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Geschichten, Berichte, Ereignisse, Erfahrungen und Erkenntnisse,


erlebt, ertragen und gesammelt


in den 50er und 60er Jahren des vergangenen Jahrhunderts


auf Stückgutfrachtern bei der „Christlichen Seefahrt“,


auf zivil besetzten Schiffen der Bundesmarine und schließlich als


Fachlehrer für Navigation und Mathematik.




Vorwort


[image: ]


Geboren am 30.6.1936 in Kiel begann ich im Juni 1953 meine seemännische Laufbahn als Decksjunge (Moses) auf dem in Bremen beheimateten „Segelschulschiff Deutschland“. Danach fuhr ich vier Jahre auf verschiedenen, meist der Hansa-Linie in Bremen gehörenden Frachtschiffen als Decksjunge, Jungmann, Leichtmatrose und Matrose zur See. Nach den anschließenden Studien zum Seesteuermann und Kapitän auf großer Fahrt an der damaligen Fachhochschule Hamburg, Fachbereich Seefahrt folgten verschiedene Einsätze als nautischer Schiffsoffizier bei der Hansa-Linie, zuletzt als 1. Offizier auf dem Schwergutschiff „Braunfels“. Anschließend fuhr ich als 1. Offizier und Kapitän auf zivil besetzten Schiffen der Marine. Nach einer daran anschließenden 4-jährigen Tätigkeit als Reserveoffizier in den Operationsabteilungen eines Flottillen- und eines Admiralstabes der Marine, war ich bis zu meiner „Außerdienststellung“ über zwanzig Jahre als Fachlehrer für Navigation und Mathematik an der Marineoperationsschule in Bremerhaven tätig.


Das Manuskript umfasst 24 „Berichte, Geschichten und Ereignisse aus der Christlichen Seefahrt“ während der 50er und 60er Jahre des letzten Jahrhunderts. Die Angaben in den einzelnen Kapiteln fußen auf eigenen Erfahrungen und Erkenntnissen, die ich in fast zwei Jahrzehnten des Wiederaufbaus der deutschen Handelsschifffahrt nach dem Zweiten Weltkrieg als Matrose und nautischer Schiffsoffizier an Bord deutscher Stückgutfrachter sammeln durfte, konnte oder musste. Soweit sie sich auf Daten, wesentliche Fakten und Ortsangaben beziehen, beruhen die Berichte auf der Auswertung des Inhalts von Briefen, die ich während meiner Seefahrtzeit „vor und hinter dem Mast“ in unregelmäßigen Abständen nach Hause sandte, wo sie von meinem jüngeren Bruder Harm fürsorglich und vorausschauend gesammelt wurden. Ohne das durch ihn angelegte und akribisch geordnete Archiv wäre mir weder eine Schilderung der lange zurückliegenden Ereignisse in der vorliegenden Form, noch dessen Herausgabe in Form dieses Buches möglich gewesen.


Bei der später sporadisch erfolgten Durchsicht der in meinem Besitz befindlichen Unterlagen entschloss ich mich wegen der Menge des vorhandenen Materials zunächst einmal zu einer chronologischen Ablage. Dabei versah ich einige Zeilen mit Ergänzungen und der zusätzlichen Schilderung von Ereignissen, die mir in Erinnerung geblieben waren und die ich für nachträglich erwähnenswert erachtete. Da die vorliegenden Schriftstücke teilweise aber nur schlecht lesbar waren, oder ursprünglich in den Tropen bei großer Hitze oder hoher Luftfeuchtigkeit mit Tinte oder einem Bleistiftstummel auf zeitgemäß minderwertigem Papier geschrieben, zwischenzeitlich verlaufen, verblasst oder aus anderen Gründen nur schwer lesbar geworden waren, entschloss ich mich zu einer ergänzenden, besser lesbaren Neufassung der Ereignisse, zumal die vielen handschriftlichen Erläuterungen zu den Randbemerkungen wiederum der Ordnung bedurften.


Herausgekommen ist ein „Schriftwerk“ von 384 Seiten. Alle Berichte, Erläuterungen und Beschreibungen sind von mir selbst verfasst, mit überwiegend eigenen Bildern, selbstgefertigten Zeichnungen, Skizzen, Graphiken, Tabellen, Erläuterungen und Beispielen versehen. In jedem Fall werden Lebensbedingungen, Ereignisse, Verfahren und Vorgänge auf deutschen Handelsschiffen aus einer Zeit beschrieben, wie sie, obwohl nur wenige Jahrzehnte zurückliegend, heute nur noch schwer vorstellbar sind.


Besondere Bedeutung kommt nach meiner Meinung den abschließenden, auf 80 Seiten komprimierten Erkenntnissen über die Grundlagen der Navigation zu. Die Sammlung beruht auf eigenen Erfahrungen und der Auswertung einer Menge nautischer Fachliteratur; ich habe sie in den vielen Jahren meiner Tätigkeit als Fachlehrer für Navigation in Form von Formeln und mathematischen Gesetzmäßigkeiten zusammengetragen. Sie sind eine Art nautischer Lehrstoffsammlung und dienten der Vor- und Nachbereitung des Navigations-Unterrichtes.


Rolf Bredemeier


Bremen im Oktober 2017
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Meere und Schiffe


Als Ozean, oder Weltmeer bezeichnet man die drei größten zusammenhängenden Wassermassen der Erde. Unter Hinzurechnung der polaren Gewässer spricht man im Allgemeinen auch von insgesamt fünf Ozeanen (s. Karte oben). Der noch heute gebräuchliche Ausdruck der Sieben Weltmeere ist historischen Ursprungs – er umfasste die früher für den Seehandel bedeutendsten Gewässer. Danach wurden zu den drei Ozeanen noch die vier großen, überwiegend von Land umschlossene Nebenmeere der Ozeane hinzugezählt (das europäische, amerikanische und australische Mittelmeer). Diese „Mittelmeere“ waren für den Seehandel so bedeutend, dass sie als selbständige Meere betrachtet wurden. Ob nun drei, fünf oder sieben Weltmeere – insgesamt sind dies die die Kontinente umgebenden, miteinander verbundenen Gewässer der Erde, deren Oberfläche insgesamt 71% der Erdoberfläche beträgt, und deren Masse auf insgesamt 1,4 Milliarden km3 geschätzt wird (wovon wiederum 97,4% Salzwasser sind). Es wird unterschieden in:


Atlantischer Ozean (Atlantik), Pazifischer Ozean (Pazifik, Stiller oder Großer Ozean), Indischer Ozean (Indik), Arktischer Ozean (Arktik, Nordpolarmeer) und Antarktischer Ozean (Antarktik oder Südpolarmeer). Nebenmeere dieser Weltmeere sind unter anderem die Ostsee, die Nordsee, das Mittelmeer, das Rote Meer, das Schwarze Meer, das Karibische Meer, sowie das Chinesische, das Gelbe und das Japanische Meer.


Die auf See transportierte Ladungsmenge überschritt im Jahr 2007 erstmals die 8-Milliarden-Tonnen-Marke, womit etwa 53.000 Schiffe (nicht immer voll) beschäftigt waren. Diese Schiffe unterteilten sich in: 31 % klassische Stückgutschiffe, 27 % Tanker, 15 % Bulk-Carrier (Massengutfrachter), 13 % Fahrgastschiffe, 9 % Containerschiffe und 5% alle übrigen Schiffe.


Hinsichtlich der Tragfähigkeit in dwt (dwt: In der Handelsschifffahrt übliches Maß für die Gesamt-Tragfähigkeit eines Schiffes) ergibt sich wegen der stark unterschiedlichen Schiffsgrößen allerdings eine andere Verteilung. So haben die Tanker und die Bulk-Carrier jeweils einen Anteil von 35 % (!), Containerschiffe 14 %, die Stückgutschiffe nur noch 9 % und die Fahrgastschiffe weniger als 1 % Prozent. Insgesamt verfügt die Welthandelsflotte 2007 über eine Tragfähigkeit von knapp 1.192 Millionen dwt. (Die heute eingesetzten Stückgutschiffe transportieren als Spezialisten der Seefahrt größtenteils solche Güter, die wegen ihres Volumens oder ihrer Abmessungen nicht in Standardcontainer passen).


An dem Transport eines vergleichsweise kleinen Teils von Stückgütern war der Verfasser dieses Büchleins vom 08.06.1953 bis zu 30.09.1974 auf einem Teil der o. g. Gewässer aktiv beteiligt. Die während dieser Zeit auf 12 Schiffen (einem Segelschulschiff, zehn Stückgutfrachtern, einem Tanker und einem Werkstattschiff) als „Seemann vor dem Mast“, nautischer Schiffsoffizier und Kapitän gesammelten Erfahrungen und Erkenntnisse hat er u. a. als Fachlehrer für Navigation, Mathematik und Seemannschaft an Lehrgangsteilnehmer (Navigations-Bootsmänner und Navigations-Offiziere) an der Marineoperationsschule in Bremerhaven (MOS) weitergegeben. Neben den Lehrgangsteilnehmern an der MOS hat er auch mehrere Jahre lang Schüler der Verkehrsfliegerschule der Lufthansa in Bremen und Frankfurt unterrichtet – soweit es sich um die Vermittlung von Grundlagen der astronomischen und terrestrischen Navigation handelte.




Seemännische Grundausbildung


Der zweite Weltkrieg, das Schlüsselereignis in der Geschichte des vergangenen Jahrhunderts begann am 1.9.1939 in Europa und endete am 2.9.1945 im pazifischen Raum. Somit dauerte er 6 Jahre und einen Tag, in denen er vielen Betroffenen Tränen, Verzweiflung und Trauer, Hoffnungslosigkeit, Hunger und Not, und weltweit über 60 Millionen Menschen den Tod brachte; Menschen, die als Soldaten, Flüchtlinge, Vertriebene, Deportierte oder als Opfer des Luftkrieges, der Gewaltherrschaft oder der Verfolgung starben. Auch nach der am 7.5.1945 erfolgten bedingungslosen Gesamtkapitulation der deutschen Wehrmacht litt das Leben vieler unschuldiger Menschen in Deutschland unter kaum vorhersehbaren, manchmal unvorstellbar harten, eben nachkriegsbedingten Erschwernissen in einem weitgehend zerstörten Land. Die im Potsdamer Abkommen geregelte und am 2.8.1945 nach Abschluss der Potsdamer Konferenz verkündete Übernahme der Regierungsgewalt durch den Alliierten Kontrollrat (bei gleichzeitiger Aufteilung des ehemaligen Reichsgebiets in vier Besatzungszonen unter Abtrennung der Gebiete östlich der Oder-Neiße-Linie) hatte große gesellschaftliche, kulturelle, politische und wirtschaftliche Umwälzungen in Deutschland zur Folge. Veränderungen, die wiederum auch große Auswirkungen auf viele Lebensbereiche des Teils der Bevölkerung dieses Landes hatte, der die Wirren des Krieges und seine Folgen bis dahin verhältnismäßig unbeschadet, d.h. lebend überstanden hatte.


So sah sich auch die Mutter eines jungen Burschen mit Namen Kurt Bräsig veranlasst, ihre Wohnung in einer Siedlung – in einer idyllischen Kleinstadt in Schleswig-Holstein gelegen – in aller Eile und mit Kind und Kegel zu räumen, bevor das Haus und damit auch diese Wohnung von den damaligen Besatzungsmächten zum Zwecke des Eigenbedarfs beschlagnahmt wurde. Der Haushaltungsvorstand, der als aktiver Marineoffizier den Krieg glücklicherweise lebend überstanden hatte, war zu dieser Zeit noch in Gefangenschaft. Er war somit unbeteiligt an der Vorbereitung und beschleunigten Abwicklung des Umzugs, der den damaligen Möglichkeiten angepasst nur provisorisch mit Hilfe eines zufällig und durch viel Glück ergatterten offenen LKWs über teilweise zerbombte, und mit Trümmern und Granatsplittern übersäte Straßen und Autobahnen durchgeführt werden konnte. Die Fahrt endete nach einer zwangsweise angeordneten Übernachtung im Freien und einer Transportdauer von zwei Tagen auf einem Bauernhof, der in einer ebenso idyllischen, diesmal aber niedersächsischen Landschaft lag. Hier wuchs Bräsig auf, erinnerte sich aber häufig und gerne an die vielen Seen seiner alten Heimat und die Unternehmungen auf und an dem vielen Wasser, die er von seiner früheren Jugend her in so angenehmer Erinnerung hatte, in der landwirtschaftlich geprägten und seenlosen Umgebung seiner neuen Heimat aber schmerzlich vermisste.


Nachdem die Familie im Frühjahr 1953 einen erneuten Umzug zurück an die Küste, nach Hamburg, durchführte, konnte er endlich seinen Jugend-Traum erfüllen und zur See gehen. Die Aufnahme einer Tätigkeit bei der christlichen Seefahrt bereitete zu dieser Zeit aber ernsthafte Probleme, da durch die oben geschilderten Verhältnisse im Nachkriegsdeutschland viele junge Leute zur gleichen Zeit den Wunsch zum Verlassen der teilweise in Trümmern liegenden Heimat, oder zum Reisen in verlockende Fernen verspürten, um so der Trostlosigkeit ihrer teilweise chaotischen Umgebung, wie auch der wenig aussichtsreichen beruflichen Zukunft in ihrem nicht nur wirtschaftlich darniederliegenden Vaterland zu entrinnen.


Da die deutsche Handelsflotte während des Krieges aber zu großen Teilen verloren ging, und die noch intakten Schiffe am Kriegsende beschlagnahmt wurden bzw. zur Befriedigung der Reparations-forderungen der Alliierten als Ergebnis des bereits erwähnten Abkommens später entschädigungslos abgeliefert werden mussten, hatte die deutsche Seeschifffahrt praktisch aufgehört zu existieren. Der Wiederaufbau der Handelsschiffs-Flotte stand noch am Anfang, und die Reedereien verfügten daher nur über wenige Schiffe; folglich bedurfte es schon eines gehörigen Quäntchen Glücks, um überhaupt einen der begehrten Arbeits-bzw. Ausbildungsplätze auf einem seegehenden Schiff zu bekommen. Darüber hinaus hatten die Behörden zur Auflage gemacht, dass die angehenden Seeleute zunächst einmal einen 2-monatigen (später auf 3 Monate ausgedehnten) Einweisungskursus auf einer Schiffsjungen- oder Seemannschule zu absolvieren hätten, bevor man glaubte sie soweit gebändigt (ausgebildet) zu haben, dass sie ohne besondere Gefährdung für die Sicherheit der Seefahrt auf eben diese losgelassen werden konnten. Eine dieser Ausbildungseinrichtungen wurde auf dem Schulschiff Deutschland eingerichtet, einem Großsegler, der über 25 Segel mit einer Segelfläche von 1.925 m2 verfügte, und der 1927 als Vollschiff (Erläuterung siehe weiter unten) in Dienst gestellt worden war. Das Schiff wurde vom Deutschen Schulschiffverein übernommen, und ab 1952 als Schiffsjungenschule (mit 114 Ausbildungs-plätzen) als stationäres Ausbildungsschiff im Bremer Europahafen liegend eingesetzt. Seit 1956 gehörte es für viele Jahre zur Seemannschule (Berufsschule) Bremen. Am 14. Juni 1996 hat man dem Schiff andere Aufgaben zugedacht; es wurde grundüberholt und nach Bremen-Vegesack verlegt wo es seither als maritimes Kulturdenkmal liegt das man nun ganzjährig besichtigen, auf dem man aber auch übernachten, seinen Geburtstag feiern, sich trauen und taufen lassen kann.


Nach einer kurzen Wartezeit konnte Bräsig am Montag, dem 8. Juni 1953 seinen Ausbildungskurs auf diesem Schulschiff beginnen. Die mitzubringende Ausrüstung war vom Umfang her den spartanischen Verhältnissen der damaligen Zeit angepasst; sie bestand aus einem Satz Ölzeug mit Südwester (den er während seiner gesamten späteren Fahrenszeit nicht ein einziges Mal getragen hatte), Rollkragen-pullover, Pudelmütze, 1 Paar Seestiefel (Gummistiefel), 2 x Bettzeug, Handtücher und ein wenig Kleinkram. Alles zusammen verursachte Kosten in der schmerzlichen Höhe von DM 78,--, ein für damalige Verhältnisse vergleichsweise hoher Betrag, und für viele schon der erste Stolperstein gleich zu Beginn der erhofften steilen Karriere zum Kapitän auf der Brücke eines Traumschiffs, da neben diesen Kosten noch einmal DM 299,- als Lehrgangsgebühr zu entrichten waren.


Die Schiffsjungen, überwiegend im quirligen Alter von 15 bis 17 Jahren, wurden an Bord in ihre Wohndecks eingewiesen und in zwei Wachen, Backbord- und Steuerbordwache eingeteilt. Das jeweilige Wohndeck, in dem auch gegessen und geschlafen wurde, lag Mittschiffs unter dem Hauptdeck zu beiden Seiten eines Niedergangs (einer Art Treppe), und war in der Mitte der Länge nach durch ein mit Stahlspinden vollgestelltes Längsschott geteilt. Den Jungs wurde gesagt, dass diese Spinde mit ihrem persönlichen Besitz unverschlossen zu bleiben hätten und dies auch bedenkenlos geschehen könne, da es bisher bei der christlichen Seefahrt eine Selbstverständlichkeit und Ehrensache gewesen sei, dass jeder das Eigentum des anderen respektierte, und deswegen auch keine Eigentumsdelikte zu erwarten seien. Was dann auch tatsächlich der Fall war, wie sich später zur Verblüffung der Zweifler herausstellte.


Gegessen wurde in diesen Räumen, indem Tische und Bänke (Backen und Banken) von der Decke herunter genommen und aufgestellt wurden, wobei die jeweiligen Backschafter auf diesen Backen aufzutischen, das Essen zu holen, später wieder abzuräumen, sowie Besteck und Geschirr zu spülen und wieder wegzustauen hatten. Diese Tätigkeit der Backschafter – zu der jeder der Reihe nach eingeteilt wurde, und die man „Backschaft machen“ nannte – war eine überaus lästige und unbeliebte Arbeit. Jungs, die über entsprechende Barmittel von zu Hause oder aus anderen Quellen verfügten, ließen sich ihren Part an dieser Fronarbeit darum auch gern von denen, die mit irdischen Gütern monetärer Art nicht so reichhaltig gesegnet waren, nach Entrichtung eines geringen Entgelts abnehmen. Zum Schlafen wurden die Backen und Banken wieder beiseite geräumt und Hängematten aufgehängt, die zu erklimmen schwierig, und in denen zu schlafen sehr gewöhnungsbedürftig war.


Morgens um 07.00 Uhr wurden alle Mann vom turnusmäßig eingeteilten Nachtwächter geweckt, dessen Aufgabe auch das Anzünden des Herdes zum Zubereiten des morgendlichen Tees oder Kaffees war. Das allmorgendliche „Körper-Reinschiff“ fand im Gemeinschafts-Waschraum an Oberdeck statt, danach gab’s um 07.30 Uhr Frühstück und um 08.00 Uhr wurde zugetörnt (war Arbeitsbeginn).


