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Von 1970 bis 1997 leitete ich das grte Seemannsheim in Deutschland am Krayenkamp am Fue der Hamburger Michaeliskirche, ein Hotel fr Fahrensleute mit zeitweilig 140 Betten. In dieser Arbeit lernte ich Tausende Seeleute aus aller Welt kennen.
 
[image: ]
 
Im Februar 1992 begann ich, 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 ber 3.800 Exemplare davon an maritim interessierte Leser und erhielt etliche Zuschriften zu meinen Bchern.
 
Rezension zur maritimen gelben Reihe: Ich bin immer wieder begeistert von der „Gelben Buchreihe“. Die Bnde reien einen einfach mit und vermitteln einem das Gefhl, mitten in den Besatzungen der Schiffe zu sein. Inzwischen habe ich ca. 20 Bnde erworben und freue mich immer wieder, wenn ein neues Buch erscheint. oder: Smtliche von Jrgen Ruszkowski aus Hamburg herausgegebene Bcher 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 verffentlich hat. Alle Achtung!
 
Diese positiven Reaktionen auf den ersten Band und die Nachfrage ermutigen mich, in weiteren Bnden noch mehr Menschen vorzustellen, die einige Wochen, Jahre oder ihr ganzes Leben der Seefahrt verschrieben haben. Diese Zeitzeugen-Buchreihe umfasst inzwischen zwei Dutzend maritime Bnde.
 
In diesem Band 41 knnen Sie wieder Erlebnisberichte, Erinnerungen und Reflexionen eines Seemanns kennen lernen, der ab 1951, zunchst vor dem Mast in der kleinen Nord-Ostsee-Fahrt und spter in groer Fahrt nach Afrika unterwegs war. Die Fortsetzung der Erzhlungen des Autors Klaus Perschke mit Reisen nach Ostasien, seine Nautiker-Studienzeit und Fahrten hinter dem Mast folgt im Band 42 und ber seine Reisen nach Hawaii im Band 58.
 
Hamburg, im Oktober 2009 / 2015 Jrgen Ruszkowski
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        Vorwort des Autors
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Dies ist meine ganz persnliche Autobiographie. Ohne Vorkenntnisse, wie man so etwas gestaltet, hatte ich mich eines Tages daran gewagt. Wenn man mit 65 Jahren in den Ruhestand versetzt wird, dann sollte man ein Hobby haben, sonst fllt man in ein Loch der Unttigkeit. Man wird pltzlich aus dem tglichen Arbeitsrhythmus entlassen, eigentlich stressfrei, wei aber mit seiner pltzlichen Freizeit nicht viel anzufangen. Eins meiner Hobbys ist der Schrebergarten. Doch diese Beschftigung erstreckt sich nur vom zeitigen Frhjahr bis in den spten Herbst. Sprachenlernen an der Volkshochschule im Winter war nicht mein Ding. „Schreiben“ schon eher. Und auf Grundlage der vielen alten Briefe, die ich damals in meinen Sturm- und Drangjahren nach Hause geschickt hatte und die zu meinem groen Erstaunen pltzlich aus der Versenkung bei meiner alten Mutter wieder auftauchten, ermutigte ich mich, diese Wahnsinnsidee in die Tat umzusetzen. Meine Gttergattin lchelte ber mein Vorhaben. Ich hoffe nun, dass das, was aus meinen grauen Zellen aufs Papier entfleucht, dem Leser gefllt.
 
Also lieber Leser, bitte erwarte nicht etwas intellektuell Anspruchsvolles. Ich bin nicht so vermessen, dass ich unbedingt mit einem Gnter Grass oder Heinrich Bll mithalten msste. Gnter Grass ist nie mein favorisierter Autor gewesen, Heinrich Bll in den 1970er Jahren war es schon eher. Siegried Lenz’ „Deutschstunde“ hatte mich gefesselt. Besonders gerne hatte ich im reifen Alter alle Bcher von Joseph Conrad gelesen, sogar in englischer Sprache. Weiterhin hatte ich die packenden Romane von Lothar-Gnther Buchheim verschlungen. Der Mann hatte qualifizierte Fachkenntnisse von der Kriegs- und Handelsschifffahrt. Experten, die das Schreiben zu ihrem Beruf whlten, haben die geschliffene Kunst des Schreibens studiert, sprich Literaturwissenschaften. Ich nicht. Mit anderen Worten: Ausschlaggebend bei meinem Versuch waren eigentlich die vielen Fotos und Briefe aus meiner Seefahrtszeit gewesen, die ich in einem Pappkarton verwahre und hin und wieder betrachtete. Meine Frau wollte diesen Pappkarton schon einmal im Mllcontainer entsorgen, ich konnte sie noch rechtzeitig stoppen! Es hngen zu viele schne Erinnerungen an dieser Zeit auf See, die inzwischen Jahrzehnte zurckliegen. Ich glaube, jedem Seemann geht es so. Meine Frau schimpft: „Du lebst nur noch in der Vergangenheit, die Gegenwart ist wichtiger!“ Also ging ich einen Kompromiss ein. Ich habe die aus meiner Sicht interessantesten Fotos chronologisch sortiert und, abgesichert durch die Fahrzeiteintragungen in meinen Seefahrtsbchern, weiter durch die Inhalte der alten Briefe, die ich damals an meine Eltern geschickt und die meine alte Mutter laufend gesammelt und bis heute aufgehoben hatte, zu einer aufeinander folgenden Seereisenreportage ber den Alltag an Bord vor dem Mast verarbeitet. Der Ausspruch „vor dem Mast“ bedeutet nichts anderes, als die Ausbildungsjahre und die Matrosenfahrzeit, bevor man eine Seefahrtsschule zwecks Erwerbs eines nautischen Patentes besucht. Weiterhin hatte ich aus gegebenem Anlass zu der zurckliegenden, aber sehr interessanten deutschen politischen Entwicklung in Afrika und China Sekundarliteratur zur Aufhellung der Geschichte benutzt, die in diesem Zusammenhang in mein Manuskript eingeflossen ist.
 
Es trieb mich der Wunsch, jetzt in meinem letzten Lebensabschnitt als Rentner einmal alles, was ich damals erlebt und durchlitten hatte, niederzuschreiben, solange ich dazu noch in der Lage bin. Deshalb weise ich hier darauf hin, dass diese Autobiografie nur aus Fragmenten besteht. Manches ist verschttet geblieben, doch ein Teil konnte mit Hilfe meines Bruders und mit guten Freunden durch „Weit-du-noch-damals“-Erzhlungen wieder ausgegraben werden. Und nachdem ich alles im Kopf Revue passieren lie und als Entwurf erfasst hatte, peinigte ich die Tastatur meines Computers so lange, bis das, was Ihnen vorliegt, lieber Leser, herauskam. Vielleicht liest es ja doch der eine oder der andere, den ich noch aus meinen Cuxhavener Jugendjahren kenne oder der eine oder andere meiner damaligen Bordkollegen auf den nachfolgend aufgefhrten Schiffen.
 
Es gibt nicht mehr viele Freunde und Bekannte meiner Generation, von den Kollegen, mit denen ich die Zeit vor dem Mast verbracht hatte oder meinen damaligen Schulkollegen, mit denen ich zusammen Ende der 1950er, Anfang der 1960ger Jahre in Bremerhaven-Gestemnde die Schulbank an der ehemals preuischen Seefahrtschule gedrckt hatte. Deshalb ist es immer eine groe Freude, wenn mir pltzlich einer von denen wieder ber den Weg luft. Es findet dann sofort ein intensiver Gedankenaustausch statt: „Weit du noch damals...?“ Bis jetzt habe ich Glck gehabt. Auf Umwegen hatte ich meinen damaligen 2. Steuermann auf der „ACHILLES“, den spteren NO-Kanallotsen und Eldermann der Brunsbtteler Lotsenbrderschaft, Herrn Georg Richters wieder entdeckt. Den 88jhrigen Rentner konnte ich in Bretten in der Nhe von Karlsruhe besuchen, und wir haben einige Stunden ber die Zeit auf der ACHILLES geplaudert. Als nchstes hatte ich meinen alten Jugendfreund Hans-Uwe Westphal in Bremen ausgegraben. Hansi - ehemaliger Wasserschutzpolizeibeamter und heutiger Pensionr - und ich fuhren gemeinsam auf der „HARRIET E“ und auf der „KAMERUN“ der Ostafrika Linie. Ich hoffe, dass es so weiter geht, denn ich bin noch nicht am Ende. Ganz durch Zufall lernte ich beim Germanischen Lloyd einen Herrn Thorsten Knull kennen, mit dessen Vater ich von Ende 1956 bis 1957 zusammen eine Reise auf der „BAYERNSTEIN“ des Norddeutschen Lloyds gefahren hatte.
 
Dank auch an Herrn Titel vom Verband deutscher Reeder, der mir Sekundrliteratur ber den Nachkriegsbeginn der deutschen Handelsschifffahrt besorgte und auch an Kapitn Sttzner von der Deutschen Afrika-Linie, von dem ich Fotos ber die ersten beiden Afrikaschiffe erhielt, auf denen ich damals fuhr. Weiterhin bedanke ich mich fr das Kartenmaterial vom Bundesamt fr Seeschifffahrt und Hydrographie, auf das ich beim Schreiben zurckgreifen konnte. Das Leben ist schon interessant und steckt voller berraschungen.
 
Ich versuche, eine Art Pldoyer fr meine Generation niederzuschreiben, die es ganz bestimmt nicht verdient hat, dass man sie heute belchelt und nachsichtig auf sie von oben herabsieht. Noch sind wir nicht im Pflegeheim. Noch nicht in der „black box“.
 
Wir, die heute ber 70jhrigen, waren gute Jahrgnge, jeder in seinem Beruf, auf seine Art. Wir waren aber auch nicht so verwhnt, wie die heutigen Kids. Wenn die jungen Leute der heutigen Generation ihr Abitur bestanden haben, dann wollen sie keinen Beruf erlernen, sondern gleich ein durch Bafg abgesichertes Studium beginnen oder einen Job machen (frher kannten wir den Begriff „Job“ berhaupt nicht, aber alles, was aus den USA kommt, wird uns von den Printmedien und dem Fernsehen in Deutschland als „in“ verkauft!). Die Mehrzahl aller Jugendlichen, Studenten und Wirtschaftsakademiker von heute denkt leider in diesem Sinne. Und traurigerweise untersttzen deren Eltern die Ansichten ihrer „Weicheier“. Karriere, Profitmaximierung und „Knete machen“ ist deren Motto. Wir alten Knochen waren damals zur See gefahren, weil die Chance, einen Ausbildungsplatz an Land zu bekommen, eins zu zehn stand, genau wie heute. Natrlich gab es auch diejenigen, die sich berufen fhlten, zur See zu fahren, weil in deren Familien der Beruf des Kapitns Tradition hatte. Damals war „Bafg“ ein Fremdwort fr all die, die eine Seefahrtschule besuchen wollten. Heute wird die staatliche Untersttzung zum Studium als selbstverstndlich vorausgesetzt. Wir mussten fr die Zeit des Schulbesuchs unseren Unterhalt selbstverstndlich selbst zusammensparen oder einen Kredit bei einer Bank oder Sparkasse aufnehmen. Unsere Heuern in den 1950ger Jahren waren wei Gott nicht berauschend. Aber wir waren auch anspruchsloser, hatten es trotzdem gepackt und uns ehrlich durchgebissen in dieser Zeit nach dem letzten Kriege. Wer A sagte, musste auch B sagen, und die meisten von uns haben ihr Ziel erreicht.
 
