird es euch einst danken?



    Sagen spöttisch sie, mit Bitterkeit und Feindschaft:



    Jene, für die wir uns quälen – tun es sicher nicht!



    Karl Helbig
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  Mit MS „WORLD EXPLORER“ – unter fremder Flagge


    Meine Eltern waren inzwischen geschieden und meine Mutter war mit meiner Schwester und meinem Bruder nach Friedrichsgabe, nördlich von Hamburg, umgezogen. Hier verbrachte ich meinen nächsten Urlaub. Es war zwar nur ein kleines Dorf, aber sehr interessant, besonders die roten Stiefel fielen mir auf. Aber dazu später mehr. Wieder achtete ich nicht auf das Ende meines Urlaubs, bis eines Tages der Briefträger mit einem Einschreiben von der Bundeswehr vor der Tür stand. Ich war zwar gemustert, aber als Seemann von der Wehrpflicht befreit, solange ich fuhr. Im Kriegsfall würden die Seeleute nämlich sowieso der Marine unterstellt. Wenn ich nun das Einschreiben annahm, durfte ich keinen neuen Heuervertrag mehr abschließen, sonst war ich fahnenflüchtig. Da ich den Postboten schon kannte, vereinbarten wir, dass er niemand angetroffen habe und er Montag wiederkommen würde.



    Nun aber wieder los, es war Samstag, und die meisten Reedereien hatten geschlossen. Im Ballinhaus an der Alster, oben im Dachgeschoß gab es ein kleines Büro, hier wurden Nautiker und Maschinisten für die griechische Reederei Niarchos eingestellt. Ich bekam auch sofort einen Vorschuss und eine Fahrkarte nach Rotterdam, nachdem ich einen Neun-Monats-Vertrag unterschrieben hatte. Der Vertrag wurde sogar um eine Woche zurückdatiert, die kannten das Problem mit der Bundeswehr. Dank eines großzügigen Vorschusses der Heuerstelle in Hamburg konnte ich mir in Rotterdam sogar ein Taxi zum Hafen leisten. An einer einsamen, abgelegenen Pier lag mein neues Schiff, „WORLD EXPLORER“. Kein Haus, kein Baum, keine Telefonzelle weit und breit. Wollte ich mich doch noch mal von einem süßen kleinen Mädchen in Friedrichsgabe verabschieden.



    Ein riesiges, nagelneues Schiff lag an der Pier. Mit 12.700 BRT, einer der größten Massengutfrachter seiner Zeit. Schwarzer Rumpf weiße Aufbauten, alles achtern mit einer gewaltigen so genannten Fliegerbrücke. Fliegerbrücke, weil an den schlanken Aufbauten an jeder Seite ein Deck angebaut war, das bis zur Schiffs-Außenkante reichte und von dem aus beim An- und Ablegen navigiert wurde. Was bei einer Schiffsbreite von 30 Metern auch erforderlich war.



    Wie ich erst im Laufe der Zeit erfuhr, bedeutete das Schiff schon 1962 eine globale Zusammenarbeit. Gebaut worden war es in Korea, der Eigentümer Niarchos war Grieche, die Reederei hatte ihren Sitz in London, der Heimathafen war Monrovia, die Heuerstelle für Offiziere war in Deutschland. Außerdem muss die NATO noch Gelder gegeben haben, denn die Laderäume waren so ausgestattet, dass wir das Schiff innerhalb einiger Stunden für den Transport von Panzern hätten umbauen können, was auch bei der Kuba-Krise 1962 beinahe erfolgt wäre. Außerdem war das Deck auf der Back (Vorschiff) ungewöhnlich verstärkt, wahrscheinlich zur Aufnahme eines Geschützes. Für uns ergab sich eine spannende und vielleicht lebensgefährliche Situation. Da im Kriegsfall die Schiffe und Besatzungen der Handelsschiffe der jeweiligen Kriegsmarine unterstellt werden, ergab sich die Frage: Sind wir dann liberianische Soldaten (eine Kriegsmarine hatte Liberia noch nicht) weil das Schiff in Liberia registriert war? Oder waren wir dann der griechischen Marine unterstellt, weil der Schiffseigner Grieche war? Auch die britische Marine kam ja in Frage, da die Reederei ihren Sitz in London hatte. Oder doch der deutschen Marine, da wir ja Deutsche waren? Jedenfalls fuhren wir vier Tage lang ganz langsam vor der Küste von New Port News auf und ab. Dann hatte sich die Lage entspannt und unsere Befürchtungen zum Glück erledigt.