Die Jungs hatten in kurzer Zeit eine Unmenge neuer Vokabeln und Begriffe zu lernen. Dabei ist die Seemannsprache an sich schon für viele schwierig zu verstehen, sie wird nahezu unverständlich, wenn, wie in diesem Fall, der seemännische Wortschatz noch um die vielen Bezeichnungen für das laufende und stehende Gut sowie die Segel eines Großseglers erweitert wird. So war es auch nicht einfach Begriffe wie Groß-Oberbram-Stagsegel-Niederholer oder Kreuz-Obermars-Bukgording (beides zum „laufenden Gut“ gehörig) oder Kreuzbram-Pardunen (stehendes Gut; dickes Stahlseil, dient der Sicherung des oberen Teils vom achteren Mast) zu behalten, und ihnen ihre jeweilige Position und Funktion zuzuordnen. Neben den 25 zu nennenden Segeln, sollten, soweit noch erinnerlich, mindestens 75 der wichtigsten Begriffe des laufenden und des stehenden Gutes des Vollschiffes "Deutschland bekannt sein und beschrieben werden können.


Das Eingewöhnen in die Bordgemeinschaft, die Arbeit an Bord und das Erlernen der vielen seemännischen Begriffe und Fertigkeiten wurde den Jungs dadurch ein wenig erleichtert, dass sie wechselweise morgens mit praktischem Dienst an Deck und in den Masten, und nachmittags mit Bootsdienst und theoretischem Unterricht beschäftigt wurden. Im theoretischen Unterricht wurden dann aber auch wieder so praktische Dinge wie das Anfertigen von Kurz-, Lang- und Augspleißen in links- und rechtsgeschlagenem, drei- und vierkardeeligem Manilatauwerk wie auch in unterschiedlichem Drahttauwerk, sowie das Herstellen einer großen Zahl verschiedener Knoten (auch Zierknoten) geübt. Den wissbegierigen Jungs wurde unter Anderem aber auch Aufbau und Wirkprinzip des Ladegeschirrs von Handelsschiffen, die Funktion von Kompass- und Ruderanlagen, die Lichterführung von Schiffen sowie die Betonnung und Befeuerung von Fahrwassern und Küstenabschnitten erklärt. Der auf dem Schiff praktizierte Wechsel zwischen Theorie und Praxis trug entschieden dazu bei, den wissbegierigen jungen Leuten das Leben und Lernen zu erleichtern. Es war für sie auch viel interessanter und vor allem auch nachvollziehbarer jeweils mit den Aufgaben beschäftigt zu werden, die zuvor theoretisch durchgesprochen und danach praktisch geübt worden waren.
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Marssegelschoner








Takelage


Unter dem Begriff Takelage versteht man die Gesamtheit aller Einrichtungen, welche auf einem Segelschiff dazu dienen, die Segel als Antriebsmittel mit den Schiffskörper in Verbindung zu bringen. Die Takelage besteht aus dem stehenden Gut (den Masten und den ihrer Abstützung dienenden Wanten und Stagen), den Segeln, die unter Verwendung von beweglichen Rundhölzern (den Rahen) und dem so genannten laufenden Gut (Tauwerk) mit denen die Rahen bewegt, die Segel gesetzt, bewegt und wieder geborgen werden können. Die Art der Takelage wird hauptsächlich nach den verwendeten Segeln benannt. Entsprechend der beiden Hauptgruppen von Segeln (Rah- und Schratsegel), unterscheidet man in Rah- und Schrattakelage. Die Rahtakelage kommt nur auf großen Schiffen vor – man unterscheidet hier das Vollschiff (wenn es über mehr als drei Masten verfügt wird es Vier- oder Fünfmastvollschiff genannt) und die Brigg (sozusagen ein „Zweimastvollschiff“). Führt ein Schiff nur Schratsegel, ist es ein so genannter Schoner. Besteht die Takelage aus Übergängen zwischen den Hauptgruppen, wenn also sowohl Rah- wie auch Schratsegel geführt werden, bezeichnet man solche Schiffe je nach der überwiegenden oder kennzeichnenden Segelart entweder als Bark, oder Schonerbark oder Marssegelschoner. Darüber hinaus gibt es eine große Anzahl verschiedener Bezeichnungen kleinerer Segelfahrzeuge.


Nebeneffekt der bei der praktischen Ausbildung verrichteten Arbeit war, dass durch die angehenden Seeleute die Takelage des Schiffes von achtern beginnend der Reihe nach überprüft, überholt oder erneuert wurde. Die Takelage des Kreuz- oder Besanmastes (hinterer Mast) war von den Teilnehmern vorgehender Kurse bereits Instand gesetzt worden, nun ging es darum, den Großmast (der mittlere der drei Masten) auf Vordermann zu bringen. Die verwirrende Vielfalt der Drähte und des Tauwerks des stehenden und laufenden Gutes der Takelage wurde von unten nach oben, und von innen nach außen erneuert oder, je nach Erhaltungszustand, manchmal auch nur ausgebessert. Die Ausbilder erklärten morgens jedem einzelnen der mit Aufgaben im Mast betrauten Jungs im Detail, was genau jeder wo und wie zu tun hatte. Dabei wurde ausdrücklich darauf hingewiesen, dass aus Sicherheitsgründen niemand ungesichert und schon gar nicht in dem noch nicht überholten Teil der Takelage herum klettern dürfe.


Während einer seiner Nachtwachen strich Bräsig über das beleuchtete Deck, sich gedanklich mit den unmöglichsten Dingen, aber auch mit dem Schiff und seiner seemännischen Zukunft beschäftigend. So unterbrach er von Zeit zu Zeit seine Wanderung, und betrachtete in der mondhellen Nacht mit in den Nacken gelegtem Kopf und voller Genugtuung die tags zuvor geleistete Arbeit in der Takelage. Er verfolgte mit den Augen den Verlauf der den Großmast stützenden Webleinen, Wanten, Stagen und Pardunen bis nach oben in die Takelage, den Teil, den sein Kursus inzwischen bis zur Saling erneuert bzw. ausgebessert hatte. Er hatte noch gut eine Stunde Wache zu gehen bis er abgelöst wurde und begann sich, so allein an Deck herumgehend, bald ein wenig zu langweilen. „Warum“, so fragte er sich schließlich, „soll ich nicht einfach mal da hinauf und auch ein wenig höher klettern und mir das anschauen, was am kommenden Tag in Angriff genommen werden sollte?“ Da im Moment von keiner Seite Einsprüche gegen ein solches Vorhaben zu erwarten waren, kein Vorgesetzter in Sicht war, und die mahnenden Worte seiner Ausbilder – nicht nur von ihm – ohnehin als völlig übertrieben und überflüssig betrachtet wurden, kletterte er kurzentschlossen in den Mast. Weil der Blick über das kriegsbedingt noch etwas ausgedünnte, gleichwohl aber schon beachtliche nächtliche Lichtermeer Bremens mit wachsendem Abstand zum Deck aber immer interessanter wurde, überhörte er auch gern die sich in seinem Inneren regende, leise zur Vorsicht und Umkehr mahnende Stimme; er kletterte höher und immer höher, bis er schließlich auf den untersten Stufen der zum höchsten Punkt des Mastes führenden Jakobsleiter angekommen war (in diesem Fall 52 m über dem Hauptdeck).


Es war phantastisch. Der Blick über Bremen aus dieser Höhe war unvergleichlich, obwohl weite Bereiche vom Hafen bis hin zur Innenstadt auch im milden Licht des Mondes und des beginnenden Tages keinen besonders erquicklichen Anblick boten, da sie als Folge des Luftkrieges in Schutt und Asche lagen. Als er aber noch ein wenig höher klettern wollte, brachen die morschen Stufen der Leiter unter seinen Füßen und er konnte nur mit Mühe einen Sturz in die Tiefe vermeiden, indem er sich in schwindelnder Höhe über Deck irgendwo mit seinen Händen festklammerte. Dass das Tauwerk, an dem er sich krampfhaft festhielt, auch schon einen morschen Eindruck machte, trug nicht gerade zu seiner Beruhigung bei. Es dauerte eine ganze Weile, bis er den Mast, den er zwischenzeitlich mit Armen und Beinen umklammert hatte wieder loslassen, und sich zitternd, Hand über Hand nach unten und in sichere Zonen hangeln konnte.


Am anderen Tag kam er in arge Erklärungsnöte, weil er, wie auch die anderen „Nachtwächter“, auf die barsche Frage des Ausbilders nach der Ursache der von Deck aus sichtbaren, in Fetzen herunterhängenden Jakobsleiter keine vernünftige Antwort parat hatte. Die etwas lahme Erklärung für diesen Vorgang, dass die Leiter entweder von selbst zerfallen, oder dass das Malheur schon vor längerer Zeit passiert sei, bisher aber noch nicht entdeckt sein könnte, wurde nicht akzeptiert. Seinen Ausflug in verbotene Regionen aber, den Bräsig gegen ausdrückliche Weisungen unternommen, und glücklich, mit einigen Hautabschürfungen, sonst aber unversehrt überstandenen hat, war ihm eine heilsame Lehre; er hat sie bis heute nicht vergessen.


Am anderen Morgen war für seine Wache wieder einmal Bootsdienst angesetzt. Ziel dieser Übung war, allen Schiffsjungen am Ende der Ausbildung eine sogenannte „Prüfbescheinigung zum Rettungsbootmann“ auszuhändigen. Zu diesem Zweck musste zunächst einmal ordentlich Pullen (Rudern) geübt werden, was wegen des andauernden und unüberhörbaren Gebrülls des Ausbilders anfänglich nur zu kümmerlichen Ergebnissen zu führen schien. Um das seiner Meinung nach stümperhafte „Schlossteichgepulle“ zu verbessern, wurde stundenlang und Tag für Tag im Europahafen und auf der Weser solange geübt, bis sich die gezeigten Leistungen nach und nach verbesserten, und der Ausbilder endlich mit dem Ergebnis halbwegs zufrieden war. „Ich bin aber erst dann ganz zufrieden“ so verkündete er schließlich, „wenn ihr es schafft, dass ich bei Tempo „3“ das Gleichgewicht verliere und in den Bach falle (womit er die Weser meinte).“ Damit stellte er sich aufrecht auf den achteren Teil der Längsducht (die Heckabdeckung), hielt die Ruderpinne lässig mit einer Hand fest, und musterte die jungen Leute mit erwartungsvoller Mine. Da es bisher offenbar noch keiner Bootscrew gelungen war, seinem Wunsch zu entsprechen, ging er noch weiter und fügte – was er bisher noch nie getan hatte – provozierend hinzu: „Wenn ihr das wirklich schafft, gebe ich auch einen Kasten Bier aus!“


Tempo „3“ heißt in diesem Zusammenhang, dass alle mit den Rücken in Fahrtrichtung sitzenden Ruderer zugleich und mit aller Kraft die Ruderblätter an sich reißen, und am Ende mit einer halben Drehung gleichzeitig und mit möglichst viel Schwung aus dem Wasser holen, so dass zum Abschluss alle Riemen schön ausgerichtet parallel zur Wasseroberfläche und auch parallel zueinander stehen. Durch eine derartige Handhabung der Ruder bekommt das Boot einen tüchtigen Pull (Stoß) vorwärts. Da die im Boot sitzenden Jungs insgesamt nicht gerade die schwächsten waren, viele von ihnen sich sogar durch beachtliche Körperkräfte, und einige durch ein gehöriges Maß an Pfiffigkeit auszeichneten, glaubte man diese Herausforderung annehmen zu können. Man war vorgewarnt, hatte einen solchen Antrag des Ausbilders bereits erwartet und sich deswegen am Abend zuvor zusammengesetzt, um sich diesbezüglich auf eine spezielle Strategie zu einigen. Dabei hatte man auch vereinbart, das Pullen zunächst ganz normal zu beginnen und erst auf ein gezieltes Signal des Schlagmanns hin gemeinsam alle Kräfte freizusetzen, und gleichzeitig mit einem gewaltigen Zug an den Riemen zu ziehen.
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Bootsmanöver im Bremer Europahafen


Der Ausbilder tat hier das, was er seinen Jungs strikt untersagte: er stand im Boot. Sein Bad im trüben Wasser des Bremer Europahafens war die unausweichliche Folge.


So geschah es denn auch. Der Schlagmann (zugleich auch der älteste und kräftigste) gab das Signal, alle zogen wie ein Mann zugleich und mit aller Kraft an ihren Riemen, wodurch das Boot so ruckartig nach vorn getrieben wurde, dass selbst einige der fest im Boot sitzenden Ruderer Gefahr liefen, das Gleichgewicht zu verlieren. Der von diesem Schub aber völlig überraschte Ausbilder aber verlor erwartungsgemäß seinen Halt und stürzte, wild mit den Armen in der Luft herum rudernd über Bord und lag im Wasser. Nach einem eleganten Manöver auf den Befehl des Initiators dieser Unternehmung an die Kutter-Besatzung mit: „Halt Wasser überall“, dann: „Ruder an an Steuerbord, streich an Backbord“ und noch zwei, drei weiteren fachlich gelungenen Maßnahmen, kam das Boot in kürzester Zeit auf Gegenkurs liegend, (fast) genau neben dem überraschten Schwimmer zum Stehen. Aber der Mann hatte Format: Als er triefend vor Nässe wieder im Boot war, fand er nur anerkennende Worte über die gezeigte Leistung der Bootsbesatzung und die anschließenden Manöver, fügte hinzu, dass er der „Saubande“ kaum noch etwas beibringen könne und trennte sich später auch klaglos von der versprochenen Kiste Bier.


Als abends aber einer der „Saubande“, vermutlich weil ihm der Erfolg und/oder das Bier zu Kopf gestiegen waren, unter völliger Missachtung ergangener Weisungen und ohne Benutzung der dafür vorgesehenen sogenannten Fußpferde (unter einer Rah befindlicher Stander aus Drahttauwerk, in die man sich mit den Füßen hineinstellt) nicht, wie seemännisch richtig, mit dem Bauch gegen die Großrah gelehnt und daran entlang rutschend, sondern freihändig bis auf deren Nock (Ende der Rah) zur Wasserseite hin auslegte, prompt ausrutschte und mehrere Meter tief in das Gott sei Dank hier tiefe Wasser und nicht an Deck stürzte, war es mit der Freundlichkeit vorbei: Allen Beteiligten wurde das freie Wochenende gestrichen, und das noch nicht getrunkene Bier konfisziert.


Die Wochenendfahrten nach Hamburg waren ohnehin ein Luxus, den sich nicht nur Bräsig wegen der allgemein angespannten Haushaltslage nicht leisten konnte, obwohl eine Rückfahrkarte bei der Bahn damals „nur“ DM 5,50 kostete und bei dem inzwischen nicht mehr existenten Busunternehmen Reimann sogar noch billiger war. Aber, das Geld war einfach nicht vorhanden und so vergnügte man sich in Bremen, sorgfältig Obacht gebend, dass sich die an Land verübten „Untaten“ in zivilen sowie moralischen und juristisch vertretbaren Grenzen hielten. Auf alle Fälle musste vermieden werden, dass die Geschehnisse, sollte der eine oder andere doch einmal (geringfügig) über die Stränge geschlagen haben, dem Kapitän des Schiffes zu Ohren kamen; schlimmstenfalls hätte man dann seinen Ausbildungsplatz verloren und abmustern müssen. Das hätte nicht nur den Verlust kostbarer DM 4,-- (Abmusterungsgebühr) sondern auch den frühen Abschied von der christlichen Seefahrt bedeutet.


Es wurde Ernst, die Ausbildungszeit neigte sich dem Ende zu, und die Jungs mussten sich Gedanken über ihren weiteren Verbleib machen. Bräsig konnte sich nach einigem Hin und Her von der Heuerstelle in Bremen als Schiffsjunge (Moses) auf einen im Bremer Holzhafen liegenden Kümo (Küstenmotorschiff) vermitteln lassen. Voller Vorfreude auf sein neues Kommando fuhr er dorthin und wollte sich an Bord vorstellen. Das Schiff erwies sich zu Bräsig´s Entsetzen aber als ein arg heruntergekommener Seelenverkäufer mit einer nicht gerade freundlich aussehenden, offensichtlich auch nicht gerade friedfertig gesinnten, und weder einen vertrauenswürdigen, noch einen nüchternen Eindruck vermittelnden Besatzung. Sie wollte den zögernden Bräsig, bevor dieser sich von seinem Erschrecken über die vorgefundenen Zustände wieder erholt hatte, statt einer wie auch immer gearteten (keinesfalls netten) Begrüßung zur sofortigen Erledigung scheinbar dringender Dienstleistungen in die Kombüse scheuchen. Dabei wurde ihm von den raubeinigen Gesellen anempfohlen, sich im eigenen Interesse bei der Herstellung des Essens möglichst zu beeilen, sonst...! Dem unerfahrenen und über diesen „herzlichen Empfang“ erschrockenen Moses Bräsig war klar: Dies war nicht das richtige Schiff für ihn. Und so verschwand er blitzschnell wieder an Land, ohne überhaupt zum Kapitän vorgedrungen zu sein und der bedrohlich wirkenden Besatzung in der Kombüse irgendetwas zuzubereiten, von dem er ohnehin keinen blassen Schimmer hatte was es hätte werden sollen, wo er die Zutaten dafür herholen, und wie und auf welche Weise er sie überhaupt in den Kochtopf hätte bringen können.


Er versuchte sein Glück woanders und fand es zu seiner Verwunderung auch am gleichen Tage bei einer großen Bremer Reederei, der „Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa“. (Dieser Reederei gingen im Verlauf des Krieges und durch die nachfolgenden Beschlagnahmungen insgesamt 54 Seeschiffe, und damit ihr ganzer Schiffsbestand verloren. Sie begann den mühsamen Wiederaufbau ihrer Flotte mit zwei Motorleichtern für die Binnenschifffahrt und einer Hafenbarkasse für einen Barkassen-Passagierdienst zwischen Bremen, Elsfleth und Brake). Er konnte als Decksjunge auf dem am 18. August 1953 in Dienst gestellten Neubau, dem Motorschiff (MS) „Frauenfels“ in Bremen anmustern. Dieses Schiff verfügte über einen Bruttoraumgehalt (BRT) von 5.770 Tonnen, und einer Tragfähigkeit (tdw: Gesamtgewicht der Ladung, des Brennstoffs, der Ausrüstung und sonstiger Dinge, die ein Schiff an Bord nehmen kann) von 10.149 Tonnen. Es hatte eine Länge von 143,1 m, eine Breite von 18,4 m und erreichte bei einer Maschinenleistung von 4.670 PS eine Geschwindigkeit von 13½ Knoten. Auf der „Frauenfels“ waren neben der üblichen Besatzung von 40 Mann 12 weitere junge Männer untergebracht – zu denen auch Bräsig gehörte – denen als so genannte Zöglinge ein eigens und nur für ihre Ausbildung vorgesehener Offizier zugeordnet worden war. Das war etwas für Bräsig. Nachdem er auf dem „Schulschiff Deutschland“ einige Grundkenntnisse über die Grundlagen der christlichen Seefahrt vermittelt bekommen hatte, konnte er nun als Decksjunge und sogenannter Zögling (die heutige Bezeichnung wäre Kadett oder Auszubildender) versuchen, auf diesem Schiff einen Teil seiner neu erworbenen Kenntnisse in die Praxis umzusetzen und Neues hinzuzulernen.