Ein Kapitn hatte zu unserer Zeit noch einen hohen Stellenwert auf dem maritimen Arbeitsmarkt. Heute hat sich der Stellenwert etwas verschoben: Die Chartergeschfte werden heute immer noch in den Bros der Reedereien durch die Logistikmanager geplant und abgewickelt, doch der heutige Kapitn muss, etwas sarkastisch ausgedrckt, wie der Fernfahrer einer groen Spedition seinen vorgegebenen Zeitplan einhalten und die Ladung lschen bzw. neue Ladung laden. Die Schiffe sind grer geworden, auch die Risiken sind grer geworden. Der Kommunikationsaustausch verluft heute bers Internet und Satelitentelefonie. Aus den damaligen Stckgutschiffen wurden inzwischen sehr schnelle Containerschiffe, die gewaltige Kapazitten an Containern transportieren. Dank ihrer Gren und Maschinenstrken, die nach oben fast ausgereizt sind, knnen diese Schiffe Wind und Wetter nahezu ignorieren. Mit ihren elektronischen Navigationsgerten und ihrer hochtechnischen Antriebsausrstung knnen die Reeder bis an die Grenze des Machbaren Schiffsbesatzungen reduzieren. Heute ist das, was wir damals als die „traditionelle“ Seeschifffahrt verstanden, ein rein kaufmnnisches und logistisches berseetransportunternehmen geworden. Aus dem Kapitn und seiner Mannschaft wurden „berseetransportbegleiter“, die vielleicht alle halbe Jahre urlaubsreif und genervt von dem gewaltigen Stress an Bord abgelst werden. Alles ist anonymer geworden. Zeit ist Geld. Diplombetriebswirte voller Theorien und null Ahnung von der Praxis und berbordender Brokratismus dominieren in den Verwaltungen der Reedereien, der Wasserkopf der inneren Verwaltung jeder Reederei wchst und blht sich auf. Und die meisten dieser klugen „positiv thinking“-Kpfe dieser Unternehmen kennen ihre Schiffe nur von den Probefahrtevents und Fotos, wissen nichts von nerviger Nebelfahrt, frchterlichen Sturmfahrten, berfllen von Seepiraten und Ausraubung der Schiffsladung. Brauchen sie auch nicht, dafr gibt es eben das international vorgeschriebene „auditierte und zertifizierte Bordpersonal“, welches alles im Griff hat, jedenfalls haben sollte! Das erinnert mich an den bekannten Spruch „jeder Seemann ein Artist, fnf Seeleute ein Zirkus.“
 
Es wurde hchste Zeit, dass wir Alten ausgemustert wurden, als die SAP-orientierten Wirtschaftsinformatiker und Diplom-BWLer ans Ruder kamen. Hafenliegezeiten werden nach Stunden und Minuten reguliert. Der Inhalt der Container bleibt fr den Ladungsoffizier bis auf das Gefahrengut im Groen und Ganzen anonym. Er hat nie einen Containerinhalt gesehen, es sei denn, der Containerinhalt wurde ausgeraubt, war explodiert, oder lag ausgebrannt verstreut an Deck. Der Kapitn darf nur noch Konnossemente unterzeichnen. Den Rest erledigen die Makler, Reedereiverwaltungen und die Shipplaner in den Terminal-Offices aller groen Hfen. Dagegen ist nichts einzuwenden. Diese Entwicklung ist nicht aufzuhalten und wird auch so weiter gehen. Aber kein noch so tchtiger Ladungsoffizier hat heute noch die bersicht ber 6.000 Container, die fr 8 bis 10 Hfen bestimmt sind. Und wenn von diesen 6.000 Containern auch nur 10 Prozent mit Gefahrengtern beladen sind, dann kann man nur hoffen, dass er wei, wo diese an Bord abgestellt und untergebracht sind. Sonst „gute Nacht“ oder „armes Schwein“!
 
Meine Idee war, die damalige Seefahrt der heutigen gegenber zu stellen. Ich will sie nicht glorifizieren. Sie hatte viel mit Knochenarbeit zu tun. Dafr war auch mehr Personal an Bord. Aber eins gab es damals auf den meisten deutschen Schiffen, und das ist heute fast verloren gegangen: Eine so genannte Kameradschaft! Der Personalmanager der Reederei sagt dann: „Das Betriebsklima an Bord ist ausgezeichnet.“ Kameradschaft kennt er gar nicht. Klingt sentimental und lcherlich, war aber fr uns damals sehr wichtig. Nur das findet man eben heute nicht mehr an Bord der schwimmenden Dinosaurier mit deren internationalen Besatzungen unter den „flags of convenience“. Money makes the world go round! Fr uns alte Hasen bedeutete das: Abtreten, die Zeiten haben sich fr immer gendert.
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        Cuxhavener Flegel- und Jugendjahre von 1945 bis 1951

    Jetzt, mit ber siebzig Jahren mchte ich noch einmal rckblickend ber meine so genannte Sturm- und Drangzeit rekapitulieren. Heute habe ich das Gefhl, als wenn das Leben wie ein D-Zug vorbeigebraust wre. Ja, was hat es gebracht? Was hatte ich damals daraus gemacht? Wie war es eigentlich nach dem Zusammenbruch des so genannten „Tausendjhrigen Reiches“; als ich gerade einmal zehn Jahre alt war, weitergegangen? Alles war pltzlich platt! Die Zukunft sah nicht gerade rosig aus fr alle, die dieses Chaos berlebt hatten.
 
Fr einen kleinen Pimpf, dessen Vater an der Front vermisst wurde, war sein Umfeld ein unglaubliches Chaos und ein Schock zugleich. Zuhause in Cuxhaven in der Gorch-Fock-Strae 12 war die Dreizimmerwohnung berfllt mit den bei uns untergeschlpften Verwandten, die die Flucht aus Westpreuen und Schlesien zwar heil an Armen und Beinen, aber im Kopf heillos durcheinander berstanden hatten.
 
Meine Heimatstadt Cuxhaven an der Elbe war von 1939 bis 1970 meine Welt.
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Hier habe ich meine Kindheit und Jugend verbracht. Hier setzte ich 1951 das erste Mal meine Fe an Deck des Fischkutters HF 410 „DOGGERBANK“. Lang ist’s her
 
Die Mutter war mit dieser Situation total berfordert und wurde pltzlich religis. In ihrer Verzweiflung suchte sie Beistand in einem christlichen Frauenkreis, den der damalige Ex-Marineoberpfarrer Arno Ptzsch fr die hinterbliebenen Frauen von gefallenen Marine- und sonstigen Militrangehrigen gegrndet hatte. Zu diesem Frauenkreis stie eines Tages auch eine adelige Flchtlingsfrau aus Barzdorf bei Waldenburg in Schlesien: Freifrau Ilse von Reibnitz, Tochter eines wohlhabenden Rittergutsbesitzers und die Schwester des bekannten Jagdfliegers des 1. Weltkrieges, Freiherrn Manfred von Richthofen. Diese Dame war 1945 zusammen mit ihrer Zofe in Cuxhaven in der Amerikastrasse gestrandet. Beide Damen besaen nichts auer einem kleinen Bllerwagen, der mit einem Koffer und ein paar Kartons persnlicher Effekten beladen war. Sie hatten das Glck, bei einer Cuxhavener Lotsenfamilie unterzuschlpfen. Diese Freifrau hatte natrlich alles, was sie frher in Schlesien besessen hatten, verloren. Aber das Leben ging weiter. Natrlich mit Krampf. Die tglich neue Herausforderung: „Was kommt heute auf den Tisch?“, konnten nur die gewinnen, die stark waren. Meine Mutter war leider nicht stark.
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Im Alter von 11 Jahren zusammen mit meiner Mutter Hilde und meinem jngeren Bruder Peter im Mai 1946
 
Dieses Durcheinander war sie von der vorangegangenen Werteordnung des Grodeutschen Reiches nicht gewohnt. Wie gesagt, es war damals 1945 alles ganz schn nervig und entmutigend am Ende der Welt in Cuxendrp an der Elbe. Wir jungen Bengels steckten diese neuen Erfahrungen etwas lssiger weg als die Erwachsenen. Wir genossen unsere neue „Freiheit“. Wieso Freiheit? Nun ja, zum einen die pltzliche „Schulfreiheit“, denn die Schulen waren ja geschlossen, von den Siegern beschlagnahmt, und wir konnten den ganzen Tag drauen in so genannten Kinderbanden herumtoben und dummes Zeug anstellen. Weiterhin Freiheit, weil der Vater vorbergehend „weggeschlossen“ war, denn es stellte sich pltzlich heraus, dass er lebte und in britische Gefangenschaft geraten war. Also weit, weit weg von zuhause, doch er wrde wiederkommen, nur wann? Meine beiden Vettern, die mit ihrer Mutter aus Elbing, Ostpreuen, zu uns geflchtet waren und neun Monate bei uns lebten, waren wie ich auch unternehmungslustig. Unsere Mtter waren die meiste Zeit des Tages mit der Problemlsung der Abftterung beschftigt, okay es war eine makabre Freiheit. Fast berall konnte man bermtig am Deich und am Rande des Hafens herumstrolchen. Nicht einmal mein schwer kriegsversehrter Onkel, der die Chefstelle des Hauses vorbergehend eingenommen hatte, konnte uns daran hindern. Wir waren schneller. Und was fand man bei diesen Ausflgen nicht fr hochinteressante Sachen, die andere Leute entweder verloren oder weggeworfen hatten?! Zum Beispiel braune Paradeuniformteile von „Goldfasanen“! Gutes Tuch! Oder weggeworfene Orden von Goldfasanen, die es pltzlich nicht mehr gab. Es lag alles so in der Landschaft herum, einsam und verlassen. Und wir sammelten es wieder auf und brachten es heim. Es hatte sich unser damals eine Art Sammelleidenschaft bemchtigt.
 
Als die Kiautschou-Kaserne nach der Kapitulation freigegeben wurde, wurde sie von den Cuxhavener Hausfrauen auf der Suche nach Lebensmitteln der Ex-Kriegsmarine gestrmt. Wir dummen Jungens hatten dagegen nichts anderes im Kopf, als durch die riesigen Keller dieser Kaserne zu strolchen. Uns hatte die Abenteuerlust gepackt. Dabei stieen wir unter anderem auf einen offenen Keller, in den die Angehrigen des Musikzuges ihre Blasinstrumente in Reih und Glied untergestellt hatten. Und das war dumm von ihnen gewesen. Wir Jungens hatten nichts Wichtigeres im Sinn, als uns jeder mit einem dieser Instrumente zu bewaffnen und zu trmen. Wobei ich als Zehnjhriger unbedingt das grte Instrument aussuchen musste, eine Posaune. Damit schlichen wir uns aus dem dunklen Keller heraus, brachten sie tatschlich unentdeckt ber einen drei Meter hohen Stahlzaun und kamen damit nach Hause. Wohin damit zuhause? Die Wohnung war voll gestellt mit einer Ansammlung von gerettetem Hab und Gut aus der Heimat. Natrlich war noch Platz auf dem Balkon. Und dort blies ich dann mit meinem bisschen Puste, die ich aus den Lungen drcken konnte, den Choral „Heil dir mein Vaterland“. Es klang wie das Typhon eines Fischkutters, schrecklich! Unser Pech war nur, dass unser rechtwinklig gebauter Wohnblock in der Nachbarschaft zum Teil von britischem Militr beschlagnahmt war und diese Herrschaften fhlten sich in ihrer Mittagsruhe oder „tea time“ gestrt und wurden langsam neugierig auf die Quelle des Krachs. Das Ende vom Lied: Es tauchte pltzlich ein Dolmetscher mit einem Sergeanten bei uns auf und sie inspizierten unseren Balkon. Meine Mutter fiel fast in Ohnmacht. Ich, der Dieb, wurde entlarvt, wurde verwarnt, und die Herrschaften beschlagnahmten meine Posaune und zogen damit von dannen. Vielleicht konnten sie sie selbst gebrauchen. Aber, oh groes Wunder, ich hatte noch nicht einmal meinen obligatorischen „Arschvoll“ bekommen, den mein Vater mir garantiert verabreicht htte, wenn er da gewesen wre. Das war meine erste Erfahrung mit den humanen Siegern und Besetzern nach dem Untergang des grodeutschen Reiches!
 
Aber die dreizehn-, vierzehnjhrigen Jungen aus unserem Wohnblock waren weitaus abgebrhter. Wenn die etwas ausheckten, mussten wir natrlich unbedingt dabei sein. Wir hatten damals einmal aus Jux und Tollerei ein kleines Benzindepot der Ex-Wehrmacht, welches auf dem vor unseren Wohnblock liegenden Sportplatz ausgelagert war, in Brand gesteckt. Nur mal so. Wie gesagt, fast alle unsere Vter hatten berlebt und waren noch in Gefangenschaft, und bei dieser fast grenzenlosen Freiheit, na ja, da juckte uns allen das Fell. Wir kamen immer wieder auf die ganz absurdesten und dmmsten Streiche. Hinter unserem Wohnblock lag ein riesiger Kinderspielplatz, an den der Sportplatz unserer benachbarten Kaserne angrenzte. Und auf diesem Sportplatz gegenber der Tsingtau-Strae hatte das britische Militr alle Beutefahrzeuge einschlielich einige Tiger-Panzer der Ex-Wehrmacht aufgefahren und in Reih und Glied abgestellt. In einer freien Ecke, die an unseren Spielplatz grenzte, waren um die 20 Fsser Benzin gestapelt, auerdem stand dort zustzlich noch ein voller Tanklastzug. Das Ganze wurde von einer Wacheinheit deutscher Soldaten bewacht, die in der Tsingtau-Kaserne (heutige Gorch-Fock-Schule) als Gefangene stationiert waren. Da der Krieg aus war und keine Gefahr mehr vor „german werewolves“ bestand, wurde von den Briten alles etwas „lazy fair“ dirigiert. Uns halbwchsigen Jugendlichen schenkte man wenig Beachtung, und das war ein groer Fehler der Royal Army und der dafr abgeteilten deutschen Bewacher.
 