    Die Decksbesatzung bestand aus Russen, Polen und Ukrainern, alles gute Seeleute, aber sie sprachen kaum Englisch und blieben meistens unter sich. Da alle Besatzungsmitglieder Neun-Monats-Verträge hatten, kam ein Gemeinschaftsleben sowieso nicht zustande, es herrschte ein ständiges Kommen und Gehen. Unsere Verträgen enthielten eine Klausel, wonach die Reederei uns nach Belieben innerhalb der neun Monate auf jedes Schiff der Kompanie versetzen konnte. Hier war nichts mehr mit dem Spruch: Mein Schiff ist mein Zuhause und die Besatzung meine Familie.



    Nun aber den Seesack geschultert (wie altmodisch war ich, die anderen hatten alle moderne Koffer mit Rollen) und an Bord. Keine Gangwaywache, kein Mensch an Deck, selbst in den Aufbauten war kein Mensch anzutreffen. In der Messe saß dann jemand und hat gelesen. „Die Maschinisten-Kammern sind an Backbord-Seite – musst mal sehen, wo was frei ist, da ziehst du einfach ein“, bekam ich als Auskunft und „in der Maschine ist einer, der hat schon nach dir gefragt“, schob er noch hinterher. Die Kabine war traumhaft, 16 qm, alles in hellem Holz, Bett, Sofa, Schreibtisch, eigene Dusche und Toilette. So was hatte ich ja noch nie gesehen und alles neu. Wenn der Kollege schon nach mir gefragt hatte, musste ich ja wohl erst mal in die Maschine. Was für ein Anblick, der Maschinenraum hatte die Ausmaße einer Kathedrale. Alleine die Hauptmaschine hatte eine Höhe von vier Stockwerken. Es war ein Fünf-Zylinder-Schwerölmotor mit Turboaufladung von der Schweizer Firma Sulzer, gefahren mit Masut, einer Mischung eben vor Teer, das musste vor dem Einspritzen auf 80 Grad Celsius erhitzt werden. Entsprechend gab es einen Dampfkessel und drei Hilfsdiesel mit Drehstromgeneratoren von je 400 PS. Die Hauptmaschine hatte 18.000 PS und gab dem Schiff eine Geschwindigkeit von 16 Knoten. „Na endlich“, wurde ich von einem jungen Kollegen begrüßt. „Du bist ja befahren, dann mach dich man erst mal mit der Anlage vertraut“, war die ganze Einweisung. „Ich stehe schon 10 Stunden hier“, sprach’s und verschwand. Die Anlage war natürlich faszinierend, alles neu, alles in Farbe, die Rohre in unterschiedlichen Farben, je nach Verwendung. Sogar eine Anlage zum Erzeugen von Frischwasser aus Seewasser gab es hier. So gegen Mitternacht, ich stand am Maschinenpult, und wenn ich schon nicht telefonieren konnte, wollte ich wenigstens einen Brief nach Hause schreiben, hörte ich von oben Getöse. Auf den steilen Maschinentreppen kam ein kleines Männchen herunter geturnt. In Jeans, das Hemd aus der Hose, stolperte er mehr als er ging, die Treppen runter. Ich flitzte ihm entgegen: „Hallo, was wollen Sie hier?“ war meine Frage. „Ich, ich bin der Chief“, war die Antwort. Na, das konnte ja eine heitere Fahrt werden. Am nächsten Morgen, ich war immer noch ohne Ablösung in der Maschine, kam dann so langsam die Besatzung zum Vorschein. Wir sollten mittags auslaufen.



