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In eigener Sache


Bücherschreiben ist ja nichts alltägliches. Auch bei mir reifte dieser Prozess über Jahrzehnte. Plötzlich kam der Griff zum Stift, obwohl ich das 70. Lebensjahr bereits überschritten hatte. Die Gedanken und Erinnerungen flossen zu Papier. Langsam formten sich die Erlebnisse meiner knapp 20-jährigen Fahrenszeit beim Fischfang Rostock in der Hochseefischerei. Von 1971 bis 1990 fuhr ich auf verschiedenen Fangschiffen der Reederei als Funkoffizier. Die Erlebnisse auf den Fangplätzen, in Häfen und auf hoher See, ein Füllhorn der Ereignisse, das ich unbedingt zu Papier bringen musste. Auf einer Reise im Jahre 1978 heuerte der Schriftsteller Landolf Scherzer bei uns an. Seine Disziplin und Akribie beim Schreiben haben mich damals beeindruckt. Die Gespräche und Diskussionen mit ihm setzten bei mir die ersten Impulse. Die Auslösung kam Jahrzehnte später. Wie gesagt, dieses Buch sind Erinnerungen, die ich nicht missen möchte. Die Hochseefischerei war hart, in Gedanken habe ich mindestens dreimal gekündigt. Aber sie war gleichzeitig auch schön, voller Überraschungen und Emotionen.


Ich hoffe, lieber Leser, liebe Leserin, ihnen einen kleinen Einblick in die Hochseefischerei der ehemaligen DDR geben zu können und Sie bei der Lektüre viel Spaß und Entspannung geniessen.


Friedjof von Svalbard / alias D.H.
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Passfotos, entnommen aus den 3 Seefahrtsbüchern
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Zeitline I Karte


Manchchmal springe ich ein wenig zwischchen den Jahren, Ozeanen und Häfen hin und her.       


Da kann man auchch als LeserIn mal den        Überblick verlieren. 


Für diejenigen, die gern die Chronologie im        Blick behalten, hier eine kleine Übersichcht.     
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1


Leinen los, ein Abenteuer beginnt






Als ich vor 6 Jahren im Kreise der Familie meinen siebzigsten Geburtstag feierte, fasste ich den Entschluss, meine Fahrenszeit in der Hochseefischerei des Fischkombinats (FIKO) Rostock zu Papier zu bringen. Schon seit einigen Jahren hege ich den Wunsch zu schreiben, und da ich nicht jünger werde, gilt es keine Zeit zu verlieren. Fangen wir also an: Zwanzig Jahre Seefahrt haben viele Erinnerungen, Eindrücke und Anekdoten bei mir hinterlassen, die ich gern teilen möchte.


Der »Seefahrtsstachel« pikste mich schon früh. Durch meine Lehre als Rohrschlosser in der Warnowwerft Warnemünde und meinen anschließenden Wehrdienst auf einem Minenräumboot der Volksmarine (VM) der DDR als Funkgast wuchs mein Wunsch, zur See zu fahren. Doch manchmal kommt es anders, als man denkt. Nach der Marinezeit begann ich ein Ingenieurstudium, das ich aber nach zwei Jahren abbrach. Im Laufe der Studienzeit ist mir klar geworden, dass in diesem Beruf nicht meine Zukunft lag. Täglich mit der »Brotbüchse« unterm Arm, der gleiche Weg, das gleiche Ziel, das war nicht mein Ding. Dementsprechend ließen auch meine Leistungen nach, sodass die Exmatrikulation die Folge war. Ohne Studienabschluss stand ich nun da wie Max in der Sonne. Mein Berufsabschluss als Rohrschlosser brachte mich ein wenig auf die Spur und ich fand mein Auskommen bei einer Stahlbaumontagefirma im östlichen Brandenburg. Im Wohnheim der Montagefirma lernte ich Achim aus Schwerin kennen. Das sollte ein erneuter Wendepunkt hin zur Seefahrt werden.


Achim war ein kleiner Jimi Hendrix auf der Gitarre und hatte viel zu erzählen. So kamen wir ins Klönen. Er hatte bei der Hochseefischerei in Rostock gearbeitet und wollte nun seine seemännische Laufbahn bei der Handelsflotte der Deutschen Seereederei (DSR) fortsetzen. Ein direkter Wechsel von der Fischerei zur Handelsflotte war aber nicht möglich. Er musste – warum auch immer – erst ein Jahr an Land arbeiten und sich dann neu bei der Handelsflotte bewerben. Er war gerade dabei, seine Bewerbung fertig zu machen. Da pikste er auch mich wieder: der »Stachel« der Seefahrt!