Einer von uns Bengeln kam auf die Idee, mal nachzusehen, was in den Fssern war. Der lteste Junge ffnete den Ausgussverschluss eines Fasses. Als wir erkannten, dass es Benzin war, kippte er das ganze Fass auf die Seite, so dass es auszulaufen begann. Wenn wir danach blo abgehauen wren, aber nein, jetzt wurde es erst richtig spannend. Jetzt nahm einer ein Feuerzeug und zndete es an, whrend wir unmittelbar auf dem mit Benzin getrnkten Rasen standen. Es gab eine riesige Stichflamme, wir sprten die heien Flammen, die Klamotten und die Haare wurden versengt und brannten teilweise, und dann stoben wir Bengels in alle Himmelsrichtungen auseinander. Unser Fluchtweg wurde durch eine hohe Ligusterhecke und einen hohen Maschendrahtzaun versperrt, aber wie von Raketenantrieb gezndet, kletterten wir ber diesen Zaun und flchteten ber den Spielplatz in die Wohnungen unserer Eltern. Die britischen Militrangehrigen, die das aus nchster Nhe miterlebten, strmten sofort zu dem Brandherd und begannen zusammen mit den deutschen Kriegsgefangenen unter Lebensgefahr die brigen gefhrdeten Benzinfsser aus dem Feuer zu rollen, sogar der zum Teil im Feuer stehende Tanklaster wurde durch einen mutigen deutschen Kriegsgefangenen aus dem Feuer gefahren. Das Feuer nahm rasch zu. Zirka fnf Benzinfsser waren spter durch die gewaltige Hitze explodiert. Die Briten erteilten die Anordnung, den Block zu evakuieren. Verzweifelte Mtter riefen nach ihren Kindern und rannten mit den ntigsten Sachen aus den Wohnungen ber die Strae in den gegenberliegenden Wohnblock. Aber das dicke Ende kam noch: Man hatte uns Kinder und Jugendliche weglaufen sehen. Und es dauerte nicht lange, nachdem die deutschen Kriegsgefangenen und britische Soldaten das Grofeuer erfolgreich bekmpft hatten, da wurden die bertter ausfindig gemacht. Es waren keine Saboteure, keine „werewolves“, nein es waren verngstigte Kinder und Jugendliche, also Rotznasen, die man jetzt zu fassen hatte. Und jetzt wurden auch die Vter dieser Rotznasen ausfindig gemacht. Uns Zehnjhrige lie man laufen. Aber die Vter der Vierzehn- und Fnfzehnjhrigen wurden zur Rechenschaft gezogen. Die meisten Vter waren eben diese in der Kaserne stationierten deutschen Kriegsgefangenen. Und ich vergesse nie in meinem Leben, als man den Vater der Brder Heiner und Manfred Frenser gefunden und ihm seine Shne vorgefhrt und den Vorfall geschilderte hatte, da heulte ein fassungsloser Vater vor Wut ber seine beiden Kronshne auf und schlug seinen ltesten Sohn so gnadenlos und brutal zusammen, dass zum Schluss der britische Offizier und einige Soldaten den Vater zurckreien mussten, damit Sohn Heiner noch am Leben blieb. brigens, die anderen Vierzehnjhrigen bekamen die gleichen Abreibungen von ihren Vtern. Gott sei Dank hatte mein Vater diesen Vorfall nie, nie erfahren. Mein Vater war nie zimperlich, seine Autoritt zu demonstrieren, in diesem Fall ganz bestimmt nicht.
 
Das Spielen am Winterdeich bekam immer den Grad eines Abenteuers. Genau auf der Hhe der heutigen Cuxhavener Seefahrtschule und des jetzigen Hotels stand frher eine gewaltige Kstenbatterie, die schon zu Kaiser Wilhelms II Zeiten vor dem 1. Weltkrieg gebaut worden war. Dicke solide Betonbunker beherbergten gewaltige Geschtze, die in ihren getarnten Anlagen in Richtung Feuerschiff Elbe 3 wiesen, um einen eventuell herannahenden Feind unter Feuer zu nehmen und zu versenken. In den unteren Etagen waren Kasematten untergebracht, und die dicken Eisentren zu dem Munitionskellern waren offenbar unverschlossen. Einer Kinderbande aus der Meierhof-Siedlung war es gelungen, dort unbeobachtet einzudringen. Und was hatten die Bengels entdeckt? Schmale, lange, weie Baumwollsckchen, die mit Stangenpulver gefllt waren. Mit einem Teil dieser Beute aus einem Munitionsbunker schlichen sie sich ungesehen an den Wachen vorbei nach drauen auf die Deichvorlandwiesen, wo sich heute im Sommer die Badegste sonnen. Dort, wo sie sich unbeobachtet whnten, ffneten sie die Scke, legten die Pulverstangen in eine lange Reihe von ca. 10 m und stapelten den Rest der Stangen zu einem Haufen. Alle Bengels waren in sicherer Entfernung in Deckung gegangen, und der Anfhrer hatte die Lunte gezndet. Das Resultat: Zischend raste eine Flamme die Pulverreihe entlang und am Ende gab es eine riesige Stichflamme. Die Bengels waren pltzlich wie vom Erdboden verschwunden, natrlich auf Schleichwegen nach Hause entkommen. Es war damals wieder einmal gut gegangen.
 
Nicht gut gegangen war ein anderes Abenteuer. Mein Bruder, meine Vettern Manfred und Eckhard und ich mssen damals einen Schutzengel gehabt haben, denn meistens waren wir dabei, auch wenn’s brenzlig wurde. Es war ein Sonntag, und whrend wir zur Kirche gehen mussten, hatten ein zehnjhriger Bengel namens Joachim Schmieder aus der Gorch-Fock-Strae 9, dessen Eltern noch im gleichen Monat nach New York auswandern sollten, und sein gleichaltriger Freund im abgesperrten Bereich der Kstenbatterie bei der Kugelbake eine Tellermine gefunden, die vielleicht irgendwelche Volkssturmmnner dort vergessen oder versteckt hatten. Unbehelligt waren sie mit dem Teufelsding auf die Deichwiesen in Richtung Kugelbake entkommen und hatten dort, in aller ffentlichkeit, diese Mine auseinandernehmen wollen. Augenzeugen berichteten spter, sie htten gesehen, wie sie auf dem Ding herum zu klopfen begannen. Es gab eine Explosion, und beide Jungens waren in Stcke zerrissen. Sie waren auf der Stelle tot. Groe Aufregung vor der Garnisons-Kirche, als sich die Geschichte wie ein Lauffeuer herumsprach. Man fand von beiden nur noch krperliche berreste. Tage spter fand eine sehr traurige Beerdigung in Brockeswalde statt.
 
Ein weiteres Erlebnis ist auch noch in meinem Gedchtnis hngen geblieben. Das fand jedoch 1946 statt. Ein Teil des Hafengebiets von Cuxhavens Fischereihafen war whrend des Krieges ein fast hermetisch abgeriegeltes Sperrgebiet. Man konnte gerade mal bis zur Alten Liebe spazieren gehen, ein bisschen im Alten Hafen, weiter im Kutterhafen, aber das war es auch schon. Das restliche Hafengebiet war bewacht. Eine kleine Bootswerft (Name vergessen) war whrend des Krieges von der Kriegsmarine zur berholung der Minensuchboote verpflichtet worden, und, da in den Kriegsjahren fast nicht mehr gefischt werden konnte, waren auch die meisten Fischkutter stillgelegt oder zu einem Teil zu kleinen Kriegsfischkutter-Vorpostenbooten umgebaut worden. Diese lagen im hinteren Stichkanal hinter der Mtzefeldwerft, jedenfalls war es ein Gelnde, das nach der Kapitulation von polnischen Militreinheiten bewacht wurde. Nur wir verdammten Bengels fanden immer wieder ein Schlupfloch, um in dieses Gebiet hinein und wieder heraus zu kommen. Wir zehn- bis zwlfjhrigen Jungen waren immer hungrig auf irgendetwas, was man stibitzen konnte. Zum Beispiel waren wir auf die Bunkerkohlen an der Bunkerpier der Ex-Kriegsmarine hllisch scharf. Hatten wir Kohlen zuhause im Keller, konnten unsere Mtter kochen. Gab es keine Kohlen, blieb der Ofen kalt.
 
Wir vaterlosen Jungen strolchten also wieder einmal in Bandenstrke am Hafen entlang. Wenn ich Bande sage, dann mchte ich darauf hinweisen, dass es noch mehrere solcher Kinderbanden gab, also uns bekannte Konkurrenz. Wenn wir aufeinander trafen, dann gab es meistens Zoff. Wir gingen uns jedoch so gut wie mglich aus dem Weg. Die bereits erwhnte Meierhofkinderbande war gefrchtet unter uns Kindern. Die Meierhofer waren meistens Fischlscher oder Fischverarbeiter, ein ziemlich raues Volk. Keiner von uns ging freiwillig durch die Meierhofsiedlung, obwohl der Weg die krzeste Verbindung von der Gorch-Fock-Strae nach Brockeswalde zum Friedhof war. Wenn sie uns zu fassen bekamen, dann gab es Prgel, blutige Nasen waren das Wenigste. Eine Abordnung diese Meierhofbande, eine Art Sphtrupp, lief uns am Hafen in der Nhe der Drehbrcke ber den Weg. Das heit, sie kamen uns entgegen gepaddelt. Sie hatten gerade mit Erfolg von einem Minensuch- oder Vorpostenboot, welche damals 1946 unter dem Krzel „GMSA“ (German Mine Sweeping Association oder auch von der Bevlkerung ironischer Weise „Geh Mit Such Adolf“ genannt) und unter deutscher Marinebesatzung fuhr, ein groes Schlauchboot „organisiert“. Wir lauerten der Meierhofer-Gang auf, hauten ihnen den Arsch voll, wobei ich natrlich auch wieder eine blutige Nase abbekam und trieben sie in die Flucht. Bei dieser Aktion war auch mein jngerer Bruder Peter, gerade mal sechs Jahre alt, anwesend, der mir zum Aufpassen anvertraut war. Gott sei Dank hatte meine Mutter von diesen Abenteuern wie immer keine Ahnung. Also, die unterlegenen Meierhofer-Kids eilten davon, wir zogen das Marineschlauchboot neben der damaligen Drehbrcke am alten Hafen aus dem Hafenbecken, fr elf- bis zwlfjhrige eine Meisterleistung, und schleiften es ber die Strae und ber den Winterdeich bis ins offene Wasser der Grimmershrn-Bucht, wo wir sofort wieder einsteigen mussten. Die Meierhofer-Kids hatten Verstrkung geholt und wollten uns das Schlauchboot wieder abjagen. Wie gesagt, wir waren sechs Halunken, Wolfgang und Hansi Westphal, Manfred Frenser, Klaus Perschke, Klaus Balcke, Rolf Schulz und mein sechsjhriger Bruder Peter, dem nichts anderes brig blieb, als alles mit auszubaden, was sein lterer Bruder mit den anderen ausheckte. Ich konnte ja meinen kleinen Bruder nicht alleinlassen, da ich auf ihn aufpassen musste. Wir paddelten wie die Verrckten, denn die seewrts flieende Ebbe drohte uns ins Fahrwasser zu ziehen. Wir schafften es und steuerten in Richtung Musikpavillon unterhalb der Kstenbatterie auf den Sommerdeich auf der Hhe der Garnisonkirche zu. Aber die Bande aus dem Meierhof verfolgte uns am Ufer entlang, bewaffnet mit Knppeln. Tja, und jetzt wurde es uns zum Schluss mulmig, denn wir hatten keine Verstrkung. Wir nherten uns dem Ufer, Manfred Frenser fluchte: „Sollen wir unser gekapertes Schlauchboot einfach wehrlos aufgeben?“ Da hatte Wolfgang Westphal eine grandiose Idee: Als wir noch zirka 30 Meter vom Ufer entfernt waren, nahm er ein groes Pfadfindermesser und haute die Klinge in jede der hinteren Luftzellen, so dass die Luft heraus pfiff und das Schlauchboot hinten langsam absackte. Das Dilemma war nur, dass mein jngerer Bruder Peter im hinteren Teil sa, und pltzlich guckte nur noch sein Kopf aus dem Wasser, er selbst sagte keinen Piep, und schwimmen konnte er auch nicht. Aber er klammerte sich tapfer an den Greifleinen fest. Wie die Verrckten paddelten wir mit dem vorderen Teil des Schlauchboots jetzt auf den Sommerdeich zu und hielten uns am Seetang der Steine fest. Peter wurde nach vorn gezogen, er war natrlich klitschnass. Aber klitschnass waren wir alle. Die Meierhofer waren stinksauer, schimpften nach Art der Fischlscher, aber mit dem kaputten Schlauchboot konnten sie auch nichts mehr anfangen. Sie berlieen uns wtend das zerstrte Schlauchboot. Wir zogen es auf das Deichvorland und schleiften es spter, den Strichweg berquerend, an der Garnisonkirche vorbei durch die Tsingtau-Strae am Sportplatz entlang nach Hause zu unserem Wohnblock auf die Spielwiese. Wir konnten es zwar nicht mehr reparieren, aber einer unserer Vter zerschnitt es spter und stellte aus dem Material Gummisohlen her, die er unter durchgelaufene Kinderschuhsohlen klebte.
 