    Haarsträubend, was ich so nach und nach alles erfuhr. Der zweite Ingenieur war gelernter Schlachter und hatte nie eine Ingenieurschule gesehen. Das ging folgendermaßen: Er hat als Reiniger bei der Kompanie angefangen, immer wenn eine nächst höhere Stelle zu besetzen war, rückte er auf: Schmierer, Storekeeper, Ingenieur-Assistent, spätesten jedoch nach neun Monaten. Da er schon sechs Jahre für die Kompanie unter Liberia-Flagge gefahren war, galt das in Liberia als langjährige technische Ausbildung. Er brauchte also nur sein Seefahrtbuch mit einem größeren Dollar-Schein zu pflastern und bekam in der Botschaft ein Patent für große Fahrt ausgestellt. Ein Deutscher Ingenieur brauchte hierfür dreieinhalb Jahre Lehre, zwei Jahre Assistenten-Fahrzeit, drei Jahre Studium und wieder zwei Jahre zum Ausfahren des Patentes. Wenn er Glück hatte, konnte er dann als 3. Ingenieur anfangen. Zum Glück kam ich zusammen mit einem jungen deutschen Ingenieur, frisch von der Schule, in eine Wache, natürlich die 4-8-Wache, was normalerweise die zweite Wache war, da hier alle technischen Abläufe für den Tag geplant und erledigt wurden. Mattis, (Name geändert) so hieß der 2., war schon ein Fuchs. Mattis ging lieber 8-12-Wache. Aber alles am Schiff war ja neu, und außer der täglichen Routine gab es nichts zu tun. Auf allen Maschinen und Geräten war ja noch Garantie, sogar für die Wartung der Hilfsdiesel wurde ein Monteur eingeflogen. Er wurde im englischen Kanal mit einem Hubschrauber auf den Ladeluken abgesetzt, und wenn wir in Rotterdam waren, hatte er seine Wartung fertig und fuhr mit dem Zug wieder nach Hause. Dazu fällt mir noch eine Begebenheit in der Messe ein. Irgendeiner am Tisch sagte etwas über „Ihr Engländer“. Da stand der Monteur mit seiner imposanten Größe von zwei Metern auf, tippte sich an die Brust und sagte laut und deutlich: „I am Scotch.“ Dafür, dass es wenig Arbeit gab, bekamen wir aber eine sehr gute Heuer nach deutschem Tarif, aber ohne Abzüge. Wir bezahlten keine Steuern, keine Arbeitslosenversicherung und keine Rentenversicherung, nur die Krankenkasse wurde abgezogen. Probleme hatten nur die Leute, die länger unter ausländischer Flagge fuhren, man durfte nämlich nur ein Jahr bei der Rentenversicherung aussetzen, sonst wurden die Jahre bei der Rente nicht angerechnet. Unser Kapitän soll so ein Fall gewesen sein. Er war schon 70 Jahre und musste immer noch fahren. Ich habe ihn übrigens in neun Monaten nicht ein einziges Mal gesehen. Er ist nach dem Krieg immer auf Ausländern gefahren und hat wohl auch sehr viel Geld verdient, jedenfalls ist er mit 65 in Rente gegangen und hat sich ein Haus gebaut. Ein guter Freund hat ihm geraten, 7 B beim Finanzamt einzureichen, das war so eine staatliche Aufbauhilfe. Damit saß er in der Falle, entweder das Haus wieder verkaufen oder wieder fahren, um für 20 Jahre Steuern nachzuzahlen.



    Die erste Reise ging nach Newport News in Virginia. Hier sollten wir 12.000 Tonnen Kohlegranulat laden. Nach sieben Tagen über den Atlantik ging es den Jamos River aufwärts, vorbei an Hunderten von außer Dienst gestellten Kriegsschiffen aus dem Zweiten Weltkrieg. Vom schweren Kreuzer über U-Boote bis zu unzähligen Küstenschutzschiffen lag hier alles, was man sich an „grauer Marine“ vorstellen konnte. Unvorstellbare zwei Stunden fuhren wir nur an Kriegsschiffen vorbei, bis die Verladeanlage in Sicht kam. Hier wurde das Schiff auf recht ungewöhnliche Weise an der Pier festgemacht. Ohne Springs (Leinen die vom Vorschiff nach hinten an Land gehen und vom Achterschiff nach vorne) nur mit Vor- und Achterleine, die an Bord befestigt wurden und auf Winschen an Land belegt wurden.