Mit einem Zertifikat als geprüfter „Rettungsbootmann“ und allen guten Wünschen für die weitere Zukunft versehen, verließ er das Schulschiff und wechselte über auf die „Frauenfels“. Mit diesem Schiff machte er gleich in den ersten Tagen seiner Seefahrtszeit auch prompt seine ersten Erfahrungen mit der hohen See, und den dort zuweilen anzutreffenden Oberflächenbewegungen (Wellen). Nachdem das Schiff mehrere Tage einem stärkeren Wind ausgesetzt war, hatten sich – seiner Meinung nach – schon bald ungeheuere Wellenmonster gebildet. In seiner Unerfahrenheit deutete Bräsig einen starken Wind schon als Sturm, und die Wellen einer etwas stärker bewegten See bereits als Wellenungetüme, die das Schiff zu den wildesten Bewegungen zwangen, ja, manchmal sogar den Eindruck erweckten, als ob sie es nur darauf angelegt hätten, ihn und seinen schwimmenden Untersatz zu verschlingen. Er entsann sich einmal etwas über die lebendige Kraft solcher Sturmwellen gelesen zu haben, die bei einem möglichen Inhalt von 20.000 m3 (etwa auch die gleiche Masse in Tonnen) Wasser mit einer Geschwindigkeit von 60 km/h und mehr über die Ozeane preschen. In seiner Phantasie sah er nun sein Schiff und sich selbst von solchen fürchterlichen Wellen, die aus den unendlichen Weiten des Meeres kommend unaufhörlich auf ihn zurasten unmittelbar bedroht und möglicherweise sogar überrollt. Das, was er jedoch an Wind und Seegang spürte und an Wellen sah, veranlasste die erfahrene Schiffsführung noch nicht einmal zu einer besonderen Tagebucheintragung.


Nachdem er sich daran gewöhnt hatte, dass sein Schiff durch den Seegang zu entsprechenden Bewegungen um alle drei Achsen gezwungen wurde, ohne Gefahr zu laufen deswegen gleich zu kentern oder auseinander zu brechen, kam er vor lauter sprachlosem Staunen gar nicht mehr dazu, an die möglichen Folgen und Auswirkungen solcher Schiffsbewegungen auf den menschlichen Organismus, an die Seekrankheit zu denken. Er vermutete, dass die Seekrankheit keine Krankheit an sich sei sondern nur ein Zustand, den es zu überwinden gilt; und daran hielt er sich. Bräsig blieb von diesem Übel der Seefahrt verschont. Obwohl er im Grunde seines Herzens immer ein nachsichtiger und mitfühlender Mensch war (zumindest hatte er gelegentlich selbst diese hehre Meinung von sich), konnte er beim Anblick eines Teils seiner arg mitgenommenen Kameraden kaum eine Gelegenheit auslassen, ihnen eine Reihe so genannter „populärer“ Behandlungsmethoden bei einer Seekrankheit anzuempfehlen. Deren genüssliche Schilderung gab ihnen, grüngesichtig und leidend wie sie ohnehin schon waren, häufig den Rest, wodurch einige von ihnen mehr oder weniger apathisch zur Reling wankten, um dort – zeitweilig sogar an der Luv Seite (!) – Neptun ihr Opfer darzubringen.


Die Belastungen der ersten Reise so bravourös überstanden zu haben veranlasste ihn in seiner jugendlichen Unbefangenheit zu der gewagten Hoffnung, auch den Rest der kommenden Seefahrtzeit so elegant zu überstehen. Wenn er sich da nur nicht täuschte.


Die Seeleute durchliefen bei ihrer dreijährigen Ausbildung vom Moses bis zum Matrosen eine harte Schule. Wenn sie nicht das Glück hatten, auf einem Schiff mit einer verständnisvollen Führung oder gar auf einem Ausbildungsschiff unterzukommen, mussten sie, als 15 bis 17-jährige Jungs noch nicht einmal ausgewachsen, unter zeitweilig unglaublich harten Bedingungen diese Lehrzeit durchstehen. Insbesondere auf den Kümos herrschte sehr oft ein sehr rauer Ton: Dort, aber nicht nur dort konnte es passieren, dass die bedauernswerten Jungs bis an die Grenze ihrer physischen und psychischen Leistungsfähigkeit beansprucht, und zusätzlich noch von raubeinigen älteren Seeleuten, die sich nur durch einen etwas sonderbaren Humor auszuzeichnen vermochten, oft mit erkennbar unsinnigen oder schikanösen Aufträgen in Atem gehalten und – nicht nur dadurch – gelegentlich bis aufs Blut gereizt wurden. Die so „weichgekochten“ Jungs waren völlig auf sich allein gestellt, konnten ihre Sorgen und Nöte mit keiner mitfühlenden Seele teilen und mussten irgendwie versuchen, mit den Belastungen und Schikanen und ständig auf sie einstürmenden Neuheiten und Widrigkeiten so gut es eben ging fertig zu werden. Wenn der Schiffsjunge aber das erste Jahr die Zähne zusammengebissen und alle Probleme mehr oder weniger schadlos überwunden hatte, wurde er im 2. Ausbildungsjahr zum Jungmann, im 3. zum Leichtmatrosen und im 4. Jahr schließlich zum Matrosen befördert. Im Laufe dieser Zeit nahmen die persönlichen Anfeindungen langsam ab, die eigenen Körperkräfte, der Behauptungswille, das Selbstbewusstsein und die seemännischen Fertigkeiten aber im selben Umfang zu. Es war eben eine harte Schule und führte naturgemäß zu einer Art „natürlicher Auslese“; wer die erste Reise oder sogar das erste Jahr auf See überstand, hatte sich durchgebissen und blieb anschließend auch meist der Seefahrt treu.
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Schulschiff Deutschland (1953 im Bremer Europahafen und 1941 unter Segeln in der Ostsee)


Stapellauf: Juni 1927, Vollschiff, Rumpf aus Stahl, Bauwerft: Tecklenborg, Gestemünde (Bremerhaven), Vermessung: 1.257 BRT, 770 NRT, Länge (über alles) 88,20m, Rumpflänge: 73,50m, Breite: 11,96m. Tiefgang: 5m, Segelfläche 1.925m2, Besegelung: 25 Segel, Masthöhe: Fockmast (vorderer Mast) 50m, Großmast 52m und Kreuzmast (hinterer Mast) 48 m. Gegenwärtiger Liegeplatz: Bremen-Vegesack, Lesum-Mündung.


Ziel der Ausbildung war, die jungen Leute für die Anforderungen, die ihr späterer Beruf an sie stellte, nicht nur im seemännisch-praktischen Sinne zu qualifizieren. Wenn dabei manchmal des Guten zu viel getan oder das gesteckte Ziel zuweilen nicht erreicht wurde, so mussten diese Fälle als bedauerliche Ausnahmen akzeptiert werden. Einige der großen Reedereien und viele sich ihrer Verantwortung für das Wohlergehen der ihnen unterstellten Schiffe und Menschen bewussten Schiffsführungen legten besonderen Wert auf eine fundierte, umfassende Ausbildung des für den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte so dringend benötigten qualifizierten Nachwuchses. Dabei fand neben der traditionellen seemännischen Grundausbildung die Förderung und Festigung positiver Charaktereigenschaften der jungen Männer besondere Beachtung, da man deren Vorhandensein als notwendiges persönliches Rüstzeug für die spätere Übernahme verantwortlicher Tätigkeiten in der Seefahrt betrachtete.


Anhang:


Zu Beginn der 50er Jahre des vergangenen Jahrhunderts war es sehr schwierig, einen der begehrten Ausbildungsplätze für den seemännischen Nachwuchs in einer der vier deutschen Schiffsjungenschulen, oder eine freie Stelle als Schiffsjunge (Moses) auf einem Handelsschiff zu ergattern. Hatte man jedoch eine Zusage zu einem zweimonatigen Vorausbildungslehrgang erhalten, wurden die Schüler darauf hingewiesen, dass sie während der Dauer dieses Lehrgangs keinerlei geldliche Bezüge zu erwarten hätten. Dafür aber hätten sie an Verpflegungskosten, Kosten für zu beschaffende Arbeitskleidung, für die Untersuchung durch den Vertrauensarzt der Seeberufsgenossenschaft sowie Gebühren für die Ausstellung eines Seefahrtsbuches und die Musterung gleich zu Beginn des Lehrgangs insgesamt DM 299,-- aufzubringen – in Verbindung mit den zuvor schon getätigten Anschaffungen in Höhe von DM 78,-- eine für damalige Verhältnisse beträchtliche Summe.
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Heuerschein der Heuerstelle Bremen


(Vor- und Nachnamen wurden mit Zustimmung des Betroffenen geändert)


Bezüglich des Begriffs Seemann sagt Wikipedia u. a. folgendes:


Ein Seemann (offizieller Plural „Seeleute“) ist eine Person, die ihren Arbeitsplatz auf seegehenden Schiffen hat. Das Arbeitsverhältnis von Seeleuten auf Schiffen unter deutscher Flagge ist heute durch das Seearbeitsgesetz geregelt. Seeleute gehören regelmäßig zur Schiffsbesatzung, wenn sie zur See fahren. Die weibliche Form Seefrau wird sehr selten benutzt, da die Seefahrt traditionell eine von Aberglauben dominierte Männerdomäne ist und Frauen an Bord Unglück bringen sollen. Umgangssprachlich nannte man sie an der Küste auch Janmaaten. Italienische Seeleute wurden wegen ihrer auffallenden Locken und ihres Akzents jahrhundertelang als Lumpeys bezeichnet. Der Spitzname der englischen Seeleute lautete Limeys. Dieser Name ist zurückzuführen auf die tägliche Ration Zitronensaft („lime juice“), welche an Bord der englischen Schiffe zur Vorbeugung gegen Skorbut einzunehmen war.


Um auf einem Schiff anmustern zu können, bedurfte/bedarf es eines Heuerscheins, in dem der wesentliche Inhalt des mit dem Reeder abgeschlossenen Heuerverhältnisses (Arbeitsverhältnis) aufzunehmen war/ist. In diesem Fall wurde der Heuervertrag mit dem Deutschen Schulschiff-Verein in Bremen abgeschlossen. In einem Schreiben vom 17.2.1953 wurde unter anderem schriftlich und ausdrücklich darauf hingewiesen, dass ...„vor Beginn eines Vorausbildungslehrgangs des nautischen Nachwuchses an Bord des Schulschiffes „Schulschiff Deutschland“ nur solche Jungen zugelassen würden, die einen schriftlichen Nachweis erbrachten, dass sie nach Abschluss der gesetzlich geforderten 2-monatigen Vorausbildung bei einer deutschen Reederei als Schiffsjunge eingestellt werden könnten.“ Des Weiteren hieß es: „…es wird darauf aufmerksam gemacht, dass die Schifffahrtsgesellschaften von Bewerbern überlaufen und die Aussichten auf Annahme nur sehr gering sind. Aus den vielen hier vorliegenden und täglich neu eingehenden Gesuchen können wir selbstverständlich nur die uns für diesen Beruf körperlich und geistig besonders geeignet erscheinenden Jungen bevorzugen*). Hinzu kommt weiter, dass für jeden Lehrgang nur wenige Plätze zur Verfügung stehen, und wir unter diesen Umständen leider gezwungen sind, einen großen Teil der Bewerber zurückzuweisen.“


Zur gleichen Problematik teilte die Seemannsschule Hamburg mit Schreiben vom Februar 1954 mit: ....„bisher ist es nicht möglich gewesen, alle seelustigen (!) Schulabgänger der allgemeinbildenden Schulen wunschgemäß in die Vorausbildung hereinzunehmen. Die Anmeldungen dazu waren zahlreicher als die in den Schiffsjungen-schulen der vier Küstenländer (Hamburg-Blankenese, Bremen, Elsfleth und Travemünde) verfügbaren Plätze.“


*) Geeignet waren die jungen Leute nach Meinung der Behörden dann, wenn sie über eine abgeschlossene Schulbildung, das volle Seh– und Farbenunterscheidungsvermögen und ein „normales“ Gehör verfügten, sowie in ihrem Bewerbungsschreiben mit Angaben über ihr Körpergewicht, Brustumfang und Größe nachweisen konnten, dass sie den zu erwartenden körperlichen Belastungen bei der Seefahrt gewachsen waren.
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MS „Frauenfels“, Spätsommer 1953 in Marseilles


(auf diesem Schiff musterte der Autor der folgenden Berichte im Juli 1953 an)




Zeugdienst


Es war Anfang September 1953, als das Motorschiff „Frauenfels“ auf hoher See unterwegs war von Bremen zum weit entfernten indischen Subkontinent. Die 12 Zöglinge (Kadetten) dieses Schiffes saßen in ihrer Messe bei dem auf See routinemäßig und allmorgendlich angesetzten theoretischen Unterricht. Die Unterrichtung dauerte wie stets 3 Stunden; heute sollten die Jungs von ihrem Ausbilder in die Wirkungsweise der CO2-Feuerlösch-Anlage eingewiesen werden; CO2-Feuerlöschanlagen waren Feuermelde- und Brandbekämpfungs-einrichtungen, wie sie an Bord von Stückgüter transportierenden Handelsschiffen Verwendung fanden. Der mit der Ausbildung betraute 2. Offizier, Herr C., war heute aber augenscheinlich nicht ganz bei der Sache, denn seine kritisch musternden Blicke glitten während seines Vortrags immer häufiger über seine müden und nur scheinbar Interesse heuchelnden Zuhörer hinweg, bis sie schließlich auf einem der Jungs haften blieben. „Ich muss hier mal kurz unterbrechen“ sagte er schließlich etwas irritiert, und erschreckte mit dieser Ankündigung die stets etwas schuldbewussten jungen Leute. Er beugte sich ein wenig vor und deutete anklagend auf den Deckjungen Heini S., der wegen der plötzlichen Stille aus tiefem Sinnieren aufschreckte, und den gestrengen Ausbildungsoffizier mit seinen treuen blauen Augen arglos und erwartungsvoll, aber auch ein wenig ängstlich anschaute.


„Wie sehen Sie eigentlich aus?“ lautete die vorwurfsvoll an Heini gerichtete Frage. „Haben Sie sich in den letzten Tagen einmal mehr als nur flüchtig im Spiegel betrachtet? Nein? So wie Sie sich hier vorstellen, geht das einfach nicht mehr weiter. Sie sind jetzt nicht mehr zu Hause bei Muttern, die Ihr Äußeres ständig überwacht. Sie sind jetzt selbst für sich verantwortlich und ich verlange, dass Sie in Zukunft mit sauberen Plünnen (Wäsche, Zeug) sowie ordentlich gewaschen und gekämmt hier erscheinen.“ Und dann fuhr er mit erhobener Stimme mahnend fort: „Sie alle müssen sich selbst um Ihren Habitus und der von Ihnen ausgehenden „Ausstrahlung“ kümmern, d.h. regelmäßig Zeugdienst machen und Körperpflege betreiben. Was Körperpflege ist, brauche ich den meisten von Ihnen wohl nicht lange zu erläutern. Oder? Für die aber, die sich darunter nichts vorstellen können – und da scheint es hier mindestens einen zu geben – stehe ich nachher zur Aufbesserung verloren gegangenen oder fehlenden Wissens zur Verfügung.“ Und er fuhr fort: „Unter Zeugdienst versteht man in der christlichen Seefahrt seit Alters her die Summe aller Tätigkeiten, die sich mit der Reinhaltung, Instandhaltung und Pflege der persönlichen Wäsche, also: Unter-, Ober- und Bettwäsche, sowie natürlich auch Ihrer Strümpfe befassen. Dieser Zeugdienst besteht aus der Zeugwäsche und der Zeugpflege.“ Und dann laut und mit Nachdruck: „Merken Sie sich einfach folgende Gleichung: Zeugdienst = Zeugwäsche + Zeugpflege.“ Bräsig erinnert sich noch gut an diese Worte seines ehemaligen Ausbilders, mit denen der die sowohl physisch, als auch von der Kleidung her teilweise nur sehr oberflächlich gereinigten angehenden Kapitäne nach dieser Standpauke noch einmal strafenden Blickes musterte.


Das Resultat der soeben gehörten Strafpredigt war, auf einen einfachen Nenner gebracht, ein klarer Auftrag, der nicht nur an Heini S. gerichtet war, sondern auch alle anderen Anwesenden mit einschloss. Zehn der zwölf Jungs waren unbefahren, das erste Mal für längere Zeit von zu Hause weg, und bei der Erledigung von Dingen wie Wäschewaschen, Bügeln, dem Stopfen von Strümpfen oder anderer Nadelarbeit mehrheitlich hilflos. Also wandte man sich an die älteren Matrosen und holte sich dort Rat. Und den bekam man, wenn auch die Antworten auf die diesbezüglichen Fragen manchmal nicht ganz ernsthaft vorgetragen und gemeint sein konnten:


Wäsche, so lernten sie also, besonders die stark verschmutzte Arbeitswäsche, muss vor dem Auswaschen zunächst einmal gehörig eingeweicht werden. Dazu nimmt man eine Pütz (Eimer), füllt diese etwa zur Hälfte mit heißem Wasser, und fügt reichlich Waschmittel hinzu. Waschpulver konnte man an Bord beim 1. Steward erwerben. Das Problem dabei war nur, dafür musste man auch bezahlen, und für so etwas glaubten viele der jungen Leute kein Geld übrig zu haben. Im Übrigen standen den Seeleuten damals auch noch keine Waschmittel mit den heute üblichen Leistungsmerkmalen zur Verfügung. Es gab damals noch keine Colorwaschmittel mit garantierter Leuchtkraft. Und es gab auch noch keine Mittel mit Weißgarantie oder Weichspüler, Hilfsmittel, die heute in flüssiger, pastenähnlicher oder pulvriger Substanzmischung mit zahlreichen waschaktiven Inhaltstoffen verwendet werden können, und das Waschen von Textilien in Wasser erheblich vereinfachen, zumal dann, wenn man über eine leistungsfähige Waschmaschine verfügt – was an Bord seegehender Handelsschiffs damals aber noch nicht der Fall war.