Der Winter 1946/47 war grauselig kalt. Und im Februar 1947 fegte ein Orkantief ber die Nordsee und legte nahezu die gesamte Seeschifffahrt lahm. Nur ein paar verwegene Ksteschiffe trauten sich an den ostfriesischen Inseln vor der Kste entlang. Und eines davor war ein niederlndisches, welches mit einer Ladung Apfelsinen in Kisten vermutlich von Rotterdam nach Hamburg oder Bremen unterwegs war. Natrlich hatte das Kmo auch diese Apfelsinenkisten als Deckslast auf den Luken gestapelt. Jedenfalls war das Schiff in Seenot geraten und querab der Insel Schiermonnikoog auf Grund gelaufen. Dabei war die gesamte Deckslast ber Bord gegangen. Das Wort „lteppich“ ist den meisten Kstenbewohnern Norddeutschlands ein feststehender Begriff. Aber von einen „Apfelsinenteppich“ hatte bestimmt vorher noch keiner etwas vernommen. Und so ein Apfelsinenteppich trieb jetzt ostwrts im Gezeitenwechsel und dem Nordweststurm in Richtung Elbe-Weser-Mndung und davon strandete ein groer Teil auf dem Wattenrcken zwischen Cuxhaven-Duhnen und den Inseln Neuwerk und Scharhrn. Vielleicht verhinderte der Weststurm sogar, dass die Kisten bei ablaufendem Wasser zurck in die deutsche Bucht trieben. Jedenfalls lagen sie auf dem Wattrcken und auf den Sandbnken. Dieses Ereignis bemerkten zuerst die schlitzohrigen Bauern der Insel Neuwerk, die das garantiert per Telefon oder Trommeln ihren Verwandten in Duhnen auf dem Festland mitgeteilt hatten. Die Pferde wurden vor die hohen Wattwagen gespannt, und dann ging es bei Ebbe ab ins Watt zum Apfelsineneinsammeln. Die ersten werden vermutlich recht fndig geworden sein. Doch da sich dies auch unter der Bevlkerung Cuxhavens schnell herumgesprochen hatte, setzte langsam eine Art Vlkerwanderung ein. Wattwanderer im Winter gab es damals selten. Jeder wollte so viel wie mglich Apfelsinen ergattern. Fr die meisten gab es jedoch nur kalte Fe. Doch einige wenige bekamen ihre Wagen voll mit diesen vorgekhlten Frchten aus Spanien. Natrlich waren auch die Zllner hellhrig geworden. Apfelsinenkisten als Strandgut? Da msste man doch Zoll erheben. Und da die Cuxhavener Zollbeamten nicht gerade in Arbeit erstickten und aus diesem Anlass mit erklecklichen Zolleinnahmen rechneten, tauchten sie damals im Februar 1947 an den Kstenabschnitten zwischen Sahlenburg und Kugelbake auf und hielten Ausschau nach Apfelsinensammlern, bei denen sie abkassieren wollten. Mglich, dass sie bei den einen und anderen Cuxendrper Buern Glck hatten. Ich wei nur, dass es das Stadtgesprch war. Ich selbst hatte keine einzige gestrandete Apfelsine in den Hnden gehabt. Ich wusste damals noch gar nicht, wie so eine Frucht aussah.
 
1947 kam unser Vater aus Gefangenschaft nach Hause, und jetzt war die fast grenzenlose Freiheit fr mich endgltig vorbei. Am 28. Oktober sollte er aus Richtung Hamburg am Bahnhof eintreffen. Es stiegen zwar etliche deutsche Kriegsgefangene, die entlassen waren, aus. Nur, Vater Willi war nicht dabei! Mutter Hilde war sehr enttuscht. Wir mussten ohne ihn zurck in die Gorch-Fock-Strae gehen. Doch kaum waren wir ca. eine viertel Stunde bei den Perschke-Groeltern und Vaters ltester Schwester, die alle nach der Flucht bei uns in Cuxhaven untergeschlpft waren, zurck, da klingelte es. Und als Mutter Hilde die Tr ffnete, da flog ein englischer Seesack aus dem dunklen Treppenhaus durch die Wohnungstr. Und einen Augenblick spter erschien der Chef des Hauses in seiner dunkelbraunen, britischen POW-Uniform. Unser Vater, Sir Willi, eine tolle, ranke und schlanke, ja sportliche Erscheinung, war wieder da. Die Briten hatten die deutschen „Herrenmenschen“ durch krftiges Arbeiten und bei anhaltender Dit ganz schn fit gemacht. Wir waren alle schwer beeindruckt. Ja, der Grund der Entlassung aus britischer Gefangenschaft war: Die Ex-Herrenmenschen sollten das zerbombte Deutschland wieder aufbauen, die Trmmer aufrumen, z. B. in Hamburg. Aber da unser Vater aus Cuxhaven kam, durfte er gleich weiter nach Cuxhaven zum „Trmmeraufrumen“ durchfahren. Doch Cuxhaven hatte im Gegensatz zu Hamburg fast gar nichts von den Bombenabwrfen abbekommen, die meisten Bomben waren stets in die Elbe gefallen. Nun, er war da und bernahm wieder die Regierung. Halleluja! Das sollten wir auch bald spren.
 
Die „goldene Freiheit“ war fr mich vorber. Der groe Chef war wieder zurck, und der groe Chef wrde uns jetzt zeigen, wo es lngs geht. Grenzen zeigen: Bis hier her und nicht weiter. Der Versuch, die Grenze auszuloten, wie weit man beim Chef gehen konnte, ging voll daneben. Vater Willi, fr den eine Welt und seine NS-Ideologie zusammengebrochen war, wollte unbedingt verhindern, dass seine Autoritt bei seinen Shnen auch noch in die Hosen geht. Und bei der ersten sich bietenden Gelegenheit, die gar nicht lange auf sich warten lie, holte er gnadenlos alles nach, was er in der Zwischenzeit versumt hatte.
 
Wir hatten Sptherbst, das heit: viel, viel Regen, also Schietwetter, und es gab gleich zwei Anlsse zur Auseinandersetzung. Zum einen hatte Mutter Hilde Waschtag und bentigte dafr zum Einweichen der Wsche die alte Zinkwanne im Waschkeller. Es war November, und auf Bauer Haacks Weiden waren die Grben berflutet. Mit anderen Worten: Auch wir brauchten die Zinkwanne, denn wir wollten auf den berfluteten Grben „schippern“. Wie man das macht? Nichts geht einfacher: Nun, man schlgt in den Ausgussverschluss einen Holzpfropfen, an den nagelt man einen Besenstil, der dann senkrecht nach oben steht und durch den Griff gehalten wird und befestigt daran ein improvisiertes Segel. Wie man sieht, war ich prdestiniert, Schiffbauer zu werden. Als Ballast hatten wir vorn am Mast Ziegelsteine zum Trimmen benutzt. Die Idee war gut, denn es funktionierte. Mein Vater hatte uns verwarnt: „Mutter braucht die Wanne, ist also nix mit segeln, verstanden?!“ Aber die Versuchung war zu gro, und wir hatten die Eltern sogar berlistet.
 
Nun, wer nicht hren will, muss fhlen. Ein altes deutsches Sprichwort, damals sehr gelufig bei uns zuhause. Wir wollten eben herausfinden, wie weit wir gehen konnten. Ich war zu weit gegangen. Meine Freunde Wolfgang Westphal und Manfred Frenser gaben Fersengeld und verschwanden pltzlich in der Ferne von Bauer Haacks Weiden. Mein Vater nherte sich mir in seiner sportlichen, britischen POW-Uniform, holte mich am Kragen aus der Wanne, klemmte meinen Kopf zwischen seine Beine und lste seinen Ledergrtel, alles ganz ruhig und gefasst. Und dann zog er mir 10 Schlge ber den Hintern! Harte Vaterschlge! Frher hie es bei der HJ: „Ein deutscher Junge ist flink wie ein Wiesel, mutig wie ein Lwe und hart wie Kruppstahl“. Vater Willis Einschlge waren hrter als Kruppstahl, denn er war fit wie Ironman. In einem frheren Leben muss er garantiert ein Folterknecht gewesen sein. Wenn ich heute daran zurckdenke, dann zuckt mir immer noch mein damals grn und blau angelaufener Achtersteven. Das war im November 1947. Ein bses Jahresende! An diesem ausgebrochenen Vater-Sohn-Konflikt hat meine pubertierende Psyche jahrelang sehr gelitten.
 
Die Grenzen waren wieder klar abgesteckt und auerdem begann jetzt der Ernst des Lebens. Die Schulen wurden schon 1946 wieder erffnet. Die erste Schule war die Deichschule in Cuxhaven-Mitte, direkt hinter dem Deich am Hafen. Und die Klassen waren voll, so voll, ich glaube zwischen 40 und 50 Schler waren in einer Klasse zusammengepfercht. Dazu kam, dass die meisten Lehrer noch in Kriegsgefangenschaft oder noch nicht entnazifiziert waren. Anfangs hatten wir eine Doppelstunde Rechnen und eine Doppelstunde Deutschunterricht. Danach kam die nchste Klasse. Viele Flchtlingskinder waren dabei; und es war lausig kalt im Winter 1947/48. Es gab keine Kohlen fr die Schulen. Kohlen bekamen nur die Fischdampfer im Hafen. Trotzdem, wenn einer von uns nicht spurtete, dann bekam er fr Kleinigkeiten von den heimgekehrten Lehrern mit dem Rohrstock mindestens fnf Schlge hinten bergezogen, und dabei wurde einem warm, und man kam mchtig ins Schwitzen. Der Rohrstock wurde sehr oft benutzt in der Deichschule. Damals hatten wir verdammten Respekt vor den heimgekehrten Lehrern. Wer hat heute noch vor den Lehrern Respekt? Manche haben bertrieben geprgelt, aber mein Vater gab immer den Lehrern Recht, niemals mir oder berhaupt uns Schlern. Schler hatten Pflichten zu erfllen, hatten also keine Rechte. So einfach war das im untergegangenen Reich gewesen. Nennt man so etwas nicht auch Generationenkonflikt?
 
Es war eine bescheidene Zeit damals. Der Schwarzmarkt blhte. Jugendfreunde, deren Vter die Kunst des Handels und des „schnellen Untertauchens“ auf dem Schwarzen Markt erfolgreich beherrschten und nie von der Polizei geschnappt wurden, liefen immer in den neusten trendy Klamotten herum, die damals gerade „in“ waren. Mein Vater, Ex-Marine-Verwaltungs-Offizier, also Marine-Oberzahlmeister oder auch „Silberling“ genannt, war eine absolute Niete im punkto „Anpassen an diese neue Zeit“. Es gab ja nichts mehr zu verwalten, es gab nur noch etwas zu organisieren, zu verschieben, also blieb er erfolglos, soll heien „arbeitslos“. Die Sozialdemokraten in Cuxhaven waren, ob qualifiziert oder nicht, von den Siegern in alle ffentlichen mter verpflichtet worden und sollten fr Ordnung sorgen. Man hatte etwas gegen alles, was frher nach Militr und Partei roch. Diese Leute wollte man nie wieder einstellen, denn sie hatten ja den bhmischen Gefreiten zum Fhrer gewhlt, der den Krieg und den totalen Zusammenbruch gewollt hatte. Es ging nicht nur meinem Vater dreckig, es ging einem ganzen Heer von entlassenen Heimkehrern so. Es war ganz schn traurig. Nur eins verga mein Vater meistens, wenn er sich beklagte: „er hatte nmlich das Glck und die Gnade gehabt, aus den ganzen Schlamassel heil heraus gekommen zu sein, sogar unverwundet. Wie viele waren durch diesen gottlosen Krieg auf der Strecke geblieben?! In unserer Nachbarschaft wohnten etliche Kriegerwitwen, besonders von der U-Boot-Gattung. Trotzdem war Vater Willi unzufrieden. Schlangestehen vor dem Arbeitsamt mit alten Kriegskameraden, die auch keinen Job bekamen, war seine einzige Ttigkeit.
 