Kurz entschlossen schrieb ich die Reederei an und ließ mir die Bewerbungsunterlagen zukommen, füllte sie aus und schickte sie ebenfalls ab. Voller Hoffnung warteten wir auf eine positive Nachrichten aus Rostock. Wir schmiedeten Pläne, gemeinsam auf einem Küstenmotorschiff (Kümo) durch die Nord- und Ostsee zu dampfen. Achim bekam als Erster Post. Freudestrahlend kam er zu mir – er war genommen worden. Bei mir rührte sich hingegen nicht die Bohne … es dauerte! Irgendwann kam ein kleines Brieflein, das ich kaum zu öffnen wagte. Es enthielt eine niederschmetternde Antwort: Sie hatten mich abgelehnt. Wie man das unter Kumpels so macht, gingen wir daraufhin erst mal einen trinken. Dieser Abend brachte wieder etwas Hoffnung in mein Leben. Achim empfahl mir, mich erst mal bei der Hochseefischerei zu bewerben. »Die suchen immer Decksleute, da bekommst du eher das Seefahrtsbuch mit dem wichtigen Sichtvermerk zum Überschreiten der Seegrenze der DDR«, meinte er. »Wenn du dann das Seefahrtsbuch hast, machst du zwei Reisen, kündigst und kommst dann zur Deutschen Seereederei. Dann ist ›High Life‹ angesagt!« Wiedergesehen haben wir uns etwa drei Jahre später am Rostocker Hauptbahnhof – beide mit Seesack! Achim hatte bei der Deutschen Seereederei 3 Jahre lang die Welt erkundet und ich in der Hochseefischerei seit 2 Jahren mein Brot verdient. Wir beide kamen zufällig von einer längeren Seereise zurück und wollten in unseren Heimatorten die Freizeit verbringen. Er in Schwerin und ich bei Magdeburg in Hötensleben. Wir hatten uns viel zu erzählen!


Etwa zwei Monate später kam auch für mich endlich eine positive Nachricht: die Einladung zum »Einstellungsgespräch am 1. September 1971 im Fischkombinat Rostock- Marienehe«. Ich übernachtete im Haus der Hochseefischer (HdH) am Rostocker Holbeinplatz. Pünktlich zum Termin fand ich mich mit etwa zwanzig anderen Neulingen in meinem neuen Betrieb ein. Ich wurde als »Decksmann/Produktion« eingestellt. Der Einstellungslehrgang beinhaltete die Vermittlung verschiedener Grundkenntnisse zu Seemannschaft, Verhalten an Bord, Verhalten auf See bei Seegang und Sturm sowie die Absolvierung des Rettungsbootsmanns. Unser Lehrgangsleiter war ein erfahrener Kapitän und im Betrieb sehr geachtet, wie wir erfuhren. Der Lehrgang dauerte knapp vierzehn Tage. Abends trafen wir uns in der Gaststätte des HdH, der »Höhle«. Bis heute kann ich mir nicht erklären, wem ich es zu verdanken habe, dass ich meine erste Reise auf einem Fang- und Verarbeitungsschiff als Funkassistent antreten durfte. In der »Höhle« wurde viel am Biertisch geklönt. Dort muss ich wohl bierselig verkündet haben, dass ich als Funker bei der Marine gewesen war.