Klar war, dass die entscheidenden Bestandteile der Waschmittel, die Tenside, zwar auch in der reichlich vorhandenen Schmierseife enthalten, insgesamt jedoch nicht so wirksam waren wie die der heutigen Hilfsmittel. Da diesen Hilfsmitteln zudem die heute üblichen chemischen Zusatzstoffe fehlten, waren die vorhandenen Waschmittel zum einfachen Ablösen von Schmutzteilchen – manchmal sogar ganzen Schmutzfladen – vom Gewebe völlig ungeeignet; man musste schon etwas mehr tun. So verfiel man auf die Idee, ein an Bord vorhandenes Scheuerpulver mit dem Namen „P3“, ein sozusagen dienstlich geliefertes, aber überaus intensives Reinigungsmittel als Waschhilfsmittel einzusetzen. Dieses Pulver besaß eine derartige Aggressivität; dass es eigentlich nur unter Beachtung detaillierter Vorsichtsmaßnahmen zum Farbe waschen und scheuern der Holzdecks genutzt werden sollte, da es letztere selbst von den gröbsten Verunreinigungen befreite, indem es die meisten der häufig sehr hartnäckigen Schmutzflecke oder Dreckfladen einfach wegätzte. Kamen aber Hände oder andere ungeschützte Hautstellen mit einer aus diesem Pulver angesetzten, bereits reichlich verdünnten Lauge in Berührung, und wirkte diese dort nur kurz ein, kam es an diesen Stellen selbst bei Leuten mit ausgesprochener Lederhaut zu empfindlichen Hautstörungen, bei längerem Einwirken der Brühe sogar zu ernsthaften Verätzungen. Von diesem „Waschpulver“, das auch im Waschraum als Scheuermittel zur Reinigung der Bodenfliesen herumstand, wurde von den auf Sauberkeit bedachten Jungs nun zur Reinigung ihrer „Plünnen“ eine reichliche Menge (Devise: etwas mehr kann nicht schaden) in einen Eimer geschüttet und umgerührt. Dann wurde die Wäsche hineingestopft, und der nun erhoffte, automatisch ablaufende Reinigungsprozess ungeduldig abgewartet. Auf Dampfschiffen konnte dieser Vorgang beschleunigt und intensiviert werden, indem man die Pütz anschließend unter ein Dampfrohr hielt (war dort häufig in den Mannschaftswaschräumen vorhanden) und dessen Ventil solange öffnete, bis die Waschlauge zu kochen begann. Wurde eine Weiterbehandlung der so eingeweichten und vorbehandelten Wäsche anschließend vergessen, entströmte dem Eimer nach nur wenigen Tagen ein säuerlicher Geruch, der auf einen gewissen Zersetzungsprozess des Inhalts schließen ließ.


Wenn der säumige Besitzer der sich auf diese Weise bemerkbar machenden Wäsche nicht auf deren Notstand aufmerksam wurde, brachten gelegentlich schon einmal „liebe“ Kollegen ihren Unmut über die zunehmende Geruchsbelästigung in der stillen Hoffnung auf alsbaldige Kenntnisnahme und Abänderung durch den Urheber dadurch zum Ausdruck, dass sie den Eimer demonstrativ inmitten des Waschraumes platzierten und die Oberfläche der bereits Blasen werfenden Wäschebrühe mit Abfällen aus der Kombüse (Zwiebeln, Tomaten oder ähnlichem Gemüse) garnierten. Blieben diese Bemühungen erfolglos, wurde nach nur kurzer Zeit des Wartens der Inhalt des Eimers einfach über Bord gekippt; entsorgt würde man heute sagen. Meist aber wurde die Wäsche von deren Besitzern nach kurzer Einweichzeit ordnungsgemäß aus der Pütz herausgenommen, ausgespült, und hinsichtlich des erzielten Erfolges kritisch begutachtet. Das Ergebnis dieser Betrachtung war häufig enttäuschend; die Wäsche war trotz reichlich bemessenen Waschpulvers noch lange nicht sauber, was bei der häufig sehr verschmutzen Arbeitskleidung ohne mechanische Nachbehandlung auch nicht zu erwarten war. Daher musste sie noch mit mehr Kraftaufwand als Sachverstand gerubbelt, ausgewrungen, gespült, und schließlich zum Trocknen aufgehängt werden. Besonders verdreckte Arbeitshosen wurden häufig im Waschraum auf den Fliesen ausgebreitet und mit einem Schrubber und gehörigem Eifer solange bearbeitet, bis der so tätig gewordene Besitzer mehr oder weniger reinen Gewissens das Gefühl hatte, genug für Sauberkeit und Hygiene getan zu haben. Sollten die Bemühungen trotz alledem immer noch nicht reichen, konnte man die Wäsche noch an einer Wurfleine befestigen und einige Zeit hinter dem fahrenden Schiff herschleppen. Das half zwar auch nicht viel, beruhigte aber das um die Reinlichkeit seiner Wäsche bemühte Gewissen des Besitzers kolossal, zumal er sich durch diese Methode das anschließende mühsame Ausspülen der fraglichen Wäschestücke mit Frischwasser zu ersparen glaubte.


Die Bettwäsche wurde in ähnlicher Manier gewaschen, wobei man das Ausspülen in diesem Fall doch lieber mit Frischwasser erledigte, da die mit Salzwasser gespülte Wäsche sich anschließend unangenehm feuchtklebrig anfühlte. Ganz besonders reinliche Seeleute hingen anschließend die Wäsche zum Trocknen auf das Peildeck oder Bootsdeck in die pralle Tropensonne. Andere, die aus Trägheitsgründen bzw. zum Zwecke des Einsparens von Eigenleistungen eine Rationalisierung des Waschvorgangs durch Vermeiden des Einweichens beabsichtigten, zogen die zu waschenden Gegenstände kurz durch eine Seifenlauge, bevor sie die notdürftig von der Lauge befreiten und noch feuchten Textilien zum Bleichen in die Sonne hingen. Hier wurde sie wiederholte Male und solange mit Wasser angefeuchtet (wenn dieses nicht gerade wieder einmal rationiert worden war), bis man – zumindest subjektiv – das Gefühl blendender Weiße hatte. Als Bräsig einmal seine mit viel Liebe und großer Ausdauer so behandelte Wäsche schrankfertig – wie er glaubte – mit nach Hause brachte, wurde sie von seiner Mutter nach einer kurzen Musterung mit spitzen Fingern angefasst und sofort in den Waschkessel geworfen, um sie dort einem ausdauernden Kochprozess und einer anschließenden, gründlichen Reinigung (nach Hausfrauenart) zu unterziehen. Die Vorstellungen der Mütter über die Begriffe „rein“ und „sauber“ unterscheiden sich demnach von denen ihrer seefahrenden Söhne. Dieser Vorgang hatte nebenbei auch den Vorzug, dass möglicherweise vorhandene Kakerlaken oder Reste derselben gleichzeitig mit ausgesondert bzw. unschädlich gemacht wurden.


Auch ältere und befahrene Seeleute waren von der Fronarbeit des Zeugdienstes nicht befreit, wenn sie mit ihrem Schiff auf großer Fahrt waren und zudem noch in Seegebieten herumfuhren, in denen ihre Wäsche – aus welchen Gründen auch immer – nicht an Land gewaschen werden konnte. Nur, wenn sie sich zum Waschen aufrafften, verrichteten sie diese Tätigkeit auf Grund ihrer jahrelangen Erfahrung rationeller und materialschonender. Einige verheiratete unter ihnen legten bei kurzen Reisen und genügendem Vorrat die gesammelte Schmutzwäsche der lieben, über diese Aufmerksamkeit aber nicht immer entzückten Ehefrau bei der Heimkehr in Ergänzung zu den sonstigen „Reisemitbringseln“ zwecks baldiger Erledigung zu Füßen.


Da nur wenige der Seeleute über ein Bügeleisen verfügten, an Bord zumindest früher auch keine Bügelmaschine zur Verfügung stand, war das Erscheinungsbild der so mühselig gereinigten Wäsche entsprechend zerknittert. Man versuchte sich dadurch zu behelfen, daß man die Wäsche, z. B. Oberhemden, tropfnass aufhing, und den Glättungsprozess während des Trocknens durch behutsames ziehen und zupfen an den verschiedensten Stellen des Wäschestücks unterstütze. Hing man die Wäsche allerdings unter ungünstigen Voraussetzungen und unbeaufsichtigt an Deck auf, war sie hinterher häufig mit Heizerflöhen (aus dem Schornstein herrührende Abgaspartikel) übersät. Wurde der verursachende Kessel mit Kohle befeuert, waren Reinigungsversuche gelegentlich erfolgreich, bei einem ölgefeuerten Kessel als Verursacher der Verunreinigungen dagegen war alles Schrubben und Waschen sinnlos. Diese Hemden (oder sonstigen Wäschestücke) konnten nur noch aus dem aktiven Bestand als Landgangs- oder Freizeithemd ausgesondert, um anschließend als Arbeitshemd weiterverwendet zu werden.


Um eine solchermaßen lästige „Bügelei“ zu umgehen, trotzdem aber über ein repräsentatives und faltenfreies Oberhemd zu verfügen, beschaffte man sich um das Ende der 50-er Jahre herum die gerade in Mode gekommenen Nylonhemden. Dabei nahm man mit stoischem Gleichmut in Kauf, dass eine aus diesem Material gefertigte Oberbekleidung bei Sonnenschein und großer Hitze, also in den Tropen, den Oberkörper wie eine feucht-klebrige Heizdecke umhüllte, und für entsprechende Schweißausbrüche verantwortlich war. Erstaunlicherweise war das äußere Erscheinungsbild des Hemdes völlig unabhängig von dessen Feuchtigkeitsgehalt; es hing immer ein wenig schlapp, aber eben ohne die geringsten Knitterfalten am Körper. Auf Grund der besonderen Eigenart des Materials dieser Hemden – ihrer absoluten Unfähigkeit ein über ein geringes Minimalmaß hinausgehende Körperfeuchtigkeit aufzunehmen – verbreiteten die Träger dieser Wäschestücke schon nach kürzester Zeit des Tragens einen so unangenehmen Geruch, dass selbst ein auf peinlichste Körperpflege bedachter Besitzer eines solchen Hemdes bald sehr streng roch (oder, wie man an Bord sagte, wie ein Iltis stank). Da einige der Hemden zudem die Sonnenstrahlen nahezu ungehindert hindurchließen, was teilweise zu ernsthaften und großflächigen Sonnenbränden führte, wurden sie auch von den größten Liebhabern bügelfreier Oberhemden schon nach kurzer Zeit als für den Gebrauch an Bord tropenfahrender Schiffe ungeeignet ausgesondert.


Hosen bekamen die für ein ordentliches Beinkleid typischen Bügelfalten, indem man sie erst für eine kurze Zeit unter ein feuchtes Tuch, anschließend in die Koje und sich selbst darauf legte. Leicht verstaubte, oder auf eine andere Weise unansehnlich gewordene Hosen dunkler Färbung wurden vor dem Bügeln mit einer Kleiderbürste, deren Borsten man zuvor in schwarzen Kaffee tauchte, wieder in akkurates Aussehen versetzt, indem man mit der Bürste die Flecken energisch und großflächig bearbeitete (verteilte).


Heute haben die Seeleute diesbezüglich keine Probleme mehr. Die Stoffe sind pflegeleichter geworden, die Schiffe überwiegend mit hochwirksamen Reinigungs-, Wasch- und chemischen Hilfsmitteln aller Art versehen und natürlich auch mit technischen Einrichtungen wie Waschmaschinen, Bügelmaschinen und Wäschetrocknern zur Erleichterung der Zeugpflege ausgerüstet. Darüber hinaus sind die Reisen kürzer, und man verfügt auch in jungen Jahren schon über mehr Kleingeld, wodurch man in die Lage versetzt wird, sich häufiger neue Ausrüstungsgegenstände zuzulegen, oder die Tätigkeiten des Zeugdienstes entweder auf andere Personen zu delegieren, oder an Land erledigen zu lassen; beides natürlich gegen Entgelt.


Die Zeugpflege wirft bei weitem nicht solche Probleme auf, wie die Zeugwäsche. So kann man mit Schadstellen versehene oder defekte Kleidungsstücke unbedenklich weitertragen, wenn diese Stellen nicht sichtbar sind, oder von anderen, noch intakten Kleidungsstücken ohnehin diskret verborgen werden. Wenn es aber gar nicht anders geht, und der Riss oder das Loch unübersehbar wird, oder an einer delikaten Stelle liegt, oder das Kleidungsstück ganz allgemein in seiner Funktion beeinträchtigt ist, dann muss man ran. Und dann holte man sein – meist noch von Muttern eingepacktes – diesbezügliches Handwerkzeug, setzte sich hin und nähte oder werkelte meist ohne Begeisterung oder Sachverstand an der Schadstelle herum. Da viele Seeleute von feinen Nadelstichen im feinen Gewebe ihrer Textilien weniger verstanden als z.B. von Bootsmannsnähten in grobem Segeltuch, wurde ein Dreiangel in einer Hose aus Gründen der Haltbarkeit, und weil man es halt nicht besser wusste, häufig unter Verwendung von solidem Bootsmanngarn mit einer doppelten Bootsmannsnaht für alle sichtbar, aber dauerhaft haltbar wieder instand gesetzt. Weil bei fehlendem Sinn für Ästhetik häufig auch bei der Wahl des Fadens mehr auf dessen Haltbarkeit und zufälligen Verfügbarkeit, als auf seine Art und Farbe geachtet wurde, war das Erscheinungsbild der reparierten Stellen häufig von erschreckender Hässlichkeit.


Zeugpflege musste aus Gründen der Sparsamkeit von den meisten, bei längeren Reisen zwangsläufig auch von den betuchteren Besatzungsmitgliedern betrieben werden, wobei die durch ältere Seeleute fertiggestellten Reparaturen infolge jahrelanger Übung des Ausführenden und dessen Gewöhnung an feine Nadelarbeit häufig durch ihre penible Genauigkeit und Akkuratesse bestachen. So benutzten diese Künstler für besonders diffizile Ausbesserungen an mehrfarbigen oder gemusterten Kleidungsstücken Fäden verschiedener Farben, Stärke und Arten, und passten sie optisch so hervorragend an die Vorgabe an, dass die Nahtstelle oder eine sonstige Reparatur später kaum noch zu erkennen war. Aber das waren eben die absoluten Meister ihres Fachs. Meist waren diese verheiratet, so dass ihre Arbeit zwangsläufig auch vor den Augen ihrer besseren Ehehälfte, die im Zweifelsfall ohnehin alles noch besser gemacht hätte, Gnade finden musste. Aber es gab auch einige ältere Junggesellen unter der Besatzung, die zum Erstaunen der Jungen mit einer höchst erstaunlichen, ja bewundernswerten Präzision ihre Sachen nähten, stopften und/oder flickten.


Zu den letzteren gehörte auch Kapitän B. vom Dampfer „Stahleck“. Er hatte es sich zur Aufgabe gemacht, seinen beiden Offizieren – ein „Dritter“ war nicht vorhanden – das Leben ein wenig zu erleichtern, indem er die morgendliche Seewache von 08.00 bis 12.00 Uhr übernahm. Wenn es die Umstände gestatteten, saß er auf einem Hocker an einem Klapptisch auf der Backbordseite des Ruderhauses und tat entweder nichts (außer Wache gehen, natürlich) oder etwas produktives, wie z.B. das Studium von Seehandbüchern oder sonstigen nautischen Publikationen, oder er betrieb Zeugpflege. Kurt Bräsig, der als Jungmann dieser Wache zugeordnet war und während dieser Zeit häufig am Ruder stand, schaute ihm bei seiner „Nadelarbeit“ fasziniert zu. Es war verblüffend, wie geschickt der auch in diesen Dingen erfahrene Kapitän mit Nadel und Faden umging. Einmal hatte er einen Wollpullover zur Reparatur mitgebracht, der von Löchern übersäht war. Nachdem er lange Zeit an diesem Prachtstück – Bräsig hätte es kurzerhand außenbords geworfen – herumgepusselt hatte, hielt er ihn schließlich kritisch hoch, um ihn von allen Seiten zu begutachten. Er war – zu Recht – mit seinem Werk zufrieden. Das gute Stück sah aus (fast) wie neu, eine Schadstelle war kaum noch sichtbar: Bräsig war von der Präzisionsarbeit des Kapitäns beeindruckt. Dieser nahm die Aufmerksamkeit, mit welcher Bräsig seine Arbeit verfolgte, wohlwollend zur Kenntnis, glaubte er in ihm doch einen lernwilligen jungen Mann zu erkennen, der scheinbar an einer solch wichtigen Sache wie die Zeugpflege Interesse zu haben schien.


Am nächsten Morgen, es war ein wunderschöner, ruhiger Seesonntag, übernahmen der Kapitän wieder die Seewache und Bräsig das Ruder. Das Schiff zog auf einer spiegelglatten See ruhig und ungestört von anderen Fahrzeugen seine Bahn, sodass sich der „Alte“ ebenso ruhig und ungestört wieder einmal seinem Zeugdienst widmen konnte. Er holte ein paar löchrige Socken aus einem mitgebrachten Korb hervor, musterte sie kurz und begann einen Strumpf über einen Stopfpilz zu ziehen, bis sich das Loch präzise inmitten des glatten Holzes befand. Dann nahm er Nadel und Faden und begann konzentriert mit der Stopfarbeit, wobei er gelegentlich über seine Lesebrille hinweg blinzelnd einmal die vor dem ruhig dahinschnaufenden Dampfer liegende See nach schwimmenden oder anderen Objekten der Bedrohung absuchte, und zum anderen zu Bräsig schaute und seine Maßnahmen an der schwierigen Stopfarbeit im Einzelnen erläuterte. Als er sein Kunstwerk schließlich vollendet hatte, zeigte er es Bräsig und sagte: „Siehst Du mein Junge, so musst Du das machen, dann hast Du lange etwas von Deinen Sachen.“ Bräsig staunte. Tatsächlich, die Stopfstellen waren ein handwerkliches Meisterstück geworden, man konnte die Bereiche nur noch nach genauerem Hinsehen als Reparaturstellen erkennen.


Als Bräsig´s Wache beendet war, ging er in seine Kammer und kramte einen Strumpf hervor, der am Hacken ein besonders großes Loch aufwies; ein Vorgang, der keiner langen Suche bedurfte. Er raffte die Ränder des Lochs grob zusammen, wickelte zunächst einen Wollfaden, und zum Schluss einen Zwirnsfaden um das sich inzwischen gebildete Knäuel herum. Danach verbesserte er die „Optik“ seiner Handarbeit, indem er mit einer Schere die überstehenden Fäden an dem Knäuel abschnitt und so für eine gleichmäßigere Oberfläche sorgte. Bevor er am nächsten Morgen auf Wache ging, zog er zunächst diesen so „gestopften“ Strumpf über und anschließend mit einiger Mühe, seine Schuhe an.


Zu Beginn seines Rudertörns waren die Decks des Ruderhauses und der Brückennocken, wie an jedem Sonntagmorgen, bereits vom „Flötentörn“ und Ausguck der 04-08-Wache mit viel Seewasser geschrubbt und anschließend gefeudelt. Auch die Schotten waren mit Frischwasser abgeschwabbelt, die Ruderhausfenster geputzt, und das viele Messing auf Hochglanz poliert.


Reinschiff
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Zeugwäsche an Oberdeck des Schulschiff Deutschland in Bremen
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Wäschetrocknen an Bord eines Hansaschiffes in den Tropen


Das endgültige Weißwerden der Wäsche wurde auf See gern den bleichenden Strahlen der Tropensonne überlassen. Der Erfolg ist hier offensichtlich: die Wäsche wurde (scheinbar) so strahlend weiß, dass von ihr vor den weißen Aufbauten der Brücke nur noch deren Schatten erkennbar ist. Die Brücke dieses Schiffes befand sich weit vorne auf dem Schiff. Sie war somit getrennt von den Aufbauten des Achterschiffs, so dass die Wäsche hier an einer Stelle der Trocknung überlassen wurde, an der keine Gefährdung durch möglicherweise herumfliegende Heizerflöhe bestand, die insbesondere Schorn-steinen von Dampfern in schöner Regelmäßigkeit und großer Menge entquollen. Im Halbschatten an Deck steht ein Bul-Bul (Singvogel) in seinem Käfig, der seinem Herrchen während des Trocknungs-prozess der Wäsche Gesellschaft leistet, dabei alles kritisch beobachtend und musikalisch lautstark begleitend.