1948 waren wir vor der Whrungsreform einmal fr vier Wochen zum Torfstechen gefahren. Dafr gab es dann ein paar Scke getrockneten Torf fr den kommenden Winter. Ansonsten gab es ab 1948 jede Woche 34 D-Mark „Sttze.“ 1949 war meine kleine Schwester Sabine geboren worden. Sabine war so etwas wie unser kleiner Lichtblick, unsere Freude und Hoffnung in dieser trostlosen Zeit. Wenn sie lachte, vergaen wir fr einen Moment unsere bescheidene Lage. Als meine Schwester zwei Jahre alt war, nahm mein Vater diesen kleinen Wurm auch mit zum Arbeitsamt. Und wenn die arbeitslosen Kameraden Sabine fragten, was sie denn spter einmal werden mchte, wenn sie gro sei, dann antwortete sie zum Gaudi der wartenden Kameraden: „Wenn ich einmal gro bin, dann gehe ich stempeln“!
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„Zur Lage der Nation im Jahre 1948“
 
Aus der Sicht eines 13jhrigen Jungen entwarf ich diese politische Karikatur. Meine berforderten Eltern nahmen sie gar nicht zur Kenntnis. Doch der Reklamemaler, Herr Krollmann, bei dem ich mich 1950 mit diesem Entwurf bewarb, war begeistert und meinte, diese Veranlagung wre noch aufbaufhig. Leider hatte mir meine damalige Chefin, Frau Neubauer, einen Strich durch die Rechnung gemacht.
 
Fr mich hatte 1948 eine neue Schulstufe angefangen, d. h. meine Eltern hatten mich von der Volksschule in die Mittelschule gehievt, und anfangs lief auch alles gut. Nur, weil wir zuhause jeden Pfennig dreimal umzudrehen hatten, musste auch ich nach der Schule nachmittags Geld verdienen gehen. Durch Vermittlung unseres damaligen Pastors Arno Ptzsch von der Garnison-Kirche bekam ich einen Botenjob in der Buchhandlung von Hans Neubauer in der Schillerstrae.
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In der Mittelschule, die in der Rathausstrae eingerichtet war, Klasse 7 k Gruppenbild mit Lehrer Tonn. Aufnahme von 1949.
 
Oben links steht Edgar Busse, 3.v. l. Detlef Krnke, 3. v. r.: Harald Hilmer,
 
viele Namen sind mir entfallen. Aber eine Gang von
 
5 Schlern tauchte spter in der Seefahrt wieder auf: Harald Hilmer, Fritz Almstedt, Helmut Mammes, Erhard Michaelsen und Klaus Perschke. Vier von uns hatten die Kapitns-Laufbahn eingeschlagen, Helmut Mammes wurde Funkoffizier.
 


 
Ich musste dreimal in der Woche Bcher und Zeitschriften an Kunden austragen, Pakete zur Post und andere wieder zurck ins Geschft bringen. Zu den Kunden gehrten rzte, Rechtsanwlte, gut gehende Geschftsinhaber, Lotsen, Lehrer usw. Fr einen Nachmittag zum Ausliefern der Zeitschriften und Bcher bentigte ich in der Regel vier Stunden. Mein Botenlohn betrug 16 DM im Monat, oder 4 DM in der Woche, oder 1,33 DM fr einen 4-Stunden-Nachmittag, natrlich steuerfrei. Hart war es im Winter 1947/48 und 1948/49. Vor der Whrungsreform gab es an Schuhwerk nichts zu kaufen. Ich wei noch, dass ich im Winter 1947/48 Filzstiefel mit Holzsohlen trug. Weiterhin bekam ich aus einer CARE-Paketsendung von der Kirche eine warme dreiviertel lange Hose, natrlich second hand, die irgend so ein „Cowboy“ in den USA getragen haben mochte. Egal, wie auch immer, ich hatte warme Fe und Beine. Denn frierend durch die Straen zu laufen war unangenehm. Natrlich regnete es mehr als es schneite in unseren norddeutschen Wintern. Und das war auch schon unangenehm genug, vor allen Dingen, wenn die Filzstiefel in Winter langsam aufweichten und immer schwerer wurden. Und so hielten diese Filzstiefel meistens nur knapp zwei, drei Monate.
 
Am 26. Mrz 1950 wurde ich zusammen mit 30 gleichaltrigen Jugendlichen konfirmiert. Obwohl wir schon die Bundesrepublik Deutschland hatten, war es fr uns eine verdammt armselige Feierlichkeit. Eine Tante mtterlicherseits hatte mir einen Anzug aus Leipzig (damals noch DDR) geschenkt. Der Anzugstoff war so bescheiden, dass man die „Bgelfalte“ der Hose aufgenht hatte. Ich war fast der kleinste Hungerhaken dieser Gruppe. Unsere Feier daheim war auch entsprechend bescheiden ausgerichtet.
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Die Zeichnung stellt die St.Petri-Kirche dar, sie war die ehemalige Garnisonkirche des in Cuxhaven stationierten kaiserlichen III Seebataillons und der Ausbildungs-Kstenartillerie. Als 15jhriger hatte ich die Kirche damals 1950 vom Kchenfenster unserer Wohnung in der Gorch-Fock-Strae 12 skizziert. Sie steht heute noch dort.
 
Pastor Arno Ptzsch, der 1950 amtierende Pastor, hatte als junger Matrose in der kaiserlichen Kriegsmarine auf einem der dicken Ptte seinen Wehrdienst abgeleistet und hatte whrend des 1. Weltkriegs die Skagerrakschlacht miterlebt. Sein Schlachtschiff hatte das Ende der Schlacht zwischen der Royal Navy und der Kaiserlichen Flotte fast heil berstanden. Doch nach Kriegsende war der von diesem Schlachterlebnis gezeichnete junge Mann ein anderer geworden und machte in den 1920er Jahren eine theologische Ausbildung bei den „Herrnhutern“. Nachdem er zum Pastor geweiht war, zog es ihn wieder zur Kriegsmarine, wo er im Dritten Reich als Standort-Marineoberpfarrer anfangs in Cuxhaven an der Garnisonkirche eingesetzt wurde. Whrend des 2. Weltkriegs war er nach Den Haag als Gefngsnisseelsorger abkommandiert worden, konnte sich aber rechtzeitig vor Kriegsende zurck nach Cuxhaven versetzen lassen. Arnold Ptzsch hat mehrere Kirchenlieder gedichtet, die inzwischen ins Evangelische Kirchengesangbuch aufgenommen wurden.
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Unsere Konfirmationsgruppe am 26.03.1950.
 
Links auen in der mittleren Reihe Pastor Arno Ptzsch, rechts auen in der mittleren Reihe stehend: Klaus Perschke, wie man erkennt, konnte ich tatschlich das „Vater-User“ ohne Gesangbuch durch die Backen blasen.
 
Eine Dame unter unseren Gsten bei dieser Feier am 26. Mrz 1950 war Freifrau Ilse von Reibnitz, geborene Freiin von Richthofen. Auch diese Dame war nach den verlorenen Krieg ganz bescheiden auf den Boden der Tatsachen zurckgekommen. Wahrscheinlich war sie heilfroh, dass sie diesen frchterlichen Schlamassel 1945 berhaupt lebend berstanden hatte.
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Drei Jahre war ich whrend meiner Schulzeit stundenweise bei dem Buchhndler Hans Neubauer beschftigt. Der Nachteil war, meine Leistungen in der Mittelschule lieen nach, die Sinuskurve der Zensuren hatte bereits den Zenit durchlaufen und neigte sich stark nach unten. Als ich eines Tages im Frhjahr bei der Versetzung von der 7. in die 8. Klasse auf der Strecke blieb und die 7. Klasse noch einmal wiederholen musste, da war es meinem Vater zu bunt: Runter von der Mittelschule und zurck auf die Volksschule. Fr diesen Mittelschulspa seines Kronsohnes war ihm das Geld zu schade. Immerhin musste mein Vater 50 DM im Vierteljahr an die Schulbehrde abdrcken, und die fehlten als Wirtschaftsgeld in unserer mageren Haushaltskasse. Also kam ich das letzte Schuljahr zurck in die Gorch-Fock-Volksschule. Ich war etwas traurig, weil ich mich als Versager fhlte. Okay, abends, wenn man aus dem Geschft nach Hause kam und gegessen hatte, dann war oft keine groe Energie mehr zum Erledigen der Hausaufgaben vorhanden, es langte meistens gerade noch zu den schriftlichen Schularbeiten. Beim Kopftraining, also Vokabeln auswendig lernen, schlief ich meistens ein, keine Kraft mehr. War das alles?
 
Nein, nicht ganz, denn ich hatte ein so genanntes angeborenes Talent, in dem ich in der Mittelschule ziemlich gut dastand: Ich konnte zeichnen und malen. Ich zeichnete und malte in meiner Freizeit gerne. Meine Eltern hatten es registriert, mein Kunstlehrer, in der Mittelschule, also Herr Riedel, hatte es entdeckt und mich gefrdert, soweit er konnte. Aber das war’s auch schon. Im Grunde genommen kam keiner der Erwachsenen auf die Idee, dass man mein Talent vielleicht in eine berufliche Ausbildung umlenken knnte. Nichts geschah. Es klingelte auch bei Vater Willi nicht! Er war eben ein typischer Berufssoldat. Nachmittags, wenn ich als Bote an den Kinos vorbei kam, entdeckte ich riesige, handgemalte Filmankndigungsreklame zu beiden Seiten des Eingangs des UT-Kinopalastes in der Deichstrae. Alle diese faszinierenden riesigen Plakate mit den darauf dargestellten Schauspielern waren mit „Krollmann“ signiert. Und dieser Kunst- und Reklamemaler Krollmann hatte sein Atelier im Atlantikhaus, direkt gegenber dem Bahnhof in Cuxhaven. Dorthin begab ich mich als 15jhriger eines Tages whrend meines Botengangs und stellte mich bei dem Knstler direkt vor. Das war im Frhjahr 1950. Ich erzhlte ihm ganz unkonventionell meine Begeisterung fr seine Reklameposter zu beiden Seiten der Kinoeingnge und bat ihn, mich als Lehrling anzunehmen und auszubilden. Bei dieser Unterhaltung erkundigte sich Herr Krollmann nach meinen Talenten und Hobbys, meiner Schulbildung und was ich sonst noch so in meiner Freizeit unternehmen wrde. Er war erstaunt, dass ich als Bote fr die Firma Hans Neubauer nach der Schulzeit Geld verdiente und verstand auch die Grnde. Auf jeden Fall lie er durchblicken, dass er bereits zehn Bewerbungen hatte und davon nur drei Bewerber bernehmen knne. Ich sollte ihm aber ein paar Probezeichnungen nachreichen, damit er sich eine Beurteilung ber mein Talent machen knne. Diese hatte ich gleich einen Tag spter bei ihm vorbeigebracht, und er zeigte sich nicht ablehnend.
 
Pltzlich war ich euphorisch, ich tat alles, was meine Chefin, Frau Neubauer, mir auftrug, und diese Wandlung war ihr nicht verborgen geblieben. Eines Nachmittags, es waren zufllig keine Kunden im Laden, erkundigte sie sich nach dem Grund meiner Zufriedenheit, und ich dusseliger Bengel erzhlte ihr von der Begegnung mit dem Reklamemaler (heute sagt man Graphiker) Krollmann und der Bewerbung bei ihm um einen Ausbildungsplatz, wobei ich nach meiner Einschtzung gute Chancen htte, genommen zu werden. Statt sich mit mir zu freuen, schwieg meine Chefin und wnschte mir alles Gute zum eventuellen Ausbildungsplatz. Meine liebe Chefin war eine sehr kalkulierende Geschftsfrau. Ohne dass ich es ahnte, hatte sie mich bereits als zuknftigen Lehrling mit in ihr Geschft eingeplant. Doch jetzt begann sie aktiv zu werden. Jetzt setzte sie sich mit ihrem Geschftsfreund Krollmann in Verbindung und bat ihn, eine Entscheidung ber meine Bewerbung hinaus zu zgern, sozusagen auf die lange Bank zu schieben, damit sie mich in der Zwischenzeit breit quatschen und berzeugen knnte, dass es meine einzige Chance wre, bei ihr eine Lehre zum Buchhandlungsverkufer anzunehmen. Ihr Gatte, Hans Neubauer, der eigentliche Boss im Laden, hatte nichts zu melden, sie wollte alles mit mir einfdeln und regeln. Natrlich war ich ahnungslos, machte nach der Schule weiter meinen Job bei ihr im Laden, bis ich eines Tages ganz durch Zufall hinter ihre Intrigen kam.
 