Am siebten oder achten Tag des Lehrganges kam der Chef des Einstellungslehrganges, Kapitän Albert G. ohne ein »Guten Morgen« oder einen anderen Gruß in den Klassenraum und fragte in barschem Ton: »Wer ist D. H.?« Mir fuhr ein Schock durch die Glieder, es blitzte in meinem Gehirn – das war’s! Zögernd hob ich den Arm. »Ah, Sie! Melden Sie sich sofort in der Funkinspektion!«, bellte er mich an. Ich war baff. Wie geheißen, meldete ich mich im Verwaltungsgebäude der Funkinspektion am Hafen. Dort legte ich nach Aufforderung meinen Werdegang bei der Marine im Detail dar: Funker bei der Marine, Tastfunk (Morsen) und Sprechfunk, Ausbildung in der Marineschule Stralsund-Parow und zweieinhalb Jahre an Bord der Ersten Flottille der Volksmarine in Peenemünde auf einem Minenräumboot. Funkinspektor G. G. gab mir schließlich die Anweisung, mich an Bord des Fang- und Verarbeitungsschiffes F.C. Weiskopf zu melden. Auf diesem Schiff sollte ich meine erste Fangreise als Funkassistent antreten. An Bord gemeldet, im Heuerbüro angeheuert – und schon war ich Funkassistent. Innerhalb von zehn Tagen vom Decksmann/Produktion zum Funkassistenten, das nenne ich doch mal eine Karriere! Doch welchem Gönner hatte ich diese Chance zu verdanken? Im Nachhinein erfuhr ich, dass einige Seitentrawler nicht mit Funkoffizieren besetzt werden konnten und daher auch nicht zur Fernfischerei eingesetzt wurden. Es mangelte also an Funkpersonal. Die Funkinspektion informierte mich, dass mein Lehrgang zum Erwerb des Seefunksonderzeugnisses im internationalen Funkverkehr am 1. Februar 1972 an der Seefahrtschule Wustrow beginnen würde. Nun musste ich mich aber erst mal auf meine erste große Seereise nach Nordwestafrika vorbereiten.


Ein Gefühl von Freude und Glück überkam mich, als es am 20. September 1971 hieß: »Leinen los!« Ein Traum wurde wahr. Etwa zehn Tage später erreichten wir das Fanggebiet Nordwestafrika südlich der Kanarischen Inseln. Für mich stand erst einmal Kaffee kochen an; ich lernte den Funkbetrieb kennen und verinnerlichte die Arbeitsabläufe im Funkraum.


Da ich noch kein Patent hatte, durfte ich nicht selbst funken, aber das sollte sich ja in Zukunft ändern. Natürlich musste ich bei größeren Fängen auch in der Produktion aushelfen, da der gefangene Fisch (in diesem Fanggebiet meist Makrele) schnellstmöglich verarbeitet und gefrostet werden musste.


Besonders in Erinnerung geblieben ist mir ein Kollege, der Funkoffizier (FO) Jonni, dessen Können mich sehr beeindruckte. Während er mit Rügen Radio in Verbindung stand, Telegramme absetzte und empfing, unterhielt er sich einfach mit mir – und das bei einem Tempo von ca. hundertzwanzig bis hundertvierzig Morsezeichen pro Minute. Bei der Marine hatte das Betriebstempo bei durchschnittlich siebzig bis neunzig Zeichen pro Minute gelegen und es hatte sich nur um Zahlengruppen gehandelt, was natürlich einfacher war, denn bei Klartext versucht man immer mitzulesen. Für mich offenbarte sich damals ein Klassenunterschied, und ich fragte mich, ob ich sein Level wohl jemals erreichen würde.


Das einprägsamste Erlebnis dieser Reise ereignete sich nach etwa zwei Monaten. Schleichend hatte sich eine Durchfallerkrankung an Bord ausgebreitet. Keiner wusste, woher sie kam, aber immer mehr Besatzungsmitglieder waren betroffen und die Fischerei musste eingestellt werden. Das Brückendeck wurde für alle Besatzungsangehörigen gesperrt, die nicht direkt dort arbeiteten. Ich war nur kurzzeitig betroffen, aber einigen anderen ging es sehr schlecht, sie litten unter anderem an hohem Fieber. Da meine Kammer in den unteren Deckbereichen lag, durfte auch ich nicht mehr auf die Brücke. Der Schiffsarzt hatte viel zu tun! Die Besatzung wurde informiert, dass wir nach Las Palmas de Gran Canaria dampfen würden. Dort lagen wir dann auf Innenreede. Wir übernahmen frisches Obst und Gemüse. Meiner Erinnerung nach kam ein Ärzteteam aus Rostock an Bord. Danach fiel dann die Entscheidung: Reiseabbruch. Am 12. Dezember 1971 liefen wir in Rostock-Marienehe ein. Später sprach sich herum, dass die gesamte Ladung vernichtet, also zu Fischmehl verarbeitet worden war. Wenn ich heute so überlege, muss es sich also doch um eine ernstere Krankheit gehandelt haben. Damit war mein erstes Seeabenteuer beendet. Ich habe abgemustert und bin für zwei Monate in den Urlaub gegangen.