In diesem blitzblanken Ruderhaus und hinter dem Ruder stehend begann Bräsig nach einer Weile vernehmlich zu ächzen und scheinbar qualvoll von einem Bein aufs andere zu treten. Wie zuvor eingeplant, wurde der für seine Fürsorge bekannte Kapitän auf das Problem seines scheinbar leidenden Rudergängers aufmerksam. Er erkundigte sich auch prompt und voller Sorge indem er Bräsig fragte: „Ja, was ist denn bloß los, Junge?“ Bräsig jammerte ein wenig herum, und, nachdem er stöhnend den Fuß mit dem gestopften Strumpf anhob, antwortete er mit klagender Stimme, dass er sich auch nicht erklären könne was eigentlich los sei. Sein rechter Hacken würde brennen und schmerzen, irgendetwas dort so heftig drücken, dass er auf diesem Bein gar nicht mehr so recht stehen könne und ob er sich nicht doch – zur Entlastung dieses Fußes – ausnahmsweise einmal auf einen Hocker setzten könne. Da die Rudergänger zur damaligen Zeit ihren Rudertörn stehend zu absolvieren hatten, käme eine Genehmigung eines solch unglaublichen Antrages einem Vergehen gegen geheiligte Grundsätze und einer unerhörten Auflösung traditioneller Gepflogenheiten gleich, und wurde daher auch prompt kategorisch abgelehnt. Stattdessen musste Bräsig auf Weisung des Kapitäns – der einen medizinischen Grund hinter Bräsig´s Beschwerden vermutete – erst den Schuh und danach den Strumpf ausziehen, den der „Alte“ schließlich kopfschüttelnd betrachtete. „Ja du lieber Gott, “ sagte er, indem er verwundert die Stopfstelle bestaunte, „was ist denn das? Soll das etwa Stopfen sein? Das muss ja auch wehtun. Ich glaube, ich muss Dir doch noch einmal zeigen, wie man so ein Riesenloch richtig stopft!“ Und damit nahm er den Strumpf, entfernte unwillig vor sich hin brummelnd die von Bräsig angebrachten Zwirns- und Wollfäden, stülpte ihn dann über seinen größten Stopfpilz – der immer noch fast zu klein war für das gewaltige Loch – suchte einen passenden Faden aus seinem schier unerschöpflichen Vorrat heraus. Danach stopfte er den Strumpf nach allen Regeln der Stopf-Kunst, während Bräsig interessiert, aber natürlich nach wie vor hinter dem Ruder stehend, zusah.


[image: ]


MS „Frauenfels“


Baujahr 1953, Raumgehalt: 5.772 BRT, 3.049 NRT, Tragfähigkeit 10.150 t, Länge: 143,10 m, Breite: 18,40 m, Laderauminhalt: 653.212 cbf. = 18.500 m3, Ladegeschirr: 1 x 50 t; 2 x 15 t, 14 x 3 – 5 t, 5 Luken. Ein Siebenzylinder-2-Takt Dieselmotor mit 4.650 PS, 13,5 kn. Besatzung: 52 Mann.


(Ein Vergleich des äußeren Erscheinungsbildes solcherart, bereits von der modernen Technik geprägten Schiffe mit dem Aussehen der heute üblichen, seegängigen aber grundhässlichen Transportbehälter, ist unter Zugrundelegung der Lehren von den Gesetzmäßigkeiten und Grundlagen des Schönen und Harmonischen kaum mehr möglich).


So stopfte der Kapitän die Socken seines Jungmanns Bräsig, wodurch dieser eine Runde Bier gewann. Bräsig hatte nämlich zuvor mit seinem zweifelnden Kammerkollegen gewettet, dass er, Bräsig, den Kapitän ihres Schiffes dazu bringen könnte, seinen zuvor gewaschenen, und somit sauberen und geruchsfreien, aber total ramponierten Strumpf fachmännisch wieder Instand zu setzen.


Die Reederei erkannte das Problem, mit dem insbesondere die nur wenig verdienenden Junggrade der Schiffsbesatzungen bei der Körperpflege und der Zeugwäsche insbesondere in tropischen Gewässern und im persischen Golf mit den überaus langen Liegezeiten auf Reede und der dort üblichen großen Hitze in den Sommermonaten zu kämpfen hatten. Aus diesem Grunde wurde ab 1954 auf der Ausreise der Schiffe jeweils nach dem Passieren des Suez-Kanals eine so genannte „Persien-Zulage“ an die Besatzung verausgabt. Sie umfasste pro Person folgende Dinge: 8 kleine Päckchen Seifenpulver, 10 Stück Kernseife, 5 Stück Badeseife, 2 Tuben Zahnpasta, 1 Tube Nivea-Creme, 1 Khaki-Hemd und 2 baumwollene Schweißtücher (als „Tropfenfänger“ und zum Schutz gegen die schädlichen Auswirkungen zu intensiver Sonneneinstrahlung auf das Genick um den Hals zu tragen).


Es liegen keine gesicherten Erkenntnisse darüber vor, ob durch diese Maßnahme das äußere Erscheinungsbild der meist jugendlichen Besatzungsmitglieder im positiven Sinne beeinflusst wurde. Da die Beschaffung von Näh- und Stopfmitteln aber auch die der grundsätzlichen Bedürfnisse zur Körperpflege nach wie vor dem jeweiligen Bedarfsträger oblag, wurden diese Mittel zuweilen auch nur spärlich bevorratet und angewendet.


Anmerkung:


Zeugdienst, Körperpflege und die damit einhergehende Hygiene an Bord ist heute genauso bedeutend wie vor 50 Jahren und in früheren Jahrhunderten, zumal der Ausbruch ansteckender Krankheiten auf einem Seeschiff nicht nur die Schiffsbesatzung an sich gefährdet, sondern auch beträchtliche Auswirkungen auf die Schiffsicherheit haben kann.


Heute wie auch schon in der zweiten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts haben die nationalen Gesundheitsbehörden nach den Internationalen Gesundheitsvorschriften (IGV) alle sechs Monate die Einhaltung der Schiffshygiene zu kontrollieren. Gibt es keine Beanstandungen, wird eine so genannte Schiffshygienebescheinigung (Ship Synitation Certificate) ausgestellt. Diese Überprüfungen dürfen nach den IGV nur in Häfen mit staatlich autorisiertem und entsprechend geschulten Personal durchgeführt werden.


Der Autor dieses Berichtes hat jedoch die Erfahrung gemacht, dass die Sauberkeit, Reinlichkeit und Hygiene an Bord der Seeschiffe durch die jeweiligen Schiffsführungen, Schiffsbesatzungen oder die einzelnen Seeleute auf überwiegend hohem Niveau liegt; die Vorstellungen des die Schiffshygiene überprüfenden Personals hinsichtlich ihres Auftrags in einigen Häfen zuweilen aber sehr großzügig gehandhabt werden.


(Im Kapitel „Krankenfürsorge auf Kauffahrteischiffen“ dieses Buches wird das Thema Gesundheits-pflege noch etwas intensiver behandelt).
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Segelschulschiff Deutschland im Bremer Europahafen.


Bild rechts oben - der Autor links im Bild, rechts sein „Schummi“ Norbert Schwarze - an einem ausbildungsfreien Tag im Juli 1953 auf der Back des Schiffes




Malarbeiten auf einem Schiff


Die Besatzung von Handelsschiffen wird seit Einführung des Maschinenantriebs in die drei Hauptabschnitte des Schiffes aufgeteilt. Diese sind: Der Abschnitt Decksbetrieb, dem zur Durchführung der Lade- und Löscharbeiten und zur Aufrechterhaltung des Schiffsbetriebs traditionell das meiste Personal zugeordnet war. Es folgt der Abschnitt Maschine mit dem für den laufenden Maschinen- und technischen Betrieb erforderlichen Personal, und danach dem kleinsten Bereich, dem Abschnitt Verpflegung und Bedienung, dem Bereich, dessen Personal die Versorgung der Besatzung mit Nahrung in fester und flüssiger Form sicherzustellen hat. Zur Erledigung der an Deck anfallenden Arbeiten – überwiegend Vorbereitung und Unterstützung bei den anfallenden Lade- und Löscharbeiten, die Besetzung der zahlreichen Wachen (Hafen-, See-, Anker-, Sicherheits- und Lukenwachen, um nur einige zu nennen), sowie der laufenden Instandsetzungs-, Instandhaltungs-, Pflege- und Malarbeiten – standen der Schiffsführung früher wesentlich mehr Leute zur Verfügung, als das auf den heute weitgehend mechanisierten und automatisierten Schiffen der Fall ist. Diese (vielen) Leute waren, sinnvoll eingesetzt in der Lage, den Pflegezustand eines Schiffes auf ein hohes Niveau zu bringen und dort auch permanent, den Fachleuten schon von weitem erkennbar, zu halten. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden sie in den Häfen wie natürlich auch während der Transitreisen der Schiffe von einem Hafen zum anderen zu oben erwähnten Arbeiten eingesetzt, wobei es aber schon einmal vorkommen konnte, dass weder die Planung der Vorhaben, noch die Zweckmäßigkeit bei der Abwicklung der angeordneten Arbeitseinsätze den ausführenden Organen, den Seeleuten, Berufsseeleuten immerhin, sinnvoll erschien.
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Malen des Schornsteins und der Schornsteinmarke


Das Malen des Schornsteins und der Schornsteinmarke wurde üblicherweise nur von zwei Seeleuten durchgeführt. Das Verhalten der hier abgebildeten Seeleute widerspricht den heutigen Gepflogenheiten – es schienen zu viele untätig herum zu stehen, und, besonders bemerkenswert, keiner war gegen einen möglichen Absturz gesichert.


Die Reisedauer war früher wegen langer Liegezeiten auf vielen Reeden meist exotischer Häfen, oder in den Häfen selbst, teilweise wesentlich länger als das heute der Fall ist. Dadurch konnte, wiederum im Gegensatz zu den heutigen Verhältnissen, eine dazu befähigte und sorgsam vorausplanende Schiffsführung den Arbeitseinsatz dieser Leute so geschickt steuern, dass das Schiff während der ganzen Reise, ja sogar während der ganzen Zeitspanne zwischen zwei Werftliegezeiten, weitgehend ohne eine kostspielige Werfthilfe instand und in Betrieb gehalten werden konnte. Dabei machten gutgeführte Schiffe von renommierten Linienreedereien nicht nur äußerlich einen sehr gepflegten Eindruck, sie waren häufig auch in ihren betriebs- und sicherheitstechnischen Einrichtungen ohne jeden Tadel. Die Folge dieser dauernden Pflege- und Instandsetzungsarbeiten war, dass außerplanmäßige Werfthilfe normalerweise nur dann in Anspruch genommen werden musste, wenn ein aufgetretener Schaden einer sofortigen Behebung bedurfte, mit Bordmitteln aber keine Abhilfe zu schaffen war. Wenn einmal der seltene Fall eintrat, dass entstandene Schäden mit Eigenmitteln nicht vollständig zu beseitigen waren, diese Schäden oder Mängel das Schiff in seiner Funktion oder seiner Sicherheit aber nicht beeinträchtigten, wurden die erforderlichen Arbeiten in der Werft erst dann erledigt, wenn ohnehin eine Werftliegezeit vorgesehen war, was turnusmäßig alle 4 Jahre der Fall war. Ein weiterer, offensichtlicher Vorteil dieser pfleglichen Behandlung der Schiffe war auch, dass sie sich optisch sehr eindrucksvoll von anderen, nicht so gepflegten Schiffen, den so genannten „Dergeln“ abhoben, und schon dadurch rein äußerlich den Eindruck gediegener Solidität und vertrauenswürdiger Verlässlichkeit vermittelten.


Um diese Ansprüche und den hohen Standard zu halten, wurde der Arbeitseinsatz an Deck der Schiffe von dem diesbezüglich meist sehr einfallsreichen 1. Offizier und dessen rechter Hand, dem Bootsmann, langfristig vorausschauend geplant. Ziel der Planung sollte sein, das Schiff nach dem Verlassen des Heimathafens Zug um Zug so zu bearbeiten und herzurichten, dass am Ende der Reise der Heimathafen wieder in strahlendem Glanz erreicht wurde, wo ein kritischer Reederei-Inspektor den Erfolg (oder Misserfolg) und die Qualität der Arbeit scharfäugig und –züngig bewertete. Um vor diesen, aber auch den eigenen kritischen Augen zu bestehen, war während der Reise ein hartes Stück Arbeit zu erledigen. Dabei waren der Lade- und Löschbetrieb des Schiffes immer vorrangig zu berücksichtigen, er warf häufig, wie auch die zeitweilig konfusen klimatischen Verhältnisse während der Reise, langfristig geplante Vorhaben über den Haufen, ja, manche mühsam erledigte Arbeit musste ein zweites Mal in Angriff genommen, um erst irgendwann später einmal als endgültig fertiggestellt betrachtet werden zu können.
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Reinschiff


Nach Abschluss der Ladungsarbeiten und zurückgekehrt auf See, wurden die Decks aufgeklart, und unter Nutzung des außenbords reichlich vorhandenen Seewassers gespult (gespült), geschrubbt und vom Schmutz befreit. Anschließend war das Schiff nicht nur im Allgemeingültigen, sondern auch im seemännischen Sinne wieder sauber.


Diese „normalen“ Pflege- und Instandhaltungsarbeiten begannen bereits kurz nach dem Verlassen des Heimathafens mit den vorrangigsten Aufklararbeiten des mit Stauholz und sonstigen wichtigen Dingen und Nebensächlichkeiten aller Art chaotisch überhäuften Decks. Dabei wurden alle die Materialien unter Deck verstaut, die ihrer Bestimmung gemäß dort auch hingehörten; der Rest wurde einer kurzen Sichtung unterzogen, um dann meistens nach außenbords entsorgt zu werden, wenn die aus tarnungsgründen erforderlichen günstigen Umstände (z.B. Dunkelheit oder unsichtiges Wetter in Küstennähe bei einer Fahrt von einem Hafen zum anderen) dies zuließen. Im Ansatz vorhandene Vorstellungen zum Schutz der Umwelt vor belastenden Unrat waren zu der Zeit daran erkennbar, dass man, getrieben vom schlechten Gewissen, den Müll möglichst unbemerkt von Außenstehenden loszuwerden versuchte. Danach ging man daran, die Decks von oben nach unten und von vorne bis hinten zu schrubben und zu spülen, bis auch der letzte lose Schmutz das Schiff durch die Speigatten in Richtung See verlassen hatte, und die Decks wieder halbwegs sauber waren.


Anschließend wurde der Zustand und das Aussehen des Farbanstrichs an Aufbauten, Reling, Verschanzung und Lukensüll, an Ladebäumen, Masten, Ladewinden und Ankerspill, an Deckshäusern, Niedergängen, Heckaufbauten und Verholspill – um nur einige Punkte zu nennen – vom „Ersten“ und Bootsmann einer kritischen Musterung unterzogen, ein Arbeitsplan aufgestellt und dann entschieden, welche „Gang“ an welcher Stelle zunächst mit dem unerlässlichen Farbewaschen zu beginnen hatte. Ein Mann dieser Gang (Arbeitstrupp aus zwei oder mehreren Seeleuten bestehend) machte sich dann auf den Weg zum Kabelgattsteward (einem materialverantwortlichen meist älteren Matrosen), und ließ sich von ihm mit Twistlappen, Schrubber, Waschmittel und Pütz ausstatten.


Unterdessen hatte ein anderer einen Deckwaschschlauch angeschlagen, ein weiterer, wenn er denn noch zur Verfügung stand, von der Brücke aus in der Maschine „Wasser an Deck zum Deckspulen“ angefordert (aus unerfindlichen Gründen spült man nicht das Deck, sondern es wird gespult), und dann wurde mit Farbe-Waschen begonnen, bis auch der letzte Schmutzfleck in dem zugeteilten Arbeitsbereich beseitigt war. Dabei wurde sorgfältig darauf geachtet, dass mit einer nur mäßig konzentrierten Waschmittellösung die meist glänzende Lackschicht nicht zerstört, und der Farbanstrich nur von aufliegendem Schmutz befreit, und nicht etwa beschädigt wurde. Um vor einem neuen Farbauftrag die alte Lackschicht zu beseitigen, wurde eine stärker konzentrierte Waschmittelösung verwendet, die, passte man nicht gehörig auf, schon einmal zu Verbrennungen und Verätzungen an Haut und Augen führen konnte. Auf alle Fälle musste darauf geachtet werden, dass das Deck und alle in der Umgebung liegenden Gegenstände und Aufbautenteile angefeuchtet und feucht gehalten wurden und die benutze Waschmittellösung nicht antrocknete, sie ließ sich später nur schwer wieder entfernen. Bei ordentlich geführten Schiffen wurde besonderer Wert darauf gelegt, dass durch ein sorgfältiges Nachwaschen mit Frischwasser alle Waschmittelreste beseitigt wurden; sie waren schädlich für die Farbe und hinterließen hässliche Streifen. So gesehen, war das „Farbe waschen“ an einem Regentag in nördlich gemäßigten Zonen ein Genuss im Vergleich mit der gleichen Arbeit bei starker Sonneneinstrahlung in heißen Gegenden, wo Wasser und Seifenlauge in kürzester Zeit verdunsteten, was eine mühsame Nachbereitung der behandelten Flächen erforderlich machte.


Gleichzeitig wurden die in diesem Bereich liegenden Decks einem nochmaligen, intensiven Schrubben unterzogen, bis der so gereinigte Teil des Schiffes wieder Gnade fand vor den prüfenden Augen vom „Ersten“ und „Scheich“ (1. Offizier und Bootsmann). Diese Farbwasch-Prozesse wurden solange fortgesetzt, bis das Schiff insgesamt wieder glänzend in Farbe war, vorausgesetzt, Wind, Wetter und sonstige Umstände machten weder den Planern noch deren ausführenden Organen einen Strich durch die Rechnung.


Waren diese Arbeiten erledigt, wurde der Zustand des so gereinigten Farbanstrichs auf Rost- und andere, den kritisch-prüfenden Blick eines Fachmanns störende Schadstellen untersucht. Falls die Besichtigung Handlungsbedarf bei Rostbefall ergab, wurden der Rost und alle alten Anstriche um die Schadstelle herum mittels Rosthammer und Roststecher großflächig bis auf das blanke Metall entfernt, und der zutage getretene Stahl mit Hilfe einer Drahtbürste solange bearbeitet, bis die farbfreie Stelle metallisch rein war, im Idealfall also silbrig glänzte. Die Übergänge zu den verschiedenen Schichten des alten Farbauftrags wurden mit Roststecher und Schmirgelpapier sorgfältig abgeflacht, damit sich der neue Anstrich später ohne sichtbaren Übergang an den alten anpasste. Auf die so gereinigte Stelle wurden verschiedene Grundierungs-, Vor-, Zwischen- und Endanstriche aufgetragen, wobei Temperatur, Sonneneinstrahlung und Luftfeuchtigkeit in dem Malbereich peinlichst beachtet wurden. Es wurde auch allergrößter Wert darauf gelegt, dass die malenden Seeleute möglichst zügig arbeiteten, „Nass in Nass“ nannte man das, und dass während der Arbeit nicht etwa geraucht wurde, da der kostbare Farbanstrich sonst möglicherweise durch herumwehende, und sich auf der noch nassen Farbe absetzenden Zigarettenasche Schaden nehmen konnte. Zwar ist der Farbanstrich auf metallischen Gegenständen auch bei der Seeschifffahrt die allgemein übliche Methode des Korrosionsschutzes und der Korrosions-verhütung, ein sauberer, und nicht durch Verunreinigungen verunzierter Anstrich eines Schiffes diente aber auch der Befriedigung ästhetischer Gefühle. Es ist unbestritten, dass die Menschen bei der Auslegung des Begriffs Ästhetik verschiedener Ansicht sein können; dies wird spätestens deutlich beim Vergleich des äußeren Erscheinungsbildes gepflegter mit ungepflegten Schiffen.