Es war im Hochsommer 1950. Ich kam gerade von einer Auslieferungstour vorzeitig zurck, die Ladentr war weit auf, und nur ein Kunde befand sich im Laden. Ich wollte gerade nach hinten in den Geschftsraum gehen. Sie sa mit dem Rcken zu mir und telefonierte. Ich trat leise ein, um sie nicht zu stren und blieb wie vom Blitz getroffen stehen, denn es war mein Name gefallen. Und nicht nur das, sie sagte dem Unbekannten am anderen Ende der Leitung: „Halte ihn noch 14 Tage hin, wir haben ihn bald weich geklopft.“ Ich dachte ich hre nicht richtig. Es ging um mich persnlich und um meine Bewerbung fr den eventuellen Ausbildungsplatz bei Herrn Krollmann! Sie wollte verhindern, dass ich im Atelier Krollmann eine Lehre, wie man frher sagte, beginnen konnte. Ganz sicher wollte sie mich als Boten weiterarbeiten lassen, und vielleicht htte ich dann 20 DM fr die Sechstagewoche im Monat bekommen. Ich drehte mich geruschlos um, ging fassungslos zurck bis in den alten Fischereihafen, setzte mich gegenber der Bunkerfirma Glsing am Kai auf einen Poller und lie erst einmal den Kopf hngen. Das war ein starker Tobak, und ich wusste nicht mehr weiter. Ich hatte nie damit gerechnet, so verschaukelt zu werden. Hass kam in mir hoch, Hass auf die Erwachsenen, auf diese Kte Neubauer, fr die ich nur eine Bauernfigur war im Schachspiel ihres Geschftsumfelds und die mich nur benutzte. Hass auf meinen Vater, der mich als landwirtschaftlichen Lehrling auf einem Gut in Halchter bei Wolfenbttel in der Nhe meiner dort verheirateten Cousine unterbringen wollte. Mehr fiel dem kleinen, abgetakelten Herrenmenschen nicht ein. „So nicht, ihr lieben Leute“, grollte ich. „Ihr kriegt mich nicht!“, schwor ich bei Gott und allen Heiligen. „Ihr schafft mich nicht!“, und dann sah ich die Fischkutter an dem Kai dmpeln, Hochseekutter aus Finkenwerder. Und ich sah die Mnner an Bord. Und ich fasste mir ein Herz, nachdem ich meine Enttuschung langsam runtergeschluckt hatte. Fragen kostet ja nichts. Vor mir lag zufllig der Hochseekutter „DOGGERBANK“, der dort Gasl bunkerte. Ich berwand meine Scheu, fragte den Bestmann, ob ich an Bord kommen drfe, stellte mich als Schler vor und fragte, was ich unternehmen msste, um als Schiffsjunge auf einem Kutter anzumustern und ob sie mich nehmen wrden. Der Kapitn, der Bestmann und der Matrose schauten mich lange an, dann snackten sie auf Finkenwerder Platt, um mir die Formalitten zu erklren. Ich hatte vorher noch nie platt gehrt, denn bei uns zuhause wurde nur hochdeutsch mit schlesischem Akzent gesprochen. Aber diese Mnner behandelten mich nicht ganz so wie einen dummen Jungen, wie meine Chefin es tat, und sie deuteten auch an, dass sie vielleicht so einen unterernhrten Hungerhaken an Bord nehmen wrden. Ich dankte ihnen nach der Unterredung. Trotz regte es sich in mir: „Euch Landratten zeig ich die Zhne, ihr werdet jede Wette verlieren, wenn ihr meint, dass ich in 14 Tagen reumtig an Land zurckkehren werde. Ich nicht!“ Das war die Trotzreaktion eines pubertierenden Jungen, verursacht durch die egoistische Manipulation oder das „brainwashing“ einer Geschftsfrau, die die persnlichen Berufswnsche eines 15jhrigen nicht respektierten wollte. Aber noch ging ich zur Schule. Erst musste ich meinen Schulabschluss machen, und der war erst im Frhjahr 1951. Und selbstverstndlich musste ich die vterliche Einwilligung bekommen, denn das war die Voraussetzung, um berhaupt ein Seefahrtsbuch zu erhalten. Der Huptling wird schon nachgeben, dessen war ich mir sicher. Denn, ersten hatte er in diesem Fall zunchst einen Esser weniger am Tisch. Weiterhin konnten wir uns von dem Arbeitslosengeld damals absolut keine groen Sprnge leisten. Und zweitens konnte er ja testen, wie lange der Bengel es in der so genannten „Christlichen Seefahrt“ aushlt. Und hier beginnt der eigentliche Einstieg in meine schwimmende Biographie oder sagen wir ‚Episoden aus meinem maritimen Leben’ mit der berschrift: „Mien Dschung, nu kook mol Aarvnsupp.“
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        Vorbemerkungen zur Seefahrt

    Wichtige schiffsvermessungstechnische Begriffe und Definitionen
 
Bei der Verwendung von Sekundarliteratur haben die Autoren der hier benutzten Quellen unterschiedliche schiffsvermessungstechnische Begriffe benutzt, die zu Irritationen fhren knnten. Die Begriffe sind zwar korrekt, knnten aber falsch verstanden werden. Deshalb erlaube ich mir, ihre amtliche Definition dem Leser vorzustellen, bevor ich mit meiner Biographie fortfahre.
 
Zum Verstndnis von BRT, NRT und tdw, also die Raum- und Gewichtsmae des Schiffes, verweise ich auf die Bibel der Navigationsstudenten, den Mller / Krau, dem bekannten Handbuch fr die Schiffsfhrung, 8. Auflage, Dritter Band, Teil B, Seite 82, woraus ich folgende Definitionen zitiere: „Allgemein ist die Tonne ein heute sehr verschieden angewendetes Ma. Der Begriff ist auf die Hanse zurckzufhren, die den Rauminhalt der Koggen nach dem Fassungsvermgen von Heringsfssern (Tonnen) angab. Die Briten entwickelten daraus im 17. Jahrhundert die Gewichtstonne zu 2240 engl. Pfund, und trugen das ermittelte Messergebnis in das Schiffsregister ein. Damit wurde der Begriff „Registertonne“ geschaffen. Spter entstand daraus das „Raumma“.
 
Der Raumgehalt eines Schiffes wird in Registertonnen ausgedrckt. Dieses Ma hat aber mit der ursprnglichen Tonne nichts mehr gemein, denn eine Registertonne RT entspricht 100 Kubikfu (cft) = 2,83 Kubikmeter (cbm).
 
Ursprnglich war der gesamte Raumgehalt der Brutto-Raumgehalt (gross tonnage). Jedoch durch Abzug der fr den Betrieb des Schiffes notwendigen Rume ergab sich der Begriff Netto-Raumgehalt (net tonnage).
 
Wegen der Eigenart der Vermessungsverfahren ist der heutige Raumgehalt nicht mehr mit dem tatschlichen Raumgehalt vergleichbar. Meistens ist der heutige Register-Raumgehalt (zum Vorteil des Reeders wegen der geringen Abgaben) erheblich kleiner.
 
Das Deplacement (Verdrngung) wird von den Schiffswerften berechnet. Das Gewichtsdeplacement entspricht dem Gewicht des vom Schiff verdrngten Wassers, ausgedrckt in metrischen Tonnen zu 1.000 kg (t), in Grobritannien und USA in Tonnen zu 2.240 lbs oder 1.016 kg (ts). Das jeweilige Gewichtsdeplacement entspricht dem Gewicht des Schiffes in seinem mehr oder weniger beladenen Zustand. Dieses ergibt sich, indem man das kubische Deplacement mit dem spezifischen Gewicht des Wassers multipliziert (Seewasser normal 1,025).
 
Durch Abzug aller Ladungs- und Ausrstungsgewichte (Vorrte) ergibt sich das Gewicht des seeklaren Schiffes mit gefllten Wasserkesseln ohne Besatzung, Treibstoff und sonstiger Ausrstung.
 
Die Tragfhigkeit (deadweight), genauer als die Gesamttragfhigkeit (deadweight all told) bezeichnet) ist die als Gewicht ausgedrckte Ladefhigkeit bis zur jeweiligen Ladelinie (auch Freibord genannt.) Ohne nhere Bezeichnung ist die Sommerladelinie gemeint.
 
Zur Gesamttragfhigkeit des Schiffes gehren auer der Ladung die Besatzung, der Treibstoff (Bunker) und sonstige Verbrauchsausrstung, wie Proviant, Wasser, Schmierl, Bootsmannsvorrte, Stauholz usw. Maeinheit ist die Tonne zu 1000 kg, im Ausland meistens zu 1.016 kg (ts) – oder abgekrzt tdw.
 
Das Gewicht der vollen Ladung wird auch Nutzladefhigkeit bezeichnet.“
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Doch nun zur Politik der damaligen Zeit.

    
        Die politische Landschaft zwischen dem 8. Mai 1945 bis Mai 1951

    Zur Erluterung der politischen Situation dieser Zeit erlaube ich mir zum Verstndnis einen Exkurs und mchte auf einige Passagen des Autors Michael Freud und dessen Werk „Deutsche Geschichte – von den Anfngen bis zur Gegenwart“, herausgegeben vom Verlag C. Bertelsmann, Mnchen, 1985, hinweisen.
 
Nachdem die Siegermchte USA, Grobritannien und die Sowjetunion Deutschland besetzt und die Nachfolgeregierung Adolf Hitlers die bedingungslose Kapitulation am 8. Mai 1945 unterzeichnet hatte, gab es fast keine deutsche Handelsschifffahrt mehr. Von den Handelsschiffen, die bereits schon vorher durch Bomben- oder Torpedo-Treffer und Minen versenkt waren, wurden alle Reparationsansprche der Siegermchte durch die „Inter-Alliierte Reparations-Agentur“ geregelt. Ein Bericht der „Tripartite Merchant Marine Commission“ empfahl unter anderem:
 
„1. Die deutsche Handelsflotte, die an die drei Mchte ausgeliefert ist, soll gem der von der Kommission ausgearbeiteten Liste zu gleichen Teilen zwischen der UdSSR, Grobritannien und den Vereinigten Staaten aufgeteilt werden.
 
2. Im Einklang mit der Entscheidung des Alliierten Kontrollrats sollen 175.000 Ladefhigkeitstonnage, d. h. 200.000 tdw, der deutschen Handelsflotte fr die deutsche Friedenswirtschaft nach Magabe der von der Kommission ausgearbeiteten Liste vorbehalten bleiben.“ (Siehe Rolf Stdter, S. 28.) Prof. Dr. Rolf Stdter, geb. 1909 in Hamburg, war seit 1936 in der Seeschifffahrt als aktiver Reeder ttig. In der Zeit von 1945 bis 1955 war er zunchst als Geschftsfhrer, spter als geschftsfhrender Vorsitzender des Verbandes Deutscher Reeder magebend an den Bemhungen um die Beseitigung der Schifffahrts- und Schiffsbauverbote der Alliierten beteiligt gewesen.
 
Immerhin wurden1,1 Millionen Bruttoregister beschlagnahmt und in die Heimathfen der Alliierten berfhrt. Weiterhin wurden 122.000 BRT Schiffsraum mit Gasmunition beladen und stlich von Bornholm und vor der norwegischen Sdkste versenkt. Der fr die Siegermchte uninteressante Rest von 117.000 BRT Seeschiffsraum blieb in den von den Westmchten besetzen Hfen zur Eigennutzung den deutschen Reedereien vorbehalten.
 
Doch auch die Kstenschiffsflotte musste Federn lassen. Von den bei Kriegsausbruch 1939 ursprnglichen 1.162 Kstenschiffen mit einer Ladefhigkeit von rund 200.000 tdw gingen im Verlaufe des 2. Weltkriegs 23.000 tdw durch Bomben- und Minentreffer verloren. Von den verbliebenen 177.000 tdw Kstenschiffsraum mussten nach Kriegsende 14.500 tdw zwecks Reparationstilgung an die Alliierten abgegeben werden. Von den verbliebenen 162.500 tdw wurden 108.250 tdw von den Siegermchten beschlagnahmt. Die restlichen 54.250 tdw standen den bisherigen Eigentmern zwar zum Erwerb ihres Lebensunterhalts zur Verfgung, doch die Eigentumsverhltnisse blieben bis 1950 ungeklrt.
 
Ab 1948 bestand die Tonnage der Mitglieder des Verbandes deutscher Kstenschifffahrtsunternehmer aus 955 Kstenfahrzeugen mit einer Vermessung von 108.000 BRT bzw. 160.000 tdw. Das heit, die durchschnittliche Verdrngung eines Kmos lag bei 168 tdw. Also „Schlickrutscher“ waren der klgliche Rest. Zu diesen zhlten in der Regel ostfriesische Tjalken, weiterhin umgebaute Heringslogger, die sich als hervorragend seetchtige Kmos behaupteten und ein in Schleswig-Holstein bekannter Motorsegler-Typ „Ich verdiene“, ein hlzerner Dreimastsegler mit Spiegelheck und einem robusten Glhkopfmotor, welcher auf der Schiffswerft Nobiskrug bei Rendsburg Anfang der 1930er Jahre konstruiert und gebaut worden war. Seine Vermessung lag bei 176 BRT, und er konnte immerhin 250 tons laden. Dieser „Nobiskruger“ hatte eine Lnge von 31 m, eine Breite von 7 m und einen Tiefgang von 2,60 m im abgeladenen Zustand. (siehe Klaus-Peter Kiedel „Kstenschiffe Alltag auf Motorseglern, Kmos und Containerfeedern“, 1996, Ernst Kabel Verlag Hamburg und Deutsches Schifffahrtsmuseum, Bremerhaven).
 