Im Februar 1972 begann mein Crashkurs an der Seefahrtschule in Wustrow. Wir waren dreißig Aspiranten und teilten die Hoffnung, in sechs bis sieben Monaten das Seefunksonderzeugnis in der Tasche zu haben. Meine dreijährige Erfahrung bei der Marine kam mir sehr zugute, denn das Morsealphabet bereitete den meisten große Schwierigkeiten. Es ist auch wirklich nicht so einfach, das Klangbild jedes Zeichens in einen Buchstaben oder eine Zahl umzuwandeln und zu Papier zu bringen – und das bei stetiger Tempoerhöhung. Von den dreißig Aspiranten haben letztendlich fünfzehn den Abschluss erreicht. Sieben heuerten im Fischkombinat an und von den sieben kündigten drei nach der ersten Reise wieder. Im Fischkombinat wartete man schon auf die frischgebackenen Funkoffiziere, denn Funker waren nach wie vor absolute Mangelware. Ich heuerte auf einem Seitentrawler Typ III an. Der Stammfunker wies mich ein und zeigte mir die gesamte Anlage (Funkraum, Umformerraum, Antennenanlage, Radaranlagen der Brücke, Echolote, Rettungsbootstation, Notbatterien usw.). Mir brummte der Schädel – die ganze Informationsflut konnte ich so schnell gar nicht verarbeiten.




Morsealphabet
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Im Funkraum
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2


Heringsschchlachchten  






Ich war ins kalte Wasser geworfen worden, auf mich allein gestellt, und musste nun zusehen, wie ich klarkam. Kurz gesagt: Meine erste Reise als FO war gepflastert mit Hindernissen, die überwunden werden mussten – egal wie: es galt, durchzuhalten. Ziel dieser Fangreise war die Georges Bank auf dem Schelfgebiet der USA, das sich von Boston über New York bis zum Cape Hatteras in North Carolina erstreckt.


In den Vorbereitungen der Ausrüstung eines Schiffs für eine Fangreise lag trotz des augenscheinlichen Chaos eine gewisse Ordnung, denn zum Schluss befand sich alles dort, wo es hingehörte. An Bord wurde Ausrüstung für achtzig bis hundert Tage verstaut: Proviant, Fischereimaterial, Ersatzteile für alle Abteilungen wie Maschine, Deck, Funk und Nautik, Getränke (alkoholische und alkoholfreie), Transit- und Handelsware (Kekse, Schokolade, Bonbons, Waffeln und Zigaretten) und diverse andere Artikel. Am Auslauftag herrschte dann aber doch das reinste Chaos und auf dem Trawler wimmelte es wie in einem Ameisenhaufen; in der Maschine, an Deck, auf der Brücke und im Funkraum wurden letzte Reparaturen vorgenommen. Der Termin zum Auslaufen stand und sollte unbedingt eingehalten werden, doch in der Maschine fehlte noch ein Ersatzteil. Der Auslauftermin wurde also auf den nächsten Tag verschoben. Wer Rostocker war, fuhr noch mal nach Hause. Natürlich haben sich die Frauen und Kinder gefreut, aber am nächsten Morgen stand dann eine erneute Abschiedszeremonie an.


Die Restarbeiten wurden schließlich erledigt und die Klarmeldungen der einzelnen Abteilungen zum Auslaufen gingen auf der Brücke ein. Zoll und Behörden wurden bestellt, kamen an Bord und wir wurden ausklariert. Der Lotse wurde zum Auslaufen angefordert – und der Törn begann! Vom Fischereihafen Rostock-Marienehe ging es die Warnow hinab. Auslaufend, die Warnow hinab, in Richtung Warnemünde fiel mein Blick auf die Neubaugebiete, meinem Zuhause. Die freien Tage waren an mir vorübergezogen und meine Lieben würde ich wohl erst in etwa drei Monaten wiedersehen. Der Leuchtturm Warnemünde schickte seinen letzten Gruß. Der Lotse ging von Bord und wir dampften Richtung Öresund, durchquerten das Kattegat, das Skagerrak und die Nordsee, um dann nördlich der Orkney-Inseln in den Atlantik einzubiegen. Der Atlantik empfing uns mit einer sanften, leichten Dünung. Die Auslaufstimmung war nie besonders gut, denn alle Besatzungsmitglieder befanden sich gedanklich noch zu Hause. Dennoch wurden erste Aufräumungsarbeiten (Papiere klarieren, Ersatzteile verstauen usw.) im Funkraum getätigt.