So wurden die Schiffe von Reedereien und/oder den Besatzungen, die Wert auf den äußeren Eindruck des Der bis hierher geschilderte Prozess lief auf allen Schiffen nahezu identisch ab; es war eine reedereiübergreifende Routine. Dieser Routine unterlag auch das MS „Frauenfels“, welches im Jahre 1954 über den Persischen Golf und von Indien kommend von einem langen 8-Monatsturn heimkehrend, sich im Golf von Aden auf den Hafen von Aden zu bewegte. Die Seeleute hatten im letzten Hafen die Außenhaut auf die oben beschriebene Art entrostet und gemalt, wobei der Wassergang natürlich fein säuberlich abgesetzt, und die Tiefgangsmarken akkurat neu ausgemalt wurden. Nun war man auf See damit beschäftigt, die Lade-, Hanger- und Ankerwinden, die Verschanzung und das Deck auf dem letzten der drei vorhandenen Deckshäuser abschließend zu malen. Alle Lukensülls sowie das Hauptdeck, die Aufbauten und die Verschanzung an der Backbordseite des Schiffes waren ebenfalls fertig. Das Schiff sah schon fast wie aus dem Ei gepellt aus.


[image: ]


„Pönen“ der Außenhaut eines Dampfers (hier D „Stahleck“)


Anstrichmittel standen in der Seefahrt zur Verfügung als Rostschutzfarben zum Korrosionsschutz (Bleimennige) sowie, Klarlacke und Ölfarben verschiedenster Zusammensetzung und Färbung (oder Pigmentierung mittels Zinkoxyd, Bleiweiß, Eisenoxidrot, Ruß, Hansagelb oder Permanentrot), die nicht nur zur Befriedigung ästhetischer Ansprüche in den verschiedenen Bereichen des Schiffes Verwendung fanden. Die verschiedenen Anstrichmittel dienten je nach deren Zusammensetzung, Verwendungszweck und –Ort als Grundierung, Vorstreich-, Deck- und Lackfarbe, Bootslack, Wasserlinien-, Schiffsboden- oder Bilgenfarbe. Zur Beachtung: hier ist wieder einmal keiner der Seeleute gegen Absturz gesichert; der auf dem Schandeckel sitzende „Faulenzer“ ist der Autor dieses Berichtes – sein Dienst als „Nachtwächter“ begann erst wie üblich um 18.00 Uhr und endete am anderen Morgen um 06:00 Uhr.


Der Hafen von Aden den man am Abend erreichen wollte, liegt unweit des Südausganges des Roten Meeres, und war unter der britischen Verwaltung (bis 1968) der wichtigste Stützpunkt der Schifffahrt auf dem Wege von und nach Indien und Fernost. In den Sommermonaten ist es in der nach Süden offenen Stadt, die früher durch ein bereits im Mittelalter in den Bergen um Aden gebautes Fort bewacht wurde, unerträglich heiß. Zur Trinkwasserversorgung hatte man schon in grauer Vorzeit in den Bergen im heutigen Stadtteil Crater Wassertanks gebaut, die auch heute noch – zumindest teilweise – funktionsfähig sind. Das war aber auch schon fast alles an Sehenswürdigkeiten, die dieser Hafen heute zu bieten hat, denn Öltanks und Bunkerboote, die hier jetzt das Erscheinungsbild beherrschen, zählen nicht unbedingt zur Gruppe der sehenswerten oder bewunderungswürdigen, kamerabewehrte Touristen anlockenden Objekte.


Als das Schiff dort angekommen war, und der Brennstoffschlauch von einem dieser Bunkerboote übernommen und an Bord angeschlossen wurde, war es bereits dunkel geworden. Beginn und Beendigung des Pumpens zur Übernahme des zähflüssigen Treibstoffs sollten – wie üblich – zwischen den beteiligten Personen durch Zuruf und über Telefon erfolgen. Aufgabe der Maschinencrew war es hier, während der Brennstoff-Übernahme routinemäßig sicher zu stellen, dass die Verbindung der zu befüllenden Zellen untereinander durch geöffnete Trennschieber gewährleistet war. Dabei werden die zu befüllenden Tanks nach bestimmten, vorher festgelegten Kriterien entweder offen oder geschlossen gehalten. Während des Bunkerns müssen alle Zellen ständig sorgfältigst auf ihren Füllstand hin überprüft werden, damit der Zulauf des Treibstoffs rechtzeitig gestoppt werden kann. Da durch die hohe Leistungsfähigkeit der Förderpumpen in kurzer Zeit enorme Flüssigkeitsmengen in die Tanks rauschen, muss zudem Sorge getragen werden, dass ständig eine ausreichende Entlüftung dieser Tanks durch möglichst viele der geöffneten Schwanenhälse an Deck erfolgen kann.


An dieser Sorgfalt hatte man es hier aber anscheinend irgendwo fehlen lassen. Der Brennstoff rauschte erwartungsgemäß mit hohem Druck in die Tanks, deren Verbindungen untereinander offensichtlich aber nicht so waren, wie sie es eigentlich hätten sein sollen. Das Ergebnis war jedenfalls, dass schon nach kurzer Zeit des Pumpens die aus dem Tank herausgepresste Luft einem Schwanenhals auf einem Windendeck pfeifend entwich, wobei sie bereits beträchtliche Mengen Schweröl mit sich riss. Infolge der Dunkelheit an Deck bekam dieses Malheur aber kein Mensch mit, so dass das Pumpen auch nicht abgestellt werden konnte. Es dauerte nun gar nicht mehr lange, dann folgte der ölhaltigen Luft zähflüssiger reiner Brennstoff, der in Strömen aus dem Schwanenhals an Deck schoss. Dabei wurde zunächst das Windendeck mit allem was dort herumstand vollgespritzt, dann lief der Treibstoff von dort herunter, um schließlich über das Deck – wo es sich noch ordentlich und schön gleichmäßig verteilte – in breiten Spuren nach außenbords über die schön gemalte Außenhaut abzufließen. Eine Katastrophe. Endlich bemerkte jemand die Bescherung und versuchte schnellstmöglichst die Pumpen zu stoppen, was ihm nach einiger auch Zeit gelang.
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Nochmals Reinschiff


Seewasser ist zum Säubern von mit Öl verschmutzten Gegenständen nicht geeignet, hier nutzt man den Strahl aus dem Deckwaschschlauch zur Reinigung von mit klebrigen Daddelsaft behaftetem Stauholz.


Bei Hellwerden machte das Schiff einen erkennbar erbarmungswürdigen Eindruck. Alles, was zuvor so mühselig und so schön blitzblank geputzt und säuberlich gepönt (der Seemann malt nicht; er pönt), und was nun mit dem Öl verschmutzt war, nämlich das gerade gemalte Deckshaus (dessen Farbe noch nicht einmal richtig trocken war), die Seiten und die Abdeckung zweier Luken, die Verschanzung, das Deck und die Außenhaut, mussten schnellstmöglich gereinigt und anschließend wieder neu angemalt werden. Die Decksbesatzung war tagelang damit beschäftigt, erst einmal mit Terpentin und ähnlichen Hilfsmitteln – Nitro-Verdünnung, Kaltreiniger oder andere chemische Hilfsmittel standen damals an Bord noch nicht zur Verfügung – Schadensbegrenzung durch Beseitigung des Öls zu betrieben, bevor man sich an die optische Schadensbehebung, ans Malen, machen konnte. Aus verständlichen Gründen waren die bei dieser lästigen Arbeit aufkommenden und der Maschinen-Crew zugedachten Wünsche nicht gerade freundschaftlicher Natur. Die Wiederherstellung des ursprünglichen Zustandes im Aussehen des Schiffes war eine sehr arbeitsintensive, zeitaufwändige und schmutzige Arbeit, aber sie war beim Einlaufen in den Golf von Suez erledigt.


Hier nun sollte, rechtzeitig vor dem Eintritt in den Suez Kanal, sozusagen das Tüpfelchen auf das i gesetzt werden, indem das Malen der Vorkante Brücke mit „all hands“ in Angriff genommen wurde. Unter Vorkante Brücke ist der vordere Abschluss der Brückenaufbauten eines Schiffes vom Hauptdeck bis zum Peildeck zu verstehen; es umfasste hier bei einer Breite des Schiffes von 18,44 m und einer mittleren Aufbautenhöhe von 11,25 m eine Fläche von immerhin rund 220 m2 – einschließlich der etwa 40 Bullaugen und Fenster.


In aller Frühe des nächsten Tages wurden Stellagen aufs Peildeck geschleppt, dort befestigt, ausgebracht und mit Seeleuten besetzt, die zunächst einmal von oben nach unten die Farbe wuschen. Im zweiten Arbeitsgang wurden die schon einige Zeit zuvor behandelten, und mit einem neuen Farbauftrag versehenen Roststellen erneut bearbeitet und peinlichst genau der sie umgebenden Restfläche angeglichen. Inzwischen war es so gegen 10.00 bis 11.00 Uhr geworden, und man konnte den 3., abschließenden und alles entscheidenden Arbeitsgang durchführen; das Malen. Wieder wurden die Stellagen nach oben geholt und mit Seeleuten besetzt. Die hatten nun Pinsel in der Hand (keine Rollen, die gab es noch nicht) und malten mit aller zu Gebote stehenden Sorgfalt – weil ständig vom Bootsmann, und häufig auch vom „Ersten“ und „Alten“ beobachtet – die ganze Fläche „Nass in Nass“ mit der damals üblichen, nur langsam trocknenden Ölfarbe. Es wurde solange durchgearbeitet, bis auch der letzte dm2 mit dem mit dem neuen Farbanstrich versehen war.


Die in den 50-er Jahren bei der Seefahrt zum Korrosionsschutz verwendeten, aus verschiedenen Bindemitteln, Pigmenten, Lösungs- und Verdünnungsmitteln sowie unterschiedlichen Zusätzen bestehenden Farben oder Anstrichmittel brauchten eine ziemlich lange Zeit, bis sie endlich staubtrocken waren. So war das natürlich auch jetzt und auch hier. Jedoch, noch während die Seeleute beim verspäteten Mittagessen saßen, machte sich voraus am Horizont eine bedrohliche Trübung am Himmel bemerkbar. Diese Trübung entpuppte sich bei näherem Hinsehen schnell als eine viel Sand enthaltende Staubwolke, die sich von Nordosten, von der Halbinsel Sinai kommend, mit großer Geschwindigkeit drohend heranwälzte. Binnen Kurzem befand sich das Schiff in einem ausgewachsenen Sandsturm, in dem die Sicht sehr stark behindert, und das Atmen erschwert war und der, statistisch gesehen, zu dieser Jahreszeit eigentlich gar nicht, und wenn überhaupt, dann nur aus einer südlichen Richtung hätte erscheinen dürfen. Es wehte etwa 3 bis 4 Stunden, dann klarte es auf, und der Himmel erstrahlte bald wieder in schönstem Blau. Schon während des Sandsturms machte der Bootsmann ein bedenkliches Gesicht und dunkle Andeutungen darüber, dass die morgendliche Arbeit durch dieses Naturereignis (er nannte es „sch.....Sandsturm“) möglicherweise wohl umsonst gewesen war. Und so war es denn auch. Das ganze Schiff sah so aus, als sei es jahrelang nicht mehr gereinigt worden. Überall war Sand. Er lag nicht nur lose an Deck herum, sondern haftete auch ziemlich zäh an allen anderen Teilen des Schiffes. Aber das konnte man, wenn auch mit einiger Mühe, irgendwie wieder abspülen und abwaschen. Aber die Vorkante Brücke!! Die Oberfläche der zu Beginn des Sandsturms noch feuchten Farbe hatte den vom Wind herangetragenen Sand gierig aufgesaugt, wobei die feinen Sandkörner durch den Winddruck tief in die Farbe hineingepresst worden waren. Die zuvor gemalte Fläche fühlte sich an und hatte auch das Aussehen von braunem Schmirgelpapier mit einer feinen, gleichmäßigen Körnung. Durch den warmen, ja heißen Wind während des Sandsturms war die Farbe inzwischen getrocknet mit dem Ergebnis, dass Sand und Farbe eine dauerhafte Verbindung eingegangen waren. Die Decks-Crew war beeindruckt, so etwas hatte man noch nicht gesehen. Besonders angetan aber waren 1. Offizier und Bootsmann von dem neuerlichen Unheil; sie waren untröstlich.
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Mehrzweckfrachter


In den 70er Jahren begann die Spezialisierung der Handelsschiffsflotte. Die Schiffe wurden schneller und größer und teilweise auch als Mehrzweckfrachtschiffe zum Transport von Stückgut, Schwergut, Massengut (Schüttgut wie Getreide, Erz, Kohle) und palettierte Ladungen vorgesehen. Gleichzeit begann man mit der Reduzierung des Maschinenpersonals, indem man den Maschinenbetrieb automatisierte und dadurch einen, zunächst nur während der Nacht wachfreiern Maschinenbetrieb ermöglichte. Zusätzlich begann man die Schiffe zum Transport von Containern herzurichten, bevor später reine Containerfrachter den Transport der wachsenden Anzahl der großen „Blechkisten“ übernahmen.


Obiges Schiff hatte eine Länge von über 150 m und erreichte dank einer Maschinenleistung von über 11.000 PS eine Geschwindigkeit von über 19 kn. Die Menge der auf diesem Schiff zu verteilenden Farben betrug mehrere Hundert Kilo, sie konnten wegen der kürzeren Hafenliegezeiten sowie der hohen Geschwindigkeit des Schiffes und den sich daraus ergebenden kurzen Reisen jedoch nicht mehr auf die gewohnte traditionelle Art und Weise aufgebracht werden. Man half sich, indem man zunehmend auf die gewohnten Ölfarben mit Leinöl als Bindemittel verzichtete. Heute verwendet man modernere Anstrichmittel, die als komplizierte Gemische chemischer Verbindungen mit dauerhaften und qualitativ höherwertigen Bindemitteln die Schiffskonservierung zunehmend vereinfachen. Die von solchen Farbgemischen ausgehende Belastung der Umwelt durch ihren Gehalt an Giftstoffen, und die dadurch auftretenden Gesundheitsschädigungen der Besatzungen durch Einatmen giftiger Farbdämpfe, insbesondere aber die Wasserverschmutzung durch die in den Außenbordsfarben enthaltenen chemischen Bestandteile, entwickelte sich zu einem erst später erkannten Problem.


Zum Glück war das Wetter im Mittelmeer dem Schiff und seiner geplagten Decksbesatzung hold. Die von zwei, in kurzer Zeit aufeinander folgenden „seemännischen Schicksalsschlägen“ hart gestraften Seeleute konnten sich ungehindert an die Beseitigung der Hinterlassenschaft des Sandsturms machen. Um der Vorkante Brücke das gewohnte Aussehen wieder zu verschaffen, musste zunächst die raue Oberfläche mühselig Zentimeter für Zentimeter abgekratzt und/oder abgeschliffen werden, bevor sie erneut gemalt werden konnte. Besonders ausgelassen war die Stimmung der Seeleute bei der neuerlichen Streich-Aktion nicht, da man diese Arbeit nun zum zweiten Male durchführen musste, und wegen angekündigter Wetterverschlechterung zusätzlich noch unter enormem Zeitdruck stand.


Der nautische Inspektor der Reederei fand bei der Besichtigung des Schiffes nach dessen Rückkehr in den Heimathafen keine Mängelpunkte was das Äußere Erscheinungsbild anbelangte. Lediglich die Abteilung Ausrüstung verlangte eine Erklärung für den ungewöhnlich hohen Ersatz für Verbrauch von Reinigungs- und Putzmitteln, Farbe, Terpentin, Leinöl und Malutensilien.
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„Emma Maersk“ – im Jahr 2006 der größte Container-Carrier der Welt


Das oben abgebildete Schiff hat bei einer Länge von 397 m, einer Breite von 56,4 m und einem Rauminhalt von 171.000 (BRZ) eine Tragfähigkeit von über 157.000 (dwt). Eine Maschinenleistung von 80.000 kW verleiht dem Schiff eine Höchstgeschwindigkeit (in Ballast) von etwa 26 kn (48,2 km/h); voll abgeladen kann es 11.000 jeweils 14 t schwere TEU-Container (TEU = Twenty feet Equivalent Unit) transportieren, wobei diese an Deck über 20 Lagen nebeneinander und bis zu 10 Lagen übereinander gestaut werden können.


Die technische Ausstattung dieser Schiffe lässt kaum noch Wünsche offen – man hat von allem das Neuste und Beste. Der Autor dieses Berichtes war besonders beeindruckt von dem Vorhandensein so genannter Stabilitätswendkreisel und dem damit verknüpften Ladungscomputer. Mit Hilfe dieser beiden Geräte (und noch einiger anderer Feinheiten) ist der Ladungsoffizier jederzeit in der Lage, unter vielem anderen auch die augenblicklich an Bord befindliche Ladungsmenge, den Tiefgang des Schiffes, die Lage des Gewichtsschwerpunktes, die metazentrische Höhe, sowie die zu erwartenden Rollzeiten und –Winkel zu bestimmen. Zudem kann er, Triumph der Technik, auch die durch die unterschiedliche Verteilung der Ladung im Schiff auftretenden Biegemomente der Schiffsverbände, wie auch die Hebelarmkurve der statischen und dynamischen Stabilität bestimmen, wozu es noch bis vor kurzem erheblicher manuell durchzuführender Berechnungen bedurfte.


Außer der so genannten „dry box“, dem „TEU-STANDARDCONTAINER“ mit einer Länge von 20 Fuß (6,096 m), einer Höhe von 9½ Fuß (2,9 m) und Breite 8 Fuß (2,44 m) sowie dem doppelt so langen „FEU-CONTAINER“ sind noch KÜHLCONTAINER, INSOLATED-CONTAINER, OPEN-TOP-CONTAINER, FLATRACK-CONTAINER (besitzt nur Boden und Stirnwände), VENTILATED-CONTAINER (z. B. für den Transport von Kaffee), AUTO-CONTAINER, BULK-CONTAINER (für die Aufnahme von Schüttgut) und dem COIL-CONTAINER (für Stahlrollen) im Einsatz.


Auf modernen Containerschiffen werden heute je nach Schiffsgröße weniger als 20 Mann beschäftigt, die zwecks Senkung der Personalkosten vorwiegend in Ländern mit niedrigen Lohn- und Lohnnebenkosten rekrutiert werden. Dass die Pflege und Instandhaltung des Schiffes (einschließlich der notwendigen Malarbeiten) durch das Bordpersonal vor diesem Hintergrund – drastische Verringerung der Personalstärke bei gleichzeitiger Vervielfachung der Schiffsgröße, Erhöhung der Schiffsgeschwindigkeit und Reduzierung der Hafenliegezeit durch Optimierung der Abfertigung an immer leistungsfähigeren Containerterminals – nicht mehr mit der gleichen Akkuratesse betrieben werden kann wie in der „guten alten Zeit“ ist verständlich.
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Erinnerung an längst vergangene Zeiten: „Preußen“ – 1902 das größte Fünfmastvollschiff der Welt.