    Die Verladeanlage bestand aus einem riesigen Trichter in ca. 30 Meter Höhe, in den das Kohlegranulat aus Eisenbahnwaggons, die im Ganzen umgekippt wurden, geschüttet wurde. Vom Trichter ging es dann über in ein flexibles Rohr, ca. zwei Meter im Durchmesser, das in den Laderaum des Schiffes mündete. Gesteuert wurde das Ganze von einem einzigen Mann in einer Art Astronautenanzug mit Atemluftflaschen auf dem Rücken, der das ganze riesige Schiff mit den zwei Winschen an Land hin- und her bewegte, um eine gleichmäßige Verteilung der Ladung zu erreichen. Das Ganze erfolgte natürlich unter einer, alles durchdringenden Kohlenstaubwolke. An Landgang war also gar nicht zu denken, im Gegenteil, alle Schotten (Türen) und Bullaugen (Fenster) wurden geschlossen. In der eigenen Kammer wurden die Schränke und Schubladen mit Tesafilm abgeklebt, und trotzdem waren die Ränder der Hemden anschließend schwarz. Zum Glück dauerte die ganze Beladung mit 12.700 Tonnen nur 30 Stunden.



    Da wir noch mehrere Male nach Newport News fuhren, wollte ich mit einem Kollegen doch mal an Land. Wir packten unser gutes Zeug in eine Plastiktüte. In Arbeitszeug mit Gasmaske und Handschuhen ging es bis zur Kantine der Anlage. Hier haben wir uns dann umgezogen.



    Die Stadt ist mir als grau und eintönig in Erinnerung, aber wir wollten ja auch keine Stadtbesichtigung machen, sondern schön essen gehen und anschließend mal ins Kino. Ein Paar Bierchen sollten es auch noch werden. So gelangten wir in eine Trinkhalle, groß wie eine Turnhalle mit einfachen, schweren Holztischen und am Boden befestigten Bänken, proppenvoll mit Marinesoldaten. Wir suchten uns einen Platz in einer Ecke, die noch nicht in Bier schwamm.



    Nachdem wir so zirka eine halbe Stunde das Treiben beobachtet hatten, flogen die Türen auf, und wohl ein Dutzend Militärpolizisten stürmten herein, alles Zwei-Meter-Riesen, die meisten dunkelhäutig und mit Schlagstöcken, die sie in der Hand herumwirbelten, gingen sie durch die Reihen und knallten ihre Stöcke auf die Tische. Es wurde mucksmäuschenstill in der riesigen Halle. Die nüchternen Soldaten nahmen ihre Kameraden, die nicht mehr gerade sitzen konnten, in die Mitte. Aber es nützte nichts, alle, auf die der Sergeant mit seinem Stock zeigte, wurden von zwei Riesen nach draußen geschleift und auf Lastwagen geschmissen.



    Das war mein erster und letzter Landgang in Newport News.



    Wir fuhren immer von und nach Rotterdam, mal nach Newport News oder nach Vitoria in Brasilien.



    Auch aus Rotterdam gibt es einiges zu berichten! Ich fange mal mit dem Frisör an. Er hatte seinen Laden im Hafengebiet und war bekannt durch sein Haarwuchs-Wundermittel, das er für teures Geld verkaufte. Eines Abends traf ich ihn in einer Hafenbar, und nach etlichen Bierchen und Genever wollte ich doch mal sehen, ob ich ihm nicht sein Haarwuchs-Wundermittel-Rezept abluchsen könnte. Nach weiteren Genevern und Bier kam er dann auch tatsächlich ins Plaudern. „Alles, alles Quatsch“, sagte er, „das meiste ist Wasser aus der Leitung, ein paar Aromastoffe und hochprozentiger Alkohol. Das Geheimnis ist der Beipackzettel, auf dem steht in allen gängigen Sprachen der Welt, man soll morgens und abends seine Haare mindestens 10 Minuten mit meinem Wundermittel einmassieren. Das Massieren der Kopfhaut ist das Geheimnis und nicht sein Wässerchen.“



    Dann war da noch der neue Chief, Paternoster-Müller genannt, weil ihm immer, wenn er Urlaub in Hamburg hatte, wohl bald langweilig wurde und er dann jeden Tag zur Reederei ging, die ja im obersten Stockwerk des Ballinhauses ihren Sitz hatte. In dem Haus war noch ein alter Paternoster in Betrieb, und da hatte ihn jeder der Stammbesatzung schon mal getroffen.