Zunächst wurde die Anmeldung bei Rügen Radio vollzogen, womit wir in die Traffic-Liste – die Rufzeichenliste für den vorliegenden Verkehr – aufgenommen wurden. Die Brücke benötigte die ersten Wetterinformationen für den Nordatlantik, und die Funkstelle Quickborn lieferte ständig die neuesten Informationen für den Nordatlantik. Eine DIN-A4-Seite mit Fünferzahlengruppen war der Schlüssel zum Zeichnen einer Wetterkarte für den Nordatlantik mit den wichtigsten Druckgebieten und Fronten. Je dichter die Isobaren, die Linien des gleichen Drucks, zusammenliegen, desto mehr versucht sich der Druckunterschied auszugleichen und die Luftströmung (Wind) nimmt stark zu, so dass Rasmus, der Gott des Windes, stärker blies. Faxgeräte und Wetterkartenschreiber gab es bei uns damals leider noch nicht. Es ging also ziemlich viel Zeit beim Wetterkartenzeichnen drauf, aber »wat moet, dat moet«!


Langsam aber sicher stellte sich Routine im Bordleben ein und die Arbeit begann Oberhand zu gewinnen. Von Rostock bis zum Schelfgebiet an der Ostküste der USA waren etwa zwölf bis vierzehn Tage Anreise eingeplant, denn der Nordatlantik ist nicht gerade von sanftem Gemüt. Während dieser Zeit wurde alles für die aktive Fischerei vorbereitet: Netze, Scherbretter und Rollengeschirr wurden für die Grundnetzschlepperei zusammengestellt, die Holzgalonen (Heringsfässer aus Holz) wurden gewässert und geböttchert. Es war so viel zu tun, dass die letzten Heimatgedanken fürs Erste aus den Köpfen verschwanden. Auch auf der Brücke drehten sich die Gespräche kaum noch um die letzte Freizeit. Langsam erwachte der Jagdtrieb auf die ersten Heringsschwärme.
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Wetterkarte November 1975





Kurz nachdem wir den Atlantik erreicht hatten, ereignete sich mein erster Unfall: Ich stand gerade mit Rügen Radio auf Grenzwelle (Sprechfunk) in Verbindung, als aus dem Hauptsender plötzlich Qualm aufstieg. Rauchschwaden füllten den Funkraum. Ich schaltete sofort den Hauptsender ab und das Qualmen ließ nach. Der Hochspannungstransformator im Hauptsender hatte dicke Backen gemacht und den Geist aufgegeben. Er war einfach durchgebrannt. Das schränkte meine Kommunikationsmöglichkeiten sehr stark ein, denn mit dem Notsender waren lediglich Entfernungen von zwei bis drei Tagesreisen zu überbrücken, was etwa sechshundert Seemeilen entspricht. Die Distanz zum Fangplatz betrug aber noch rund zehn Tage. Rügen Radio konnte ich mit dem Notsender auch nicht mehr erreichen. Mit ausländischen Küstenfunkstellen durften wir nur in Notfällen kommunizieren und dies war keiner. Ein neuer Hochspannungstrafo befand sich nicht unter den Ersatzteilen, also begannen wir, uns weiter bis zum Fangplatz durchzukämpfen. Die täglichen Positionsmeldungen des Standorts um 12:00 GMT (Greenwich Mean Time) blieben auf der Strecke, denn ich konnte sie nicht absetzen. Drei Tage vor Erreichen des Fangplatzes zeichnete sich ab, dass der Funkkontakt nicht mehr weit war, denn im Hintergrundrauschen des Empfängers war schon Fangplatzbetrieb auf der Fischereifrequenz 2385 Kilohertz zu vernehmen. Als ich endlich Kontakt zur Flotte hatte, war ich erleichtert. Zwar war keiner vom Schlimmsten ausgegangen, aber sechs Tage ohne Meldung waren schon etwas hart. Verschollen im Nordatlantik … ein Schicksal, das uns zum Glück nicht ereilt hatte! Die Kollegen halfen nun, wo sie nur konnten. Am Fangplatz tauschten wir den defekten gegen einen neuen Hochspannungstrafo, sodass ich meinen Hauptsender wieder nutzen konnte.