Die „Preußen“ wurde 1902 als das bisher einzige Fünfmastvollschiff der Welt für die Hamburger Segelschiffs-reederei F. Laeisz in Dienst gestellt. Das Schiff hatte eine Länge über alles von 133,2 m, eine Breite von 16,34 m, einen Tiefgang von 8,23 m und eine Großmast-Höhe von 68 m (über dem Deck). Die insgesamt 46 Segel mit einer Gesamtfläche von 5.560m2 verschafften dem Schiff unter günstigen Voraussetzungen eine Geschwindigkeit von 18,5 Knoten (!). Die Bedienung der Segel erfolgte über das laufende Gut mittels vieler Kilometer Tauwerk, Drahtseile und Ketten, wobei die in Ansatz gebrachten Kräfte umgelenkt über 1.200 Blöcke auf die Rahen und Segel wirkten. Das Schiff hatte eine Besatzung von 48 Mann, denen die oft schweren Arbeiten in der Takelage beim Setzen, Reffen und Bergen der Segel durch die Nutzung von vier Dampf- und mehrerer Handwinden etwas erleichtert wurde.


Die zur Aufrechterhaltung eines sicheren Schiffsbetriebes erforderlichen Reinigungs-, Mal-, Konservierungs- und Instandsetzungsarbeiten am Schiff und in der Takelage wurden ausschließlich von der Besatzung erledigt, wozu sie während der oft monatelangen Reisen genügend Gelegenheit fand. Immerhin betrug die Arbeitszeit auf See zwölf Stunden täglich – und das meist an sieben Tagen in der Woche. Da zur Erledigung „dringender Arbeiten“ zusätzlich noch so genannte Arbeitswachen angeordnet werden konnten – wovon gerne und reichlich Gebrauch gemacht wurde – verlängerte sich ein Arbeitstag auf See häufig auf etwa vierzehn bis sechzehn Stunden. Während der in dieser Zeit erledigten Arbeitseinsätze wurden insbesondere auf der Heimreise der Schiffe Roststellen sowie alter oder schadhafter Lack von den Masten und Rahen, von Aufbauten und Bordwänden, von den Laufgängen, Spills, Winden und anderen Bauteilen des Schiffes abgekratzt und mit einem frischen Farbanstrich versehen. Wanten und Stagen wurden mit Holzteer getränkt, Messing geputzt, die Decks kalfatert und schließlich mittels großer schwerer Steine (den so genannten „Gebetbüchern“ oder „Bibeln“) und mit Sand und viel Seewasser so lange gescheuert, bis alles in makellosem Weiß erglänzte. So im seemännischen Sinne „auf Vordermann“ gebracht boten die nur von der Windkraft vorangetriebenen Schiffe mit ihren schneeweißen Segeln einen unvergleichlichen, einen majestätischen Anblick.


Nach Wikipedia war die Preußen bis zur Inbetriebnahme des Luxuskreuzfahrtschiffes Royal Clipper im Jahr 2000 das einzige je gebaute Fünfmastvollschiff und erreichte mit 30 Rahsegeln auch das Maximum in der Anzahl der Segel – sie zählt zu den größten Segelschiffen der Schifffahrtsgeschichte überhaupt. Größer waren nach der Tonnage lediglich die französische Fünfmastbark France, welche anfänglich mit zwei Dieselmotoren ausgerüstet war, die R. C. Rickmers, eine deutsche Fünfmastbark der Reederei Rickmers und der stählerne US-amerikanische Siebenmastgaffelschoner Thomas W. Lawson, der größte Schoner und das größte Segelschiff der Welt, das nie einen Hilfsantrieb besaß.




Winterwetter im Nordatlantik


Im Januar 1955 wich das Wetter in Nordeuropa und auf dem Nordatlantik, wie so häufig in den Jahren zuvor, vom langjährig ermittelten Mittelwert ab. Als Folge großer Temperaturunterschiede zwischen einem nahezu stationären Tiefdruckgebiet im Seegebiet südwestlich Islands, und einem ebenso stationären Hoch bei den Azoren hatten sich zwei Luftdruckgebiete mit erheblichen Druckunterschieden ausgebildet. Da auf der Westflanke des Tiefs über längere Zeit eisige Polarluft nach Süden transportieret wurde, während ein südlicher Wind auf der Westflanke des Azorenhochs Warmluft nach Norden beförderte, entstand eine Frontalzone, in der am laufenden Band von häufigen Niederschlägen begleitete und in östliche Richtung ziehende Zyklone produziert wurden. Die Folge war ein nun schon seit über zwei Wochen ununterbrochen mit Stärke 8 bis 9 aus westlicher Richtung wehender Wind. Er hatte bereits erhebliche Schäden auf einigen Schiffen angerichtet, die von Europa kommend zur Nordamerika-Ostküste (NOK) unterwegs waren, und die aus diesem Grunde ständig gegen den Wind und die mit dichten Schaumstreifen versehenen hohen Wellenberge anzukämpfen hatten. Jedem mit dem Wettergeschehen auf dem Nordatlantik vertrauten Seefahrer ist bekannt, dass der Januar zu Recht als Höhepunkt der winterlichen Sturm- und Niederschlagszeit verrufen ist.


Beschäftigt man sich etwas intensiver mit dem winterlichen Wettergeschehen auf diesem Ozean, stellt man fest, dass die dort anzutreffenden großräumigen Luftdruckgebilde in enger Beziehung zueinander stehen, wobei der Temperaturgegensatz zwischen beiden mitbestimmend ist für die Luftzirkulation. Infolge der besonders im Winter vorhandenen großen Temperaturunterschiede zwischen den polaren Seegebieten und den tropischen Gewässern südlich der Azoren, sind die sich daraus ergebenden großen Luftdruckunterschiede ursächlich für die starken winterlichen Luftströmungen über dem Nordatlantik. Die vorherrschenden Winde verlaufen dann in östliche Richtung; auf Breiten nördlich 40° N genau nach Osten (reiner Westwind); im Bereich des amerikanischen Kontinents haben sie einen nordwestlichen Verlauf, im Einzugsbereich Europas dreht der Wind auf SW. Die großflächige nordatlantische Starkwindzone mit einer mittleren Windstärke von Bft 4, erstreckt sich von Oktober bis März, also während des ganzen Winters von Kontinent zu Kontinent über den ganzen Nordatlantik. In diese Westwindzone sind Sturmgebiete eingebettet, in denen die mittlere Windstärke Bft 6, bei einem Viertel aller Beobachtungen sogar Bft 8 und mehr betragen kann.
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Die meteorologische Januarkarte des Nordatlantiks


(aus Krauß-Meldau, Wetter- und Meereskunde für Seefahrer)


Im Gegensatz zu thermischen Systemen beruht das planetarische Windsystem auf dem großräumigen Kreislauf der Luft auf der Erde, hervorgerufen durch die unterschiedlich starke Sonneneinstrahlung der verschiedenen Temperaturzonen und der ablenkenden Kraft der Erdrotation. In Äquatornähe steigt die hier stark erwärmte Luft auf, in den Rossbreiten bei etwa 30° N und 30° S fällt sie wieder auf die Erdoberfläche herab. Sie entströmt diesen Bereichen (Rossbreiten) als Nordostpassat, auf der Südhalbkugel als Südostpassat, da sie infolge der der Erdrotation und der Reibungskraft nach Nordost bzw. Südost abgelenkt wird. Daran schließen sich in den gemäßigten Breiten die Westwindzonen an, in höheren Breiten die Zonen kalter Luftströmungen, die vorwiegend in östliche Richtung aus einem meist flachen Polarhoch zu den Westwindgürteln wehen, wobei Windrichtung und –Stärke jahreszeitlichen Schwankungen unterworfen sind. Die Karte zeigt die Luftdruckverteilung mit Islandtief und Azorenhoch, sowie die vorherrschenden Windrichtungen und –Geschwindigkeiten im Januar auf dem Nordatlantik. Die Barometerstände wurden in Millimeter angegeben, die Windpfeile kennzeichnen Windrichtung und -Stärke: je kräftiger die Pfeile sind, umso größer ist die Windgeschwindigkeit.


Durch die vom Sturm erzeugten hohen Wellenberge kämpfte sich auch das MS „Odenwald“, ein der Hamburg-Amerikalinie (HAPAG) gehörender Stückgutfrachter. Er hatte eine Länge von 124,5 m und eine Tragfähigkeit von 7795 Tonnen. Sein 6-Zylinder 2-Takt-Motor mit einer Leistung von 3500 PS verschaffte dem Schiff bei ruhiger See eine Geschwindigkeit von 13 Knoten, diese Maschinenkraft reichte jetzt gerade aus, das Fahrzeug und seine von den widrigen Witterungsverhältnissen gequälte Besatzung auf ihrem Weg vom Englischen Kanal nach New York mühsam gegen Wind und See anknüppeln zu lassen. Durch das Wetter war die Fahrt des Schiffes durchs Wasser so stark herabgesetzt, dass es den Rudergängern erhebliche Schwierigkeiten bereitete, den vorbestimmten Kurs zu halten.
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Bewegte See – Windstärke 10 (schwerer Sturm)


(Resultat einer solchen Windstärke: „Sehr hohe Wellenberge mit langen überbrechenden Kämmen, See weiß


durch Schaum, schweres stoßartiges Rollen der See. Sichtbeeinträchtigung durch Gischt“)


Das Befahren von Seegebieten mit solch garstiger See kann nach vorherigem Studium entsprechender Wetterkarten und Umfahren des Sturmtiefs (leider nicht immer) vermieden werden. Solche Wetterkarten sind kartographische Darstellungen von Wetterabläufen in einem bestimmten Gebiet, in denen die Gesamtheit der dieses Gebiet betreffenden Wetterereignisse für einen bestimmten Zeitpunkt mittels internationaler Symbole und Zeichen wiedergegeben wird. Die Karten stellen somit eine Übersicht über das zu erwartende Wetter dar, wobei auf Meldungen verschiedener Wetterdienste und einer großen Anzahl von Landstationen Bezug genommen werden kann. Da auf den über 2/3 der Erdoberfläche bedeckenden Weltmeeren ein solches Beobachtungsnetz fehlte, konnten erst nach Einführung der drahtlosen Telegraphie (1923) regelmäßige, durch die Deutsche Seewetterwarte in Hamburg herausgegebenen und auf Schiffsmeldungen basierende Wetterkarten auch für den Nordatlantik veröffentlicht werden. Für die zeichnerische Darstellung einer Wetterkarte durch den Nautiker an Bord der Schiffe wurde ein Wetterschlüssel entwickelt wobei es die an Bord aufgenommenen Funkwetter-analysen gestatteten, das Wetterkartenbild der amtlichen Wetterkarte rasch nachzuzeichnen.


In der zweiten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts beteiligten sich weltweit über 3500 Schiffe aller Seefahrt treibenden Nationen an dem Beobachtungsdienst, wodurch ein über alle Ozeane verteiltes weitmaschiges Beobachtungsnetz als Grundlage für eine gute meteorologische Navigation geschaffen wurde. Die Ergebnisse solcher zweimal täglich durchzuführenden Wetterbeobachtungen mussten unmittelbar nach deren Abschluss nach einem Einheitsschlüssel verschlüsselt und von deutschen Schiffen in Form von so genannten „Schiffsmeldungen“ (Seeobstelegramme) durch Funk an das Seewetteramt Hamburg gemeldet werden. Zu melden waren: Schiffsname, Position des Schiffes, Beobachtungszeit, Betrag der Gesamtbedeckung, Richtung und Stärke des Bodenwindes, Sichtweite, Wetter zum Beobachtungszeitpunkt, Luftdruck, Luft- und Wassertemperatur, Unterschied zwischen Luft- und Wassertemperatur, Luftfeuchtigkeit, Taupunkttemperatur, Art und Tiefe der Wolken, Richtung aus der die Wolken kommen, Wellenperiode und die mittlere Maximalhöhe der Wellen.
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Wetterschiffe im Nordatlantik


1946 entschloss man sich auf einer Konferenz in London die von den Alliierten während des Krieges im Nordatlantik stationierten Wetterschiffe beizubehalten. Diese Schiffe gaben auch die Wetterentwicklung von abseits der Schifffahrtswege liegenden Gebieten wieder – wodurch das Beobachtungsnetz erweitert wurde. Obige Karte zeigt die Positionen in denen die Wetterschiffe stationiert waren, ihre Bezeichnung und die Angabe der sie betreibenden Nation wieder.


Inzwischen wurden die Wetterschiffe wieder eingezogen, die Wetterbeobachtungen durch Schiffe eingestellt. Diese Informationsquellen wurden durch Wettersatelliten ersetzt, die seit den 80er Jahren permanent Daten und Bilder über die Wolkenverteilung und Wolkenarten, über die Bewegung und Zugrichtung der Wolken, über Windbewegungen, Schnee- und Eisbedeckungen, Oberflächentem-peraturen von Wasser- und Landflächen sowie den Luftdruck, die Niederschläge und eine Menge anderer Informationen liefern.


Die so gesammelten Informationen werden aufbereitet, alle zwei Stunden im Faksimile-Verfahren als Bordwetterkarten auf dem Funkweg übertragen und von Bordwetterkartenschreibern automatisch aufgezeichnet. Dieses Verfahren ist zeitgemäß: Es ist schneller, aussagefähiger, vielfältiger und genauer und erspart dem Nautiker zudem das mühsame Entschlüsseln der Funkwetteranalysen und zeitintensive Zeichnen einer Wetterkarte.


Zur Besatzung der „Odenwald“ gehörten neben dem Kapitän noch 41 Mann; zu denen auch der Jungmann Kurt Bräsig zählte. Der hatte sich nach 1½-jähiger Tropenfahrt bei der DDG Hansa eine andere Reederei mit anderen Reisezielen ausgesucht und sich für ein Fahrtgebiet entschieden, in dem er sich ein anderes Klima mit weniger Hitze und die Möglichkeit des Kennenlernens neuer Länder und anderer Menschen versprach. Was die klimatischen Veränderungen anbetraf, so hatte er in den wenigen Tagen seit dem Verlassen Hamburgs bereits so viel an neuen Erkenntnissen gewonnen (und, als vorheriger Tropenfahrer an wärmere Zonen gewöhnt, so sehr gefroren), dass er auf weitere Erfahrungen gerne verzichtet hätte, wenn es denn nur möglich gewesen wäre.


Das Schiff hatte seit dem Verlassen des Hamburger Hafens mit ausgesprochen schlechtem Wetter bei ungemütlich niedrigen Temperaturen kämpfen müssen. Die Fahrt durch die Nordsee war wegen des Windes und der Graupel-, Schnee- und Schneeregen-Schauer sehr ungemütlich gewesen, aber im Vergleich zu dem Wetter auf dem Atlantik fast angenehm zu nennen. Seitdem man Lands-End am Ausgang des Englischen Kanals passiert hatte, kam das Schiff in das oben beschriebene Tiefdruckgebiet, welches seit mehreren Tagen den Nordatlantik mit seinen Sturmböen heimsuchte, und die See schon hier zu ungewöhnlich hohen Wellenbergen aufwühlte. Als man gar Bishop Rock passierte, bekamen Schiff und Besatzung die ganze Härte der entfesselten Naturgewalten zu spüren. Da es weiterhin auffrischte, nun schon längere Zeit mit Stärke 10 wehte, und der schwere Sturm über eine Strecke von über 2.000 Seemeilen auf tiefes Wasser (mit Tiefen weit über die für die Bildung hoher Wellen erforderlichen kritischen 250 m) einwirken konnte, hatten sich Wellenberge mit langen, überbrechenden Kämmen und einer Höhe von weit über 15 m aufgetürmt. Dabei war die See weiß von Schaum und es wurden Wellenlängen (Abstand von Wellenkamm zu Wellenkamm) von über 200 m beobachtet. Der Sturm riss das Wasser von den Wellenköpfen ab und trieb die Gischt mit hoher Geschwindigkeit vor sich her.


Die auf der Brücke stehenden Seeleute blickten auf das Inferno hinaus und sahen die Wellenfronten in fast geschlossenen Formationen und bemerkenswerter Präzision mit Geschwindigkeiten von etwa 70 km/h auf das Schiff zurollen. Aus den tief am Himmel hängenden, über das Wasser jagenden grauen Wolken lösten sich abwechselnd einmal Schnee-, dann wieder eisige Schnee-Regenschauer, die der Sturm fast waagerecht vor sich her peitschte. Das Schiff kämpfte sich mühsam die Wellenberge hoch, und rauschte auf der anderen Seite wieder in das nächste Wellental hinab, wobei es mit dem Steven Wasser schöpfte, welches zum Teil gleich wieder vom Sturm erfasst und rauschend über das Schiff getrieben wurde. Dann hämmerten gleichzeitig Gischt, Regen und vom Deck aufgewirbeltes Sprühwasser mit Urgewalt über das Schiff, gegen die Brückenaufbauten und Ruderhausfenster, so dass ein ungeschützter Aufenthalt auf dem Vorschiff untersagt wurde. Befand sich das Schiff in einem Wellental, befand es sich auch in Lee der Wellenberge, und für einen kurzen Augenblick wurde es verhältnismäßig ruhig. Aber dann ging es wieder von neuem los. Das Schiff arbeitet schwer in der aufgewühlten See, die ihm und den ihm anvertrauten Seeleuten ein erhebliches Stehvermögen abverlangte.


Während des mehrere Tage dauernden Unwetters wurde das Leben an Bord vom Sturm diktiert; es konnten nur die Seewachen gegangen und, wenn nötig und möglich, entstandene Schäden notdürftig repariert werden. Die sonst übliche Bordroutine fiel dem Wetter zum Opfer. Die Verpflegung beschränkte sich notgedrungen auf das Notwendigste, da der Koch zwar guten Willens war, die Kochtöpfe aber einschließlich deren Inhalts ein zunehmend störrisches Eigenleben führten, und trotz vorhandener Sicherheitsvorkehrungen mit beharrlicher Boshaftigkeit vom Herd zu stürzen drohten. Alles, sogar Bräsig´s Koje, triefte vor Nässe. Die auf dem Poopdeck (hinterer Teil des Schiffes), unter dem Hauptdeck untergebrachte Mannschaft musste bei Wachablösung immer über das teilweise überflutete und sturmumtoste Oberdeck rennen, um nach Mittschiffs zu gelangen. Man musste schnell laufen, um nicht völlig durchnässt zu werden; durfte es aber wiederum nicht zu eilig haben, da man sonst bei den herrschenden Windverhältnissen und den wilden Bewegungen des Schiffes auch sehr schnell die eigene Sicherung, und damit auch „Bodenhaftung“ zu verlieren drohte.


