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Von 1970 bis 1997 leitete ich das grte Seemannsheim in Deutschland am Krayenkamp am Fue der Hamburger Michaeliskirche, ein Hotel fr Fahrensleute mit zeitweilig 140 Betten. In dieser Arbeit lernte ich Tausende Seeleute aus aller Welt kennen. 
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Im Februar 1992 begann ich, meine Erlebnisse bei der Begegnung mit den Seeleuten und deren Berichte aus ihrem Leben in einem Buch zusammenzutragen, dem ersten Band meiner maritimen gelben Reihe „Zeitzeugen des Alltags“: 
 
Seemannsschicksale. 
 
Insgesamt brachte ich bisher ber 3.800 Exemplare davon an maritim interessierte Leser und erhielt etliche Zuschriften zu meinem Buch. Diese positiven Reaktionen auf den ersten Band und die Nachfrage ermutigen mich, in weiteren Bnden noch mehr Menschen vorzustellen, die einige Wochen, Jahre oder ihr ganzes Leben der Seefahrt verschrieben haben. Diese Zeitzeugen-Buchreihe umfasst inzwischen zwei Dutzend maritime Bnde.
 
Diese Rezension findet man bei amazon: Ich bin immer wieder begeistert von der „Gelben Buchreihe“. Die Bnde reien einen einfach mit und vermitteln einem das Gefhl, mitten in den Besatzungen der Schiffe zu sein. Inzwischen habe ich ca. 20 Bnde erworben und freue mich immer wieder, wenn ein neues Buch erscheint. Danke, Herr Ruszkowski.
 
Diese Reaktionen auf den ersten Band und die Nachfrage ermutigen mich, in weiteren Bnden noch mehr Menschen vorzustellen, die einige Wochen, Jahre oder ihr ganzes Leben der Seefahrt verschrieben haben.
 
In den Bnden 41, 42 und 58 knnen Sie wieder Erlebnisberichte, Erinnerungen und Reflexionen