    An Bord kam er mit zwei Koffern, einem großen und einem kleinen. Da er seine Koffer natürlich nicht selber an Bord trug, musste der Steward das übernehmen. Der riss sich bei dem großen Koffer beinah den Arm aus. Hinterher hatte er nichts Eiligeres zu erzählen als dass der große voller Groschen-Krimis war und nur in dem kleinen Koffer sein Zeug. Mehrere Male kam auch seine Frau mit der ca. 20 jährigen Tochter nach Rotterdam, vorgefahren in einem schicken, gelben VW Karmann-Ghia-Kabrio. Elegant in grauem Hosenanzug, die Tochter im leichten schicken Sommerkleid, so habe ich sie in Erinnerung. Sie blieben aber immer nur ein paar Stunden, obwohl der Chief einen großen Salon mit extra Schlafzimmer und großzügigem Bad hatte. Ja, unser neuer Chief kam auch einmal die Woche in die Maschine natürlich mit vorheriger Anmeldung, damit Treppen und Handläufe noch mal gereinigt wurden. In Kaki-Uniform mit hellen Stulpenhandschuhen kletterte er die Treppen runter und sah sich mit unbeweglicher Mine um. Dann zog er seine Handschuhe aus und steckte sich eine dicke Zigarre an. Uns fiel der Unterkiefer runter, denn selbstverständlich galt in der Maschine strengstes Rauchverbot. Irgendwas hat er dann ja wohl doch gemerkt, denn er fühlte sich gemüßigt, uns zu erklären, dass er der Chef sei und sowieso die Verantwortung habe, wenn es brennen sollte. (?)



    Auch der zweite Ingenieur (Mattis, der Schlachter) war eine interessante Person, so um die 40 Jahre alt, eins achtzig groß, mit vollem dunklen Haar, sportlich und immer einen Spruch auf den Lippen, ein richtig netter Vorgesetzter. Mattis war zweimal (zur gleichen Zeit) verheiratet. Mit einer jungen eleganten Niederländerin, deren Eltern ein großes Hotel hatten, erschien er zu den Mahlzeiten in der Messe und stellte sie als seine Frau vor. Sie blieb auch immer die ganze Liegezeit an Bord. Mit der gleichen Lässigkeit stellte er auf der nächsten Reise seine Frau aus Kiel mit kleiner Tochter als seine Frau vor.
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    Die Mädels von Vitoria



    Die nächste Reise mit der WORLD EXPLORER ging nun von Rotterdam nach Vitoria in Brasilien. Eine Kleinstadt, 530 Kilometer nördlich von Rio de Janeiro, 20 Grad Süd unter dem Äquator. Umgeben von hunderten Kilometern Urwald mit subtropischem Klima. Nach einer ruhigen Überfahrt von vierzehn Tagen ohne Zutörnen (Überstunden leisten) und ohne irgendwelche sonstigen Aktivitäten, wie zum Beispiel Äquatortaufe, war es bald recht langweilig an Bord.