Die Kammer, die man dem Leichtmatrosen Bräsig zugeteilt hatte, war eine von drei Räumen, die anstelle von Bullaugen mit zum Hauptdeck führenden Oberlichtern versehen war; man hatte sie für die bescheidenen Ansprüche anspruchsloser Junggrade als ausreichend komfortabel erachtet. Die Kojen dieser 2-Mann-Kammern waren aus unerfindlichen Gründen jeweils unter einem solchen Oberlicht aufgestellt, durch die wegen defekter Dichtungen neben einem ständig eisigen Luftstrom, jetzt auch noch unaufhaltsam geringe Mengen des über das Oberdeck hin- und herschwappenden Seewassers hineintropften. Da die Räumlichkeiten dieser spartanisch eingerichteten Kammern die Ausrüstung mit einer Bank üblicher Länge nicht zuließen, und die Bereitstellung eines gemütlichen Sitzmöbels von den zuständigen Planern vermutlich als einem Junggrad nicht angemessen betrachtet wurde, hielt sich Bräsig mit einigen seiner Leidensgefährten in seiner wachfreien Zeit notgedrungen in der über seiner Kammer und auf dem Hauptdeck liegenden Mannschafts-Messe auf. Gemütlich war es hier zwar auch nicht, aber es waren wenigstens teilweise gepolsterte Sitzgelegenheiten vorhanden, man konnte durch die Bullaugen die tosende See betrachten und es war hier warm und trocken.


In dieser Messe war für jedem der hier „hausenden“ Mannschafts-Dienstgrade ein kleiner, an einem Schott (einer Wand) aufgehängter Holzverschlag vorgesehen, in dem der jeweils für mehrere Tage zugeteilte Proviant (Milch, Kaffee, Zucker, Butter, Käse, Wurst und ähnlich begehrliche Nahrungsmittel) unter Verschluss aufbewahrt wurde. Das war eine völlig neue Erfahrung für Bräsig: zugeteilter Proviant und dann auch noch unter Verschluss! Und da er nun bei dem schlechten Wetter häufiger als üblich in der Messe saß und ständig seinen eigenen Nahrungs-Schapp mit dem rationierten, demzufolge noch interessanterem Inhalt vor Augen hatte, war dieser durch die Möglichkeit ständigen Zugriffs auch schnell mit gähnender Leere erfüllt. Diese Tatsache in Verbindung mit der wetterbedingten, spartanischen Verpflegung seitens der Kombüse führte dazu, dass Bräsig (und nicht nur er) weniger unter den unmöglichen Schiffsbewegungen, als vielmehr unter einem andauernden, von nicht endendem Magenknurren begleiteten Hungergefühl litt, und vermutlich auch aus diesem Grunde von Seekrankheit verschont blieb.


Als der Wind langsam abflaute, hatte das Schiff noch nicht einmal die Hälfte der Strecke nach New York zurückgelegt, am 30. Januar befand es sich mittags auf etwa 46,5° N und 37,5° W. Endlich konnte man die Geschwindigkeit peu a’ peu wieder erhöhen, und die Reise schließlich auch mit voller Fahrt fortsetzen.


Auf MS „Odenwald“ bestand – anders als auf vielen anderen Seeschiffen zu der Zeit – eine Seewache auch auf der hohen See aus einem Wachoffizier und 3 Mann (2 Matrosen und 1 Junggrad oder 1 Matrose und 2 Junggrade). Von diesen 3 Mann, die innerhalb ihrer Wache im stündlichen Rhythmus (manchmal auch alle 1h 20m) wechseln, steht jeweils einer am Ruder, einer geht Ausguck und einer war der so genannte Flötentörn. Der Flötentörn hatte, sozusagen „stand by“ in der Messe oder sonst wo wartend, auf einen entsprechenden Pfiff des Wachoffiziers auf die Brücke zu eilen, oder bei einem durchzuführenden Flaggengruß die Flagge zu dippen, oder zur Erledigung sonstiger Aufträge augenblicklich zur Verfügung zu stehen. Bräsig war auf diesem Schiff der 04–08–Uhr–Wache, und damit dem 1. Offizier zugeteilt. Da dieses Schiff auch gleichzeitig Wetterbeobachtungsschiff des DHI war, und somit zweimal täglich Wettermeldungen über Funk an das Seewetteramt in Hamburg abzusetzen hatte, mussten auf der Wache des „Ersten“ entsprechende Messungen bzw. Beobachtungen vorgenommen werden, mit denen u. a. auch Bräsig beauftragt wurde. So bekam er schon gleich nach dem Auslaufen aus Hamburg den Auftrag, morgens und abends jeweils um 06.00 und 18.00 Uhr, mittels eines Schleuderthermometers (Psychrometer) die Lufttemperatur und –Feuchtigkeit zu messen. Das tat er auch solange, bis er einmal im Sturm draußen in der Brückennock stehend die Balance verlor, und das Schleuderthermometer – welches, wenn man es richtig nutzte, hoch über dem Kopf haltend schnell gedreht werden musste – versehentlich gegen eine der Sonnensegelstützen prallen ließ. Daraufhin war das Instrument entzwei, und er von der weiteren Durchführung dieses Auftrags entbunden.


Ersatzweise wurde Bräsig nun mit der Messung der Wassertemperatur beauftragt, wozu er, vom Hauptdeck aus, mit Hilfe eines an einer langen Leine hängenden und gummiumhüllten Behälters Wasser von außenbords schöpfen, und dessen Temperatur feststellen musste. Um diesen Auftrag bei den herrschenden Umweltbedingungen und Schiffsbewegungen fachgerecht zu erledigen, bedurfte es schon einiger Übung und seemännischer Erfahrung, worüber Bräsig dank der fundierten Ausbildung bei der Hansa in ausreichendem Maße verfügte. Dennoch ging ihm dieser Behälter während eines Messvorgangs verloren, weil das Band, an dem der Topf hing, an dessen Aufhängung verrottet bzw. durchgescheuert war, eines Abends ohne besondere Belastung einfach riss, und den Messbehälter auf seine lange Reise zum hier mehrere tausend Meter entfernten Meeresgrund unwiederbringlich verabschiedete. Obwohl er dem „Ersten“ das verrottete Ende der Leine zu seiner Entlastung zeigte, konnte er sich des Eindrucks nicht erwehren, dass dieser ihm seine Unschuldsbeteuerungen nicht abnahm, und ihm insgeheim grobes Fehlverhalten oder sogar Vorsatz zu unterstellen schien.


Als das Schiff am 4. Februar kurz vor New York stand, nahm die Sicht ab – es wurde neblig. Bräsig hörte, wie der Kapitän zu dem Wachoffizier etwas von „arktischem Seerauch“ sagte, was im Prinzip aufs Gleiche hinauslief wie Nebel. Nebel auf See verlangt eine vorsichtige Navigation und Besetzung des Ausgucks auf der Back, weil von dieser stilleren und tiefer gelegenen Position aus andere Schiffe häufig früher zu hören und zu sehen sind, als von der geräuschvollen und höher gelegenen Brücke. Das Schiff fuhr bei sich weiter verschlechternden Sichtverhältnissen immer langsamer, bis sich der Kapitän entschloss, kurz vor Erreichen der New-York-Lotsenstation zu ankern, um eine Sichtbesserung abzuwarten. Wenn sich ein Schiff bei unklaren Sichtverhältnissen auf See befindet, sind nach den geltenden Regeln der Seestraßenordnung Schallsignale mit dem Nebelhorn in festgelegten Zeitintervallen zu geben. Das heißt: Befindet sich das Schiff in Fahrt und macht Fahrt durchs Wasser, muss mit dem Typhon (Nebelhorn) alle 2 Minuten ein langer Ton von etwa 5 Sekunden Dauer gegeben werden. Liegt es vor Anker, muss als Nebelsignal jede Minute etwa 5 Sekunden lang die Glocke auf der Back geläutet werden. Bei einer Schiffslänge von über 100 m, ist zusätzlich im Anschluss an das rasche Glockengebimmel von der Back, am Heck des Schiffes ein Gong 5 Sekunden lang ebenso rasch zu schlagen.


Als der Anker fiel, war Bräsig gerade als Ausguck auf der Back eingesetzt, so dass er das Läuten mit der Glocke vornehmen musste. Also machte er sich daran und betätigte nach sorgfältigem Studium einer dienstlich zur Verfügung gestellten Uhr gewissenhaft jede Minute 5 Sekunden lang den mit einem reichlich verzierten Tauende versehenen Klöppel der auf Hochglanz geputzten, und mit dem Namen des Schiffes versehenen Glocke, womit er das nach der damaligen Seestraßenordnung geforderte „rasches Läuten“ erzeugte. Er stand allein in den wabernden Nebelschwaden auf der Back, sah und hörte nichts von der Brücke, nahm eigentlich überhaupt nicht viel wahr von den Geschehnissen um sich herum, denn der Nebel verschluckte alle Geräusche, so dass er sich mit der Zeit immer vereinsamter und verlassener vorkam.
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Messen von Luftdruck und Luftfeuchtigkeit


Zur Verbesserung der Grundkenntnisse über die maritime Meteorologie und der Oberflächen-strömungen der Meere beteiligten sich einige Handelsschiffe auf See freiwillig an dem Wetterbeobachtungsdienst des Deutschen Hydrographischen Instituts - DHI. So meldeten deutsche Schiffe zweimal täglich mittels Tastfunk so genannte Shipobs-Meldungen an das Seewetteramt in Hamburg, in denen das aktuelle Wetter zur Beobachtungszeit gemeldet wurde. Die Meldungen wurden nach dem internationalen Wetterschlüssel in Fünfer-Zahlengruppen verschlüsselt übermittelt. Die anzustellenden Beobachtungen erforderten einige Übung, da sie überwiegend aus so genannten „Augenbeobachtungen“ bestanden. Die Messung des Luftdrucks erfolgte mit Hilfe von Aneroidbarometern (Trocken- oder Dosenbarometer), bei denen ein vergrößerndes Hebelwerk mit einer dünnen, luftleer gemachten Metalldose (Beryllium, Stahlblech) verbunden war. Luftdruck-schwankungen verändern die Höhe der Barometerdose (Vidiedose) um wenige Zehntel mm, die notwendige Vergrößerung erfolgt bei der Übertragung, die Ablesung des Luftdrucks auf einer Skala.


Der Barograph enthält statt einer Aneoriddose gleich mehrere solcher Vorrichtungen – die Luftdruckänderungen werden hier auf einen Papierstreifen übertragen, der an einer sich in einer Woche einmal um 360° drehenden Trommel an einer mit Tusche oder Tinte gefüllten Feder vorbeigezogen wird. Die Luftdruckkurve lässt Schlüsse zu auf den kommenden Wetterverlauf.


Die Luftfeuchte und –Temperatur wird mit einer Psychro-Schleuder bestimmt, bei der zwei nebeneinander liegende Thermometer gleichzeitig an einem Handgriff herumgeschleudert werden. Eines der Thermometer ist mit einem feinen, mit destilliertem Wasser angefeuchteten Musselintuch überzogen, ihm wird durch die Verdunstung Wärme entzogen. Aus der so genannten psychrometrischen Differenz zwischen beiden Ablesungen können absolute und relative Feuchte, sowie der Taupunkt (Beginn von Kondensation – und damit der Nebelbildung) bestimmt werden.


Die Bestimmung der Oberflächentemperatur des Wassers erfolgte mit Hilfe eines Schöpf-Wasserthermometers. Die Messung musste auf Zehntelgrad genau vorgenommen werden, die Entnahme sollte nur weit entfernt vor Kühlwasseraustrittsöffnungen und in Bereichen zwischen 0,5 und 1 m Wassertiefe erfolgen. Die Kenntnis über den Temperaturunterschied zwischen Luft und Wasser ist für die Meteorologie sehr wichtig, sie gibt Aufschluss über die Entwicklung der über der See liegenden Luft – auch was die Nebelbildung anbelangt.


Und um die ihn zermürbende Stille mit dem geforderten Gebimmel zu erfüllen, riss der nicht gerade schwächlich gebaute Bräsig auch nicht gerade sanft, aber doch immer noch sehr maßvoll am Glockenbändsel, um auftragsgemäß ein möglichst weit tragendes Schallsignal zu erzeugen. Dabei tat er des Guten wohl zuviel, denn plötzlich hielt er das Bändsel samt Klöppel, der oben an der Aufhängung in der Glocke abgebrochen war, in der Hand. Bräsig war erschrocken und ratlos; offenbar klebte ihm auf diesem Schiff das Pech an den Händen. Erst die Schleuder, dann der Messtopf und nun dies! Er besah sich die abgebrochene Aufhängung und stellte fest: es war ein alter Bruch. Klar erkennbar war, dass die Aufhängung an der einen Seite schon seit längerer Zeit zur Gänze, und auf der anderen zur Hälfte gebrochen war. Als er dem 1. Offizier sein Missgeschick mitteilte und etwas beschämt zu erklären versuchte, dass zu seinen Lasten somit nur ¼ Neubruch (vielleicht durch Materialermüdung?) gehen könnten, und das ganze unmöglich in böser Absicht geschehen wäre, winkte der „Erste“ nur unwillig ab. Er hatte genug von Bräsig´s „Straftaten“ und schickte ihn zum Gong-Schlagen ans Heck wo ihm, wie sollte es anders sein, nach kurzer Zeit der Gong-Klöppel in der Mitte zerbrach. Bräsig war verzweifelt. Er resignierte und hielt es auch für zwecklos besonders darauf hinzuweisen, dass an der Bruchstelle unübersehbar ein Ast im Holzklöppel sichtbar war, der auch bei einer ähnlich „zärtlichen“ Behandlung durch einen anderen Nutzer mit Sicherheit irgendwann einmal ursächlich für das Zerbrechen des Holzstieles gewesen wäre. Bräsig aber wurde auf eine andere Wache versetzt und trug für den Rest der Reise den beziehungsvollen Beinamen „Hansa-Zerstörer.“


Als der Nebel sich ein wenig lichtete, wurde der Anker gehievt und das Schiff nahm wieder Fahrt auf. Vorn auf der Back waren die von der Brücke aus nur schemenhaft erkennbaren Seeleute damit beschäftigt, die Festmacheleinen aus dem Kabelgatt heraus zu holen, wo sie während der langen Seefahrt vorsorglich unter Deck verstaut waren. Währenddessen fuhr das Schiff unter Abgabe des entsprechenden Schallsignals mit „sicherer Geschwindigkeit“ durch den lichter werdenden Nebel weiter. Dabei spähten Kapitän, Wachoffizier und Ausguck von der Brücke aus angestrengt nach vorne, um möglichst frühzeitig einen möglichen Kollisionsgegner zu erkennen und beobachteten dabei auch die Seeleute, die auf der Back emsig mit ihren dicken Manila- und Drahtleinen beschäftigt waren. Es war zur Zeit des vormittäglichen Ruhepause, etwa gegen 10.00 Uhr, als diese Männer plötzlich hörten wie jemand von achtern rief: „Smoke-time, Leute, alles sofort nach achtern kommen“. Da der Holzwurm (Zimmermann) an dem Tag Geburtstag hatte, vermutete man dass dieser ein Bierchen oder so etwas spendieren. Daraufhin ließ man alles stehen und fallen, und hastete mit Beschleunigung die Niedergänge von der Back herunter und über Deck nach achtern. Diese scheinbare Hektik wurde von der überraschten Brückenbesatzung als Flucht der Leute vor einer unmittelbar drohenden, von der Brücke aber nicht erkennbaren Gefahr interpretiert. Daraufhin ließ der „Alte“ die Maschine sicherheitshalber sofort auf 3 Mal volle Kraft Rückwärts legen und über Megaphon das inzwischen ohnehin schon menschenleere Vorschiff räumen. Auf der Brücke wurde emsig versucht den „Gegner“ ausfindig zu machen. Erfolglos.


Am 5.2.1955 lief MS „O“ zwischen Long Island und Staten Island in die Upper Bay, den eigentlichen Hafenbereich Manhattans ein. Es war das erste Mal, dass Bräsig in New York, der drittgrößten Stadt, und nach Rotterdam dem zweitgrößten Hafen der Welt war; er konnte es kaum erwarten, bis das Schiff endlich festgemacht hatte. Danach nutzte er jede Gelegenheit und jeden übrig gebliebenen Pfennig, um mit Hilfe seiner geringen, in Dollar umgewandelten Barschaften die Sehenswürdigkeiten der Stadt mit dem gewaltigsten Kapitalmarkt der Erde zu ergründen. Er fuhr (und verfuhr sich) mit der Subway (Local und Express) kreuz und quer durch den „Underground“, zum Central Park und nach Greenwich Village. Er schaute von der Freiheitsstatue und dem Empire State Building auf die Hafenanlagen und die Stadt, und er lief durch Manhattan zum Broadway und sonstigen Sehenswürdigkeiten. Er war aber höchst erstaunt als er von einem drohend über ihm aufragenden „Cop“ in bayerisch gefärbter deutscher Sprache milde ermahnt wurde, die Straße nur bei Grün zu queren, Nachts nie allein umherzulaufen und einsame Gegenden zu meiden; kurzum, er war von den Besonderheiten dieser faszinierenden, riesigen Stadt zutiefst beeindruckt, konnte sich aber nicht erklären was den Polizist veranlasst, ihn auf Deutsch anzusprechen.


Am dritten und letzten Tag in New York wurden Stadt und Hafen von einem urplötzlich auftauchenden Blizzard überfallen. Blizzards sind gefürchtete, aus Nordwest bis Nord wehende eisige Schneestürme, die vor allem die Küstenbereiche des nordöstlichen Nordamerikas mit zuweilen großen Verheerungen heimsuchen können. Auch dieser Schneesturm brach nahezu ohne Vorwarnung über das Schiff herein und führte eine solche Schneemenge mit sich, dass die Decks an windgeschützten Stellen bald bis zum Schanddeckel, dem oberen Abschluss der Verschanzung, voll in der weißen Pracht lagen. Bräsig bedauerte, wegen der mit diesem Naturereignis verbundenen arktischen Temperaturen den abendlichen Landgang streichen zu müssen.


Am 10.2. verließ das Schiff New York und erreichte in den Vormittagstunden des nächsten Tages Hampton Roads, das Mündungsgebiet des James River. Auf dem Weg nach Norfolk, der größten Basis der US-Flotte an der Ostküste der Vereinigten Staaten, passierte das Schiff eine große Anzahl vor Anker liegender Kriegsschiffe der US-Navy. Bräsig, inzwischen zur 08–12–Uhr–Wache versetzt, stand als Flötentörn an der Flaggleine der an der Gaffel wehenden Bundesflagge, die in der steifen Brise stark auswehte. Seine Aufgabe bestand darin, rechtzeitig beim Passieren eines jeden Kriegsschiffes eigenständig die Flagge zum Gruß zu dippen – d.h. ein Stück nieder zu holen und, bei entsprechender Reaktion des Kriegsschiffes, wieder vorzuheißen. Er übte seine Tätigkeit, bei der ihm wegen des großen Winddrucks auf die Flagge und damit auch auf die Flaggleine schon einige Haut an den Händen abgeledert war, diesmal solange ohne Beanstandungen aus, bis ein anderes, für ihn viel interessanteres Ereignisse seine Aufmerksamkeit so sehr fesselte, dass er darüber seinen eigentlichen Auftrag völlig vergaß. Er konnte beobachten, wie in unmittelbarer Nähe seines Schiffes eine mit Marinesoldaten voll besetzte Barkasse im Wasser versank.
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