Es war Heringssaison – am Fangplatz versuchten daher Trawler vieler Nationen die Schwärme des Laichherings mittels Echolot zu orten und in ihre Netze zu treiben. Teils fischten wir allein, teils übernahmen wir Fisch von den Heckfängern unseres Betriebs, je nach Angebot. Die Zubringertrawler (Z-Trawler) versorgten das Mutterschiff. Wenn aber zu viel Fisch im Angebot war und dieser nicht verarbeitet werden konnte, wurde er an uns Seitentrawler übergeben. Da wir nicht pelagisch (also im Mittelwasser, wo die Heringsschwärme standen) mit Netzsonde arbeiten konnten, da wir dafür nicht ausgerüstet waren, waren unsere Fänge geringer. Es gab Zeiten, da brauchten wir nur übernehmen und verarbeiten und konnten somit die Eigenfischerei einstellen.


Die Z-Trawler waren effektive und leistungsstarke Heckfänger (je zweiundzwanzig Mann Besatzung) und versorgten zunächst die Fabrikschiffe (je ca. hundertachtzig Mann Besatzung) mit Fisch. Auf einem solchen Trawler als FO zu fahren war ein Traum, der zu diesem Zeitpunkt leider noch Zukunftsmusik für mich war. Erst einmal galt es, weiter an Deck Fisch zu verarbeiten. Heringssaison hieß: arbeiten, arbeiten und nochmals arbeiten.


Zu solchen Hochzeiten der Fischerei betrieben wir auf dem Seitentrawler kaum noch Eigenfischerei. Wir übernahmen Steerte, die prall mit Hering gefüllt waren (zwanzig bis fünfzig Tonnen), hievten sie an Deck und lagerten sie in Fischhocken. Nun begann im wahrsten Sinne des Wortes die Heringsschlacht. Ölhemd, Seestiefel, Schlachthandschuhe, Handgelenksbinden und Schlachtmesser wurden unsere ständigen Begleiter. Dann standen wir an der Sput – einer lange Rinne aus Edelstahl, in die der Hering mittels Kescher aus der Fischhocke hineinbefördert wurde – nebeneinander und beförderten den genobbten Hering in bereitstehende Weidenkörbe. Nobben, nobben, nobben – zunächst wird der Bauch vom After bis zu den Brustflossen aufgeschnitten. Kopf ab, aber nicht ganz, nur soweit, dass er noch mit den Brustflossen und den Innereien verbunden ist. Dann den Kopf zur Seite ziehen und so mit einem Ruck samt der Innereien aus dem Hering heraustrennen.


Die Holländer sollen das Kehlen früher mit den Zähnen gemacht haben, erzählt man sich. Beim Kehlen bleibt der Kopf am Körper, lediglich durch einen Schnitt an der Bauchseite des Fisches werden die Innereien entfernt. Die Standfestigkeit war für mich bei rollender und stampfender See am Anfang eine Herausforderung: In der einen Hand hielt ich den Hering, in der anderen das Messer und eng neben mir stand mein Nebenmann. Die Anpassung an die bewegte See ging aber relativ schnell und ich stellte mich darauf ein. Mit der Zeit kann man vorausahnen und bekommt ein Gefühl dafür, was der »Dampfer« unter einem macht, und sich dementsprechend verhalten. Mir waren die sogenannten »Seebeine« gewachsen.


Der Trawler rollte und stampfte, Witze und Zoten bei der Arbeit waren keine Seltenheit, denn mit Humor fällt alles leichter. Der Küt lief am Ölhemd herunter, das Deck war schmierig und musste des Öfteren vom Küt befreit werden, der mit einem Wasserstrahl ins Meer gespült wurde – gefundenes Fressen für die Möwen. Zu Stoßzeiten standen wir sechzehn bis achtzehn Stunden im Fisch, alle – bis auf einen Steuermann auf der Brücke und einen Technischen Offizier (TO) im Maschinenraum.