    Wie sollte es auch gehen, bei einer Besatzung aus fünf verschiedenen Nationen an Bord, einem siebzigjährigen Kapitän, der wegen seiner Steuerschulden noch fahren musste und der seinen Steuerleuten nicht traute. Außerdem hatte er wohl ein Alkoholproblem. Jedenfalls mussten wir einmal vor dem Anlaufen eines Hafens in der Bucht davor ankern. Es kam von der Brücke die Order ins Logbuch sei einzutragen: „Liegen vor Anker wegen Nebel“, dabei war herrlichster Sonnenschein und ruhige See. So nach und nach sickerte dann durch, dass der Alte erst mal seinen Rausch ausschlafen musste und er seinem ersten Offizier die Weiterfahrt nicht zutraute oder Angst vor einer Meldung des Lotsen bei der Hafenbehörde hatte. Abgelöst durch die Reederei wurde er nicht. Das konnte der Besatzung nicht passieren! Wir bekamen jeden Tag nur zwei Flaschen Bier, und die mussten um 17:00 Uhr persönlich beim ersten Steward abgeholt werden. Daneben saß dann noch der Funker, der die Namensliste abhakte. Hatte man aus irgendeinem Grund um 17:00 Uhr keine Zeit, ging man leer aus, am nächsten Tag die doppelte Ration gab es nicht. Selber Bier oder Schnaps an Bord zu bringen, war strengstens untersagt und wurde in unserem Heuervertrag mit einer fristlosen Kündigung bedroht. Wurde ein Seemann fristlos gekündigt, so hatte er nicht nur seine eigene Heimreise zu bezahlen, sondern auch noch die Anreise für den Ersatzmann und das von Südamerika. Es kam trotzdem vor, und der arme Lord (Seemann) hat dann sechs, sieben oder acht Monate umsonst gearbeitet.



    





    Wir näherten uns der grünen Küste vor Vitoria. Vor der Aufnahme des Lotsen muss die Geschwindigkeit des Schiffes verringert werden, hierzu wird die Drehzahl der Maschine reduziert. Bisher wurde mit Schweröl gefahren, das vor dem Einspritzen in die Maschine auf achtzig Grad erhitzt werden muss. Da die Fließgeschwindigkeit durch die Rohre und Einspritzpumpen nun geringer wird (langsame Fahrt) und dadurch das Schweröl zu dickflüssig wird, muss die Brennstoffzufuhr auf Dieselöl umgestellt werden. Hierzu wird das Ventil für das Schweröl langsam geschlossen und das Ventil für Dieselöl in gleichem Verhältnis geöffnet. Gleichzeitig wird die Heizung für den Vorwärmer des Schweröls heruntergefahren. Die Ventile dafür liegen direkt nebeneinander, was ja auch sinnvoll ist. Nun war aber genau zu diesem Zeitpunkt Wachwechsel. Der neue Ingenieur-Assistent, der für das Umstellen zuständig war, verwechselte jedoch die Ventile und schloss so nach und nach das Dieselölventil und öffnete das Schwerölventil, bis die Hauptmaschine mit einem letzten Seufzer stehen blieb. Nun hatten wir unser Zutörnen. Alle Leitungen vom Vorwärmer bis zu den Einspritzpumpen und weiter bis zu den Einspritzdüsen waren mit kaltem Schweröl verstopft. Alles musste zerlegt, auseinandergebaut und mit Dieselölgereinigt werden. Nach sechsunddreißig Stunden konnten wir wieder „Anker auf“ gehen und mit Hilfe eines Lotsen den richtigen Fluss finden, um an der Verladepier fest zu machen.



    Hier sollten 12.700 Tonnen Eisenerz geladen werden. Im Prinzip lief es genauso wie in New Port News, über eine riesige Rampe, auf die Eisenbahnloren geschoben wurden, ging es in einen Trichter und dann in ein Rohr, das in den Laderaum führte. Festgemacht war auch hier das Schiff auf Winschen an Land, mit denen es hin und her bewegt werden konnte, um das rostbraune Erz gleichmäßig im Laderaum zu verteilen. Hier gab es aber keine Staubwolke wie beim Laden von Kohlegranulat. Außerdem wurde nur am Tage gearbeitet, und wenn es regnete, wurde der Ladebetrieb eingestellt. Es regnet nämlich hier nicht wie in Europa, wo es sich ja bei starkem Regen so anfühlt, als wenn man unter einer Dusche steht, hier kam der Regen runter, als wenn eine Badewanne umgekippt wird. Dafür dauerte es auch meisten nur eine halbe Stunde, und dann war es wieder klar, aber noch schwüler bei 35 Grad Celsius und 95 Prozent Luftfeuchtigkeit.
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    Entsprechend lange dauerte das Beladen. Meistens fünf bis sieben Tage. Uns sollte es recht sein, wir waren im Seemanns-Paradies gelandet. An Bord gab es keine Arbeit außer abwechselnd acht Stunden Wache zu gehen, um die Stromversorgung sicher zu stellen.