Die Potsdamer Konferenz und ihre Auswirkungen auf die deutsche Handelsschifffahrt
 
Am 17. Juli 1945 setzten sich die fhrenden Staatsmnner der Siegermchte in Potsdam zum ersten Mal zu einer Konferenz zusammen, die der Nachwelt als „Potsdamer Konferenz“ in Erinnerung bleiben sollte. In erste Linie ging es damals um „die bernahme der obersten Regierungsgewalt hinsichtlich Deutschlands“ 1), d. h. die Festlegung der neuen Staatsgrenzen, Vertreibung der Deutschen aus den besetzten Ostgebieten und Demontage der Rstungs- und Metallindustrie. Wenn es nach dem Willen eines Herrn Morgenthau gegangen wre, htten die Nachkriegsdeutschen im Ruhrgebiet nur noch Kartoffeln anpflanzen drfen. Und vermutlich htten deutsche Reeder und Schiffseigner nur noch mit Nobiskruger Frachtseglern, einer Serie von Dreimastjachtsegelschonern mit Spiegelheck, die die Nobiskruger Schiffswerft Anfang der 1930er. Jahre bei Rendsburg baute und die allein von ihrer hohen Wirtschaftlichkeit gesehen damals ein Kassenschlager waren, in der Nord- und Ostsee Kstenschifffahrt betreiben drfen. Jedenfalls sah es 1945 fast so aus. In den westlichen und in der sowjetischen Besatzungszone wurden laut Beschluss des Potsdamer Abkommens „alle Stahl produzierenden und Stahl verarbeitenden Anlagen und Schiffswerften demontiert, Growerften, insoweit sie nicht vorher schon zerbombt waren, wurden gesprengt und produktionsunfhig gemacht.“
 
Doch bereits ab 1949 verlor die Demontage ihren Sinn, da alle Welt mit einer baldigen Bildung einer deutschen Regierung rechnete, also einer mit den Westmchten eng befreundeten Regierung, auf deren Boden die Gerichtsvollzieher der Sieger nichts mehr zu suchen hatten. Als Notwendigkeit war auch anerkannt, Deutschland in den Wiederaufbau Europas einzugliedern.“ „Einen wirklichen Sinn ergab die Demontage nur fr die britische Wirtschaft..., aber auch Grobritannien ahnte die Gefahr, die schon einmal die Demontage mit sich gebracht hatte.“ „England wrde nicht noch einmal“, so meinte der britische Auenminister Bevin“, den Fehler begehen, den es nach 1918 beging, den Deutschen zuerst ihre alten schlechten Maschinen wegnehmen, um ihnen dann Geld zu geben, damit sie sich die neuesten und modernsten Maschinen kaufen konnten.“ Aber genau das sollte wieder geschehen. Denn der Marshall-Plan und die Whrungsreform standen vor der Tr. Die deutsche Wirtschaft konnte mit neuester und modernster Technologie neu starten.“ „Mit Wirkung vom 21. Juni 1948 galt die Deutsch-Mark-Whrung. Jeder Einwohner des Whrungsgebiets erhielt an dem mit Zittern erwarteten Tag X vierzig Deutsche Mark! Die Reichsmark war Altpapier.“ Die neue deutsche Wirtschaftspolitik ruhte auf der Annahme „dass die chirurgischen Eingriffe, also der Whrungsschnitt und die fast pltzliche Beseitigung der Zwangswirtschaft den wirtschaftlichen Aufschwung Westdeutschlands herbeifhren wird.“ Ein Herr Ludwig Ehrhard leitete kompromisslos die neue Wirtschaftspolitik ein. Und er behielt Recht!
 
Jetzt zurck zur Handelsschifffahrt, deren Weichen schon vor der Whrungsreform in kleinen Schritten gestellt wurden. Hans Maack, der brillante Verfasser des Artikels „Schifffahrt auf Zwangswegen“, verffentlicht in „Reeder, Schiffe und ein Verband - Aus der fnfzigjhrigen Arbeit einer deutschen Schifffahrtsorganisation 1907–1957“ -, behauptete: „Als wirkungsvollster Bundesgenosse erwies sich zu dieser Zeit das binnendeutsche Verkehrschaos. Es erzwang die ersten Regungen des Seeverkehrs bereits im Juli 1945 und in der Folgezeit eine sich laufend verstrkende Schiffsbewegung im Kstenbereich der britischen Besatzungszone. In der Hauptsache wurden Lebensmittel und Brennmaterial (Kohle, Holz und Torf) transportiert. Wenn andere Ladungen anfielen, waren sie durchweg fr die Militrregierung bestimmt. Der Einsatz der Motorsegler steigerte sich von Monat zu Monat…“ An einer anderen Stelle schreibt er: „Das Fahrtgebiet erstreckte sich lngs der Kste zwischen den Hfen Emden und Lbeck und wurde dann auf die Hfen der russischen Zone erweitert, von wo Getreide und Kartoffeln westwrts befrdert wurden. Doch die ersten Versuche, die deutsche Seeschifffahrt auch wieder in die internationale Auslandsfahrt umzuleiten, scheiterten.
 
Doch unter dem Druck der chaotischen Verhltnisse hatte sich die Entwicklung des deutschen Kstenverkehrs in der ersten Phase bis 1947 vielleicht schneller vollzogen als es sich die politischen Kontrolleure vorgestellt hatten.“ In den Kieler Studien – ein Forschungsbericht des Kieler Instituts fr Weltwirtschaft an der Universitt Kiel - wurde zum Thema „Der Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte“ von Dr. Hugo Heeckt und Dr. Heinz Stender, Kiel 1954, folgendes ermittelt: Durch die Direktive Nr.37 des Alliierten Kontrollrats vom 26.09.1946. wurden folgende Beschrnkungen fr Neubauten vorgeschrieben:
 
Maximale Gre von Schiffen: 1.500 Bruttoregistertonnen
 
Hchstgeschwindigkeit: 12 kn
 
Aktionsradius: hchstens 2000 sm
 
Antriebsart fr Schiffe ber 33 Meter Lnge: Dampfmaschine mit Kohlenfeuerung
 
Dieser Schiffstyp wurde an der Kste unter den Begriff „Potsdam-Schiff“ bekannt. Der erste Nachkriegsneubau mit der Lizenznummer 001 war der Dampfer „BROOK“ der Reederei H. M. Gehrckens.
 
[image: ]
 
Eins der letzten „Potsdamschiffe“: Dampfer „FLENSAU“, Eigner Rolf-Dieter Nissen, Flensburg, wurde als erstes Schiff einer Sechser-Serie nach dem Kriege 1948 auf der Schiffbauwerft Flensburg gebaut. Anfangs fuhr es noch mit Kohlenfeuerung, wurde spter zum lbrenner umgerstet und lag, wie hier auf dem Foto, 1968 im Hafen von Kaolack im Senegal, wo es Erdnsse als Schttgut fr Hamburg lud. Beim Betrachten fllt auf: Es gab noch kein Radar an Bord.
 
Foto Kapitn Peter Wriedt.
 
Die Beschrnkungen wurden nur sehr langsam gelockert. Der entscheidende Durchbruch kam erst durch das Washingtoner Abkommen von 1949 zustande. Erst ab diesem Zeitpunkt konnte ein Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte ernsthaft in Angriff genommen werden. Diese Vorschriften wurden zum Teil durch das Petersberger Abkommen vom 22. November 1949, endgltig aber erst durch die grundstzliche Freigabe des deutschen Schiffbaus seitens der Alliierten Hohen Kommission am 2. April 1951 beseitigt, so dass erst von diesen Tag an der uneingeschrnkte Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte durchgefhrt werden konnte.“ (siehe Kieler Studien – Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte von Heeckt und Stender 1954, Seite 17) Soweit die wirtschaftspolitischen Hintergrnde zu dieser Zeit.
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        Seemännische Ausbildung – Theorie und Praxis

    Wie sah die so genannte „seemnnische Ausbildung“ fr die Decklaufbahn damals 1951 aus? Gab es berhaupt eine? Ich wei es nicht, eigentlich hat mich keiner auf diesem Schiff ausgebildet. Ich bekam nur plattdeutsche Anweisungen, die ich stets wie ein Papagei hinterfragen musste. Also, wie sah es damit aus?
 
Nun, nach der Broschre 50 Jahre im Dienst der Berufsbildung in der Seeschifffahrt herausgegeben von der Berufsbildungsstelle Schifffahrt e.V., Bremen, gab es 1938 bereits erste Versuche einer geregelten Berufsausbildung in der Seeschifffahrt.
 
Diese erstreckte sich auf eine seemnnische „Vorausbildung“. Eine Seeberufsschule, einen Lehrvertrag und eine Matrosenprfung. Leider blieben diese Anstrengungen unvollendet. Soweit die BBS-Darstellung. Die Verfasser dieser Broschre kannten offenbar die Berufsausbildung in der Handelsschifffahrt aus der Zeit des Dritten Reiches nicht so genau.
 
Kommen wir zu Hans Wlbing, dem Verfasser des Artikels „Hol dien Muul“, Seite 60 in „Kstenschiffer“. Er schreibt darin von einer „Schiffsjungenschule Stettin“ bei Ziegenort, wohin er 1942 einberufen worden war. (siehe auch Band 2 in dieser maritimen gelben Buchreihe) „An die dortige komprimierte Einfhrung in alle wichtigen Kenntnisse und Fhigkeiten und den Unterricht zu Fragen der Schiffssicherheit und Rettungseinrichtungen schloss sich eine mehr-monatliche Fahrtzeit auf dem Viermastschoner NORDWIND an. Unter Fhrung eines alten und sehr qualifizierten Bootsmannes sowie eines ebenfalls qualifizierten ehemaligen Offiziers der Kaiserlichen Marine als Kapitn versah der 14jhrige Schiffsjunge Wlbing zusammen mit gleichaltrigen Kameraden seinen Dienst wie ein gestandener Matrose.“
 
Auch Wilhelm Hausmann, der sptere Leiter der Referate „Fischerei“ und „Nautik“ bei der See-Berufsgenossenschaft Hamburg, erinnerte sich, dass es auer Stettin noch in Hamburg und Bremen Ausbildungszentren gab, die alle dem Reichskommissar fr die Seeschifffahrt unterstanden. Auf dem Fnfmastschoner „KAPITN HILGENDORF“, der 1918 in Vancouver ursprnglich fr kanadische Rechnung gebaut worden war und 1939 vom Reichsverkehrsministerium, Abteilung „Reichsverkehrsgruppe Seeschifffahrt“ erworben und nach entsprechendem Umbau als stationres Schulschiff in Dienst gestellt wurde, fanden sechswchige Ausbildungslehrgnge statt. Ein straffer Lehrgang vermittelte seemnnische Grundfertigkeiten im Umgang mit Tauwerk und Drhten, im Rettungsbootsdienst, im Lichtmorsen sowie Winken mit Signalflaggen, in der Unterweisung wichtiger Kapitel der Seeschifffahrtsstraenordnung und der Lichterfhrung der Schiffe auf See“.
 
Es gab aber auch private Initiatoren wie den Hamburger Reeder John T. Essberger, welcher ein „Fracht fahrendes Segelschulschiff“, die Bark „SEUTE DEERN“, in der Ostseefahrt seit Ende der 1930er Jahre als Ausbildungsschiff in Dienst hatte. Nach wechselvollem Schicksal liegt es heute als Museumsschiff des Deutschen Schifffahrtmuseums in Bremerhaven im Museumshafen.
 
Erwhnenswert ist auch das stationre Ausbildungsschiff „NAWITKA“, des Norddeutschen Lloyds in Bremerhaven. Die NAWITKA war ein ehemaliger amerikanischer Dampfer, der seit 1923 in Bremerhaven als Hulk aufgelegen hatte und 1925 vom NDL als Ausbildungsschiff bernommen worden war. Auch dort hatten pdagogisch erfahrene Bootsleute den angehenden Schiffsjungen mit preuischer Disziplin und Drill Grundkenntnisse der Seemannschaft bis hin zum Spleien und Knoten von Schiffstauwerk und Schiffsdrhten vermittelt.
 