Der Küt war besonders aggressiv, und die Darmbakterien des Herings reizten die Haut. Trotz Schlachthandschuhen und Pulsbinden entzündeten sich die Handgelenke, sie waren rot und offen und schmerzten stark. Durchhalten war alles! Unsere eingeschworene Crew hatte ein gemeinsames Ziel: Geld verdienen. Für Seemannsromantik war kein Platz. Seit alters her gilt: »Seefahrt tut not – Seefahrt bringt Brot!« Zu Beginn meiner Fahrenszeit wurde der Salzhering noch in Holzfässern (den Holzgalonen) produziert. Je Fass eine Schicht Hering, eine Schicht Salz, eine Schicht Hering, eine Schicht Salz und so weiter – bis der endgültige Füllungsstand erreicht war. Dann wurden die Fässer verschlossen. Nach vierzehn Tagen wurde dann ein Fass geöffnet, um die Qualität zu prüfen. Damals durfte ich den besten Matjes meines Lebens kosten: Topqualität, total frisch – einfach spitze! Dem Hering wurde die Haut abgezogen, man hielt ihn an den Schwanzspitzen mit beiden Händen, vollzog einen Überschlag und zog ihn dann auseinander. So befanden sich in der einen Hand die Filets mit der Mittelgräte und in der anderen die Bauchlappen. Diese gingen über Bord. Die Filets wurden vorsichtig mit den Zähnen von der Gräte »abgenagt«. Ein Hochgenuss – fast durch und mild salzig. Es gibt schon Leckerbissen auf der Welt!
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Bootsdeck Seitentrawler





Die Holzgalonen wurden vor der Benutzung gewässert, sodass die Fassdauben aufquollen. Holzfässer bestehen aus dem Unterboden, den Seitendauben und dem Verschlussdeckel. Diese Teile werden durch Fassringe aus Eisen zusammengehalten. Die Eisenfassringe wurden mittels Hammer und Ringeisen zur Fassmitte getrieben und die Dauben so eng aneinandergepresst. Ein Höllenlärm war das auf dem Haupt-und Bootsdeck. Danach konnten die Fässer mit Hering gefüllt werden. Die Freiwache war stets genervt, aber »wat moet, dat moet« nun mal. Der Schlaf übermannte uns trotzdem. Nach fünf Stunden hieß es: Aufstehen, Reise reise, kurz frühstücken und mit Schlachtmesser, Seestiefeln und Ölhemd wieder ab an Deck, wo uns der blanke Hans ins Gesicht blies. Der Wind war unsere kalte Dusche zum Wachwerden. Die Realität damals war hammerhart – zwei bis drei Monate mussten wir insgesamt durchhalten. Während der Saison galt es, etwa sieben- bis achttausend Fässer Hering zu produzieren. Mit einer achtundzwanzig Mann starken Besatzung hatten wir da ordentlich zu knüppeln.
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Ein satter Fang





Es gab auch Tage, an denen unsere Fänge geringer ausfielen und die Bestmänner, Netzmacher und Matrosen keine zusätzliche Hilfe der anderen Besatzungsmitglieder benötigten. Die Arbeit im Funkraum musste auch erledigt werden. Telegramme, Schiffspresse, Wetterberichte etc. wurden täglich abgearbeitet. Da die Seitentrawler nicht mit Funkfernschreibern ausgerüstet waren, wurde uns die Schiffspresse (vier bis fünf DIN-A4-Seiten auf 2371 Kilohertz Fischereifrequenz Grenzwelle) vorgelesen und wir brachten sie mittels Schreibmaschine zu Papier. Der Funkverkehr mit Rügen Radio beschränkte sich zum größten Teil auf den Telegrafieverkehr; für die Telefonie war mein Breitbandsender mit seinen hundert Watt zu schwach auf der Brust. Für den Schiffstyp Trawler musste der Funkraum laut internationalen Vorschriften mindestens vier Stunden am Tag besetzt sein (H4-Wache). Dann überwachten wir die internationalen Sprechfunk-Seenotfrequenzen auf Mittelwelle (500 Kilohertz) und Grenzwelle (1719 Kilohertz). Außerhalb dieser Wachzeiten übernahmen Automatische Alarmempfänger (AAE) diese Aufgabe. Der AAE nimmt ein SOS-Signal von einem in Seenot befindlichem Schiff - ausserhalb der Wachzeiten des Funkers - automatisch auf und löst im Funkraum sowie in der Kammer des Funkers (Schlafraum) den Seenotalarm aus.
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