    Vitoria war 1962 noch eine Kleinstadt, geteilt durch den etwa 200 Meter breiten Fluss. Auf der Nordseite war die größere Hälfte der Stadt mit der Kirche und Häusern im portugiesischen Stiel, mit gepflasterten Straßen und einem Park rund um die Kirche. In dem südlichen Teil der Stadt war die Verladeanlage für das Eisenerz mit einem Liegeplatz für ein Schiff und die Unterkünfte für die ärmere Bevölkerung, die so genanten Favelas. Meistens bestanden die Hütten aus nur einem Raum, manchmal aus Ziegelsteinen, aber die meisten waren aus Holzresten, Reklametafeln und Dachpappe zusammengenagelt. Wasserleitungen waren einfach auf der Erde verlegt und führten zu einem zentralen Wasserhahn, der an einen Holzpflock genagelt war. Verbunden waren die beiden Stadtteile durch eine kleine Personenfähre, die direkt hinter der Verladeanlage ihre südliche Anlegestelle hatte.



    Aber auch hier in den Favelas sprudelte das Leben. Es gab jede Menge so genannter Bars, bestehend aus einem Raum mit einem Tresen und einfachen Holztischen und Stühlen. Hier floss das einheimische Bier, für uns sehr billig, in Strömen. Auch der einheimische Rum wurde hier ausgeschenkt. Aber der Anziehungspunkt für uns waren die vielen jungen Mädchen, die sich hier aufhielten. Bildschön mit langen dunklen Haaren, rehbraunen, großen Augen, schlank, sechzehn bis zwanzig Jahre alt. Temperamentvoll und anschmiegsam wirbelten sie nach der brasilianischen Musik aus einem Kassettenrekorder durch den Raum. Natürlich dauerte es nicht lange, und man hatte so eine Elfe auf dem Schoß. Gefiel sie einem dann, war man mit ihr für die ganze Liegezeit zusammen. Das Mädel bekam fünfzig US-Dollar, davon bezahlte sie dann in den folgenden Tagen alles. Essen und Trinken an Land, die Taxifahrten zum Strand und die Zimmermiete für die schlaflosen Nächte. Die Taxifahrer oder Restaurantwirte waren nicht so begeistert, wenn die Mädels bezahlten, konnten sie die doch nicht so übers Ohr hauen wie uns. So mancher Taxifahrer hat uns stehen lassen, wenn ein Mädchen dabei war. Hatte man sich für ein Mädel entschieden, dann war man für die andern tabu. Es müssen harte Regeln geherrscht haben, denn fast alle Mädchen trugen Rasierklingen an einem Lederband um den Hals und in den Bars hatte auch die eine oder andere Narben im Gesicht.



    Woher kamen aber all diese jungen Mädchen in dem relativ kleinen, abgelegenen Städtchen? Das Geheimnis war die katholische Kirche im Ort! Die Mädchen waren nämlich alle von klein auf streng katholisch erzogen und so gedrillt, dass sie dem Pfaffen alles beichteten. Waren sie nun im heiratsfähigem Alter und hatten einen ebenso feurigen Verlobten, mit dem sie sich einließen, dann waren sie zur Hochzeit ja keine Jungfrau mehr, und das beichteten sie dem „Hochwürden“. Daraufhin bekamen sie zur Hochzeit keinen Myrtenkranz von dem Pfarrer, und das war eine Beleidigung für die Familie der Braut wie auch für die Familie des Bräutigams. Nicht nur ich, sondern auch andere Kollegen haben versucht, mit den Mädchen darüber zu reden. Dass der Pfarrer ja damit das Beichtgeheimnis verletzte, wurde nur mit einem Schulterzucken beantwortet. „Es ist hier eben so“, war die Antwort. Erstaunlicherweise gingen die Mädchen trotzdem noch in die Kirche und versuchten sogar uns mitzunehmen. Im Gegensatz dazu war es üblich, dass der Verlobte nach mehreren Stunden „Händchen halten“ unter Aufsicht einer „Tante“ in den nächsten Puff ging. Nun wurde kurz vor Hochzeit die Verlobung gelöst, die Mädchen flogen zu Hause raus, und da sie keinen Wohnsitz und keine Familie hatten, bekamen sie auch keine Arbeit.