Band 1 dieser maritimen gelben Buchreihe berichtet ber den spteren Kapitn Hans Borgward:
 
Am 11.4.1944 begann Hans seine seemnnische Laufbahn als Schiffsjunge auf dem Schulschiff „GROSSHERZOGIN ELISABETH“, das der Seemannsschule Finkenwerder zur Verfgung stand. In vier Monaten wurde ihm mit dem damals blichen militrischen Drill das seemnnische Grundwissen eingeblut. „Wir schliefen mit etwa 60 Mann in einem Raum in Hngematten. Geweckt wurde mittels Fltens mit einer Trillerpfeife. Morgens beim Wecken fingen bereits die ersten Schikanen an. Jede Hngematte musste am Fuende mit einem Slipsteek versehen sein. Wer nicht sofort aus der Matte war, dem wurde der Slipsteek gezogen, und er fiel aus 1,5 m Hhe auf den Fuboden. Die Ausbilder zogen immer erst bei einigen Schiffsjungen den Slipsteek, bevor sie flteten. Es war eine harte Schule mit viel Schikane, aber ich zehre noch heute von den Grundverhaltensmustern, zu denen wir damals erzogen wurden. Vor dem Landgang am Sonntag wurden wir streng kontrolliert. Es wurden ja mindestens acht Mann fr Reinigungsarbeiten an Bord bentigt. Die suchte man sich bei den Landgangskontrollen heraus: Wessen Schuhsohlensteg nicht einwandfrei sauber war, war fr den Landgang ausgeschlossen. Wenn alle Schuhstege sauber waren, fand man bestimmt Leute, deren Zahnbrste Mngel aufwies. Die bentigten 8 Mann fielen immer durchs Sieb.
 
Nach den vier Monaten in Finkenwerder wechselte ich auf das in der Flensburger Frde liegende Schulschiff „PADUA“ (die heute unter russischer Flagge segelnde „KRUSENSTRERN“). Es war nicht leicht, auf diesem Schulschiff einen Platz zu bekommen, aber mein Onkel war dort Kapitn, und diese Beziehungen halfen mir. Zum Ausbildungsprogramm gehrten auch Lerninhalte militrischen Charakters, z.B. Lichtmorsen und Ausbildung an der Vierlingsflak. Wenn die angloamerikanischen Bomberverbnde ber uns hinwegzogen, mussten wir Munition fr die Flak schleppen. Nach 8 Monaten bestand ich im Herbst 1944 an Bord der PADUA die Leichtmatrosen-Prfung und meldete mich sofort freiwillig auf einen Dampfer.“
 
Also gab es doch die vorgeschriebene Ausbildung fr angehende Seeleute, allerdings militrisch straff ausgerichtet mit gewissen Hintergedanken. Die damalige Reichsregierung hatte entsprechend qualifizierte Ausbildungszentren fr den seemnnischen Nachwuchs an Nord- und Ostseekste eingerichtet und die vorgeschulten Schiffsjungen in die verbliebene Nord- und Ostseefahrt vermittelt.
 
Nach 1945 wurden diese pdagogischen Aufgaben zur Ausbildung des Nachwuchses stark vernachlssigt, besonders in der Kstenschifffahrt. Dafr hatte man in den ersten Jahren nach dem Zusammenbruch keine Zeit und kein Geld und die meisten Kstenschiffer vermutlich auch kein groes pdagogisches Feeling fr die Ausbildung des Nachwuchses in der Nord- und Ostseefahrt.
 
Ein Blick ber den Tellerrand zu unseren britischen Nachbarn kann auch nicht schaden. Ich mchte behaupten, die absolut beste Ausbildung fr den seemnnischen Nachwuchs auf Segelschiffen wurde in U.K., also in Grobritannien, praktiziert.
 
In „YOUNG SEAMAN’s MANUAL and RIGGER’s GUIDE”, herausgegeben von CAPTAIN C. BURNEY, R.N., C.B., F.R.G.S, Superintendent of Greenwich Hospital Schools, erschienen im KEGAN PAUL, TRENCH, TRBNER Verlag, London 1901, wird ein Nachschlagwerk vorgestellt, welches wahrscheinlich schon ein Jahrhundert lang zur Standartausrstung fr die Royal Navy und die Mercantile Marine gehrt und die gesamte Palette der Seemannschaft auf Segelschiffen bis ins kleinste Detail abhandelte. Es wrde Monate dauern, um den komplexen Inhalt zu studieren und zu verinnerlichen.
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        Meine ersten Schritte an Bord eines schwimmenden Untersatzes

    Nachdem ich im Mrz 1951 aus der Volksschule entlassen worden war, ging es zunchst darum, dass mein Vater mir seine schriftliche Einwilligung zur Seefahrt gab. Seine Vorurteile konnte ich in einem andauernden Gesprch inhaltlich ungefhr so abfedern: „Zum einen fahre ich nicht nach Halchter zur Gerda, da ich keine Lust auf Landwirtschaft und Kuhstallausmisten habe“, worauf mein Vater konterte: „Aber die Landwirte sind schon immer gut durch die mageren Jahre gekommen.“ Als er noch der groe Oberzahlmeister von Fhrers Gnaden war, wollte er mich in Paris Kunst studieren lassen. Doch jetzt, wo der Fhrer ihn in Stich gelassen hatte, sollte ich mein knstlerisches Talent im Kuhstall eines Gutshofs verbraten! Verrckt! Egal, er merkte, dass er mir nicht mit seinen Drohungen und schon gar nicht mit der Landwirtschaft imponieren konnte. Auerdem bestand fr mich die Chance, dass ich aus dem verdammten Steckrben- und Kohlsuppen-Speiseplan meiner Mutter ausbrechen und dem Chef eventuell Tabakwaren von Bord mitbringen konnte. Also, die erste Hrde war geschafft. Jetzt ging es darum, eine vernnftige Arbeitsbekleidung fr den zuknftigen Seemann zu organisieren. Da ich immer noch die Fischkutterkarriere im Kopf hatte, brauchte ich nun in erster Linie „wullen nnertg“, warme wollene Unterwsche aus Mako, denn die war entscheidend beim Arbeiten an Deck, um auch bei Klte und Nsse gesund durch den Winter zu kommen. Da die Fischerei auch bei schlechtem Wetter stattfindet und man dabei fters nass wird, war es wichtig, Wollklamotten auf dem Krper zu tragen. Aber die waren teuer, jedenfalls fr einen arbeitslosen Vater. Dazu kam krftige Oberbekleidung (wullen Obertg), z. B. zwei Buscherumps (Arbeitskittel), wullen Pullover, wullen Strmp, gleich mehrere Paare, wullen Fischerbx, die ingelnschleddern Bx, eine Arbeitshose aus Baumwollstoff, Hultpantinen (Holzpantinen) und Eultg, frher geltes Leinenzeug, wie es mein Vater noch als Leichtmatrose und Matrose getragen hatte, nach dem letzten Krieg gab es bereits schon Gummijacken und die Gummiberhosen und die dazugehrigen Gummistebel, also Gummistiefel mit Rosshaarsocken. Man konnte den Einkauf beim Seemannsausrster anschreiben lassen und in Raten abbezahlen. Wir taten das auch, weil wir keine andere Wahl hatten. Nur den Zampel (Seesack) konnte mein Vater von sich aus beisteuern, denn den hatte er aus britischer Gefangenschaft gratis mitbekommen.
 
Als nchstes war das Seefahrtbuch fllig.
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Doch dieses gab es nur auf Vorlage der vterlichen Einwilligung, und, wenn der Vertrauensarzt der Seeberufsgenossenschaft in Cuxhaven grnes Licht gab. Ersteres konnte ich dem Beamten der Heuerstelle bergeben.
 
Der Vertrauensarzt unterzog mich einer kritischen Untersuchung, wobei der Farbunterscheidungstest eine wichtige Rolle fr die sptere Laufbahn an Bord darstellte. Die Ergebnisse dieser Untersuchung wurden im Gesundheitspass eingetragen und an die SeeBG nach Hamburg bermittelt. Aus dem Gesundheitspass konnte man entnehmen, ob man fr den Decks- oder den Maschinendienst qualifiziert war. Mein Vertrauensarzt hielt mich fr die Deckslaufbahn tauglich. Ich durfte also an Deck und spter in weiter, weiter Ferne vielleicht als Nautiker auf der Brcke den Wachdienst ausfhren.
 
Wieder war eine Hrde genommen und am 6. April 1951 wurde mir in Cuxhaven vom Seemannsamt das Seefahrtbuch mit der Nummer 243/51 ausgehndigt
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Mein erstes Seefahrtsbuch, ausgestellt am 6. April 1951 vom Seemannsamt in Cuxhaven.
 
Die letzte Hrde war der fehlende schwimmende Untersatz. Der Zufall wollte es, dass der Hochseekutter „DOGGERBANK“, HF 400 zu diesem Zeitpunkt gerade im Hafen vor der Drehbrcke am Bunkerkai lag. HF 400 hatte Getriebeschaden. Ich machte mich also auf und besuchte den Schipper Jan Klper, den ich noch von unserer Begegnung im Sommer 1950 kannte. Ich begrte ihn ehrfurchtsvoll, und er konnte sich auch noch an den Jungen, der das „Vater Unser“ durch die Backen blasen konnte, erinnern. Und dann fragte ich mit stockendem Atem, ob die Chance noch bestehen wrde, bei ihm an Bord anzumustern. Tja, viel gab es an Bord nicht zu tun, denn sie lagen an der Kaimauer und warteten auf Ersatzteile des Getriebeherstellers. Dann, als der Bestmann noch dazu gekommen war, beschnackten sie die Frage, „neuer Moses an Bord oder nicht“, denn der alte hatte vorher gerade abgemustert. Nach einiger Zeit einigten sie sich und gaben mir ihr Einverstndnis, dass ich anmustern knne. Dieser Moment war fr mich umwerfend. Am nchsten Morgen nahm ich meinen Zampel (Seesack) und schleppte ihn von der Gorch-Fock-Strae bis zur Drehbrcke im Alten Hafen, wo die meisten Kutter Gasl bei der Firma Glsing bunkerten. Der Bestmann fhrte mich nach vorn unter die Back, damit ich den Zampel auspacken und die Koje beziehen konnte.
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An- und Abmusterung auf FK Doggerbank, HF 400
 
Was war das also fr ein Fischereifahrzeug? Nun, der FK DOGGERBANK war ein Stahlkutter, der in der mittleren Nordsee fischte und eine Vermessung von 63,55 BRT und eine Lnge von 19,21 m hatte. Er war einer der ersten Fischkutterneubauten nach dem Krieg, also 1946 auf der Kremer-Werft in Elmshorn gebaut worden. Die Eigner waren W. Tietgen und A. Naatz, und der Kutter sollte noch im gleichen Jahr nach Chile verkauft werden. Nun aber lag er „nicht betriebsklar“ in Cuxhaven und wartete auf Ersatzteile. Das hie jeden Tag Verdienstausfall, keine Fische im Netz und im Fischraum. Fr den Schipper ein nerviges Warten. Keine gute Stimmung. Wie sollte es weitergehen?
 
Es ging nur 14 Tage gut, da sagte der Schipper, Jan Klper, zu mir: „Moses, dat het keen Tweck mehr. Du musst wedder afmustern. Ick kann di nich mehr betohlen. Wi fangt nix un de vadammte Getriebereparatur duart imma lnga, seug di n annern Kutter, Dschung!“ Das war hhere Gewalt. Es sollte also nicht sein, dass ich Fischer werden sollte. Also musste ich den alten Seesack wieder packen und zurck zu den Eltern in die Gorch-Fock-Strae. Das war damals die traurige Realitt fr meinen Anfang.
 
Ein jmmerlicher Anfang in der so genannten Christlichen Seefahrt. Wie sollte es weitergehen? Zurck in die Buchhandlung? Damit die anderen sich totlachten? Keinesfalls! Ich wollte beweisen, dass ich durchhalte, meinen eingeschlagenen Weg weitergehe. Ein gekrnkter trotziger Junge im Alter von 16 Jahren !
 
Mein Vater hatte nach dem Motto gehandelt: „Man kennt einen Freund, der wiederum einen Freund kennt“. Der Berufseintritt wurde dadurch ziemlich erschwert, dass es gerade Ende der vierziger, Anfang der fnfziger Jahre eine Schwemme von arbeitslosen Kriegsmarine- und Handelsschiffsseeleuten gab, die an der Kste in die sich gerade wieder entfaltende Seefahrt hinein drngten. Auf einen Platz an Bord bewarben sich zehn Arbeitslose. Also der „Freund“ meines Vaters war ein Cuxhavener Kriegskamerad, gebrtiger Finkenwerder, den mein Vater in britischer Kriegsgefangenschaft kennen gelernt hatte, und beide waren fast zur gleichen Zeit nach Cuxhaven entlassen worden. Paul Meier, mein groer Gnner und ehemaliger HAPAG-Offizier, Inhaber des nautischen Patents A6 (Kapitn auf Groer Fahrt), stammte aus einer alteingesessenen Finkenwerder Fischerfamilie. Seine Eltern und Geschwister lebten alle noch in Finkenwerder. Selbstverstndlich hatte er dort auch seine alten Schummis, Schulfreunde, die selbststndige Fischkuttereigner und auch Kstenschiffer waren. Wohl eher aus Mitleid lie er seine Beziehungen in seine alte Heimat spielen.
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