    „Hochwürden“, ein älterer, bulliger Kerl, fiel mir noch bei anderer Gelegenheit auf. Ich besichtigte eines Tages die mit Gold überladene Kirche. Wunderschöne bunte Bleifenster dämpften das Licht, das auf die vergoldeten Heiligen und den Altar fiel. Alles mit Gold überzogen, ich kam mir vor wie in einer Piraten-Schatzkammer. Eingebettet in einen grünen Park mit alten schattenspendenden Bäumen, umgeben von einer mit Stacheldraht bestückten zwei Meter hohen Mauer, war das eine Welt für sich. Es war kurz vor Sonnenuntergang, als ich die Kirche verließ. Im Park wurde ich dann Zeuge, wie der G ...



    



    



    - Ende der Buchvorschau -


        Impressum


        
                    Texte:  Copyright by Rechte an Texten vom Autor Bernd Herzog übertragen an den Herausgeber Jürgen Ruszkowski, maritimbuch@googlemail.com

            
                        Bildmaterialien:  Copyright by Rechte an den Bildern vom Autor Bernd Herzog übertragen an den Herausgeber
Jürgen Ruszkowski

            

            Alle Rechte vorbehalten.

                            Tag der Veröffentlichung: 26.09.2014

                    
        
            
                http://www.neobooks.com/werk/37292-opas-seefahrtzeit-ing-assi-und-seemaschinist-1959-bis-1964.html
        

    




Bitstream Vera Fonts Copyright
------------------------------

Copyright (c) 2003 by Bitstream, Inc. All Rights Reserved. Bitstream Vera is
a trademark of Bitstream, Inc.


OEBPS/images/37292_html_49c046ee.jpg
| nanz HERZOG, Bernd

BIRTHPLACE Hﬂmhﬂ‘g__.__
| e ore_Qctie 11, 1940
watonauTy German

~{No. 15 393 950 .

Form I-18¢ 5
(4-1-58) 16—74100-1  GPO.






OEBPS/images/37292_html_21b882bf.jpg
e,

b i
e el

s zotvom 4, 40,60
RSN N
| st A0 ooan OF- o
| YRR 7

e——
At g robenst snd Toge 1 Ut noch
Aiiiing tmtechon.

R»&u(m o Wﬂ/






OEBPS/images/37292_html_m2023bc3f.jpg





OEBPS/images/37292_html_e553888.jpg





OEBPS/images/37292_html_241369b2.jpg





OEBPS/images/37292_html_m528573.jpg





OEBPS/images/1fa9a0a2525dcd642cab7bf5fcbeee9d_Band_64_Opas_Seefahrt_cover_randlos.jpg





OEBPS/images/37292_html_m30ab95f4.jpg





OEBPS/images/37292_html_md81524f.jpg





OEBPS/images/37292_html_7f4860cf.png





OEBPS/images/37292_html_666e07ea.jpg





OEBPS/images/37292_html_48749a1a.jpg





OEBPS/images/37292_html_301d95f9.jpg





OEBPS/images/37292_html_1c8e327a.jpg





OEBPS/images/37292_html_78a4fdbb.jpg





OEBPS/images/37292_html_c4834e8.jpg





OEBPS/images/37292_html_6d212824.jpg
g/ ero———r
Clugusten, utg
o v S
| e ——r
w220 LACRED gomin
e A ———————
s O e o Seses 3 v

S Bl
et S s .






OEBPS/images/37292_html_454abcbe.jpg





OEBPS/images/37292_html_m7abebfe1.jpg





OEBPS/images/37292_html_m7fedb7a2.jpg





OEBPS/images/37292_html_m217a4e6c.jpg





OEBPS/images/neobooks_logo_small.jpg





OEBPS/images/37292_html_m5a3a94c7.jpg





OEBPS/images/37292_html_7193e89c.jpg





OEBPS/images/37292_html_567bde44.jpg






OEBPS/images/37292_html_m3871ea6b.jpg





OEBPS/images/37292_html_334e3736.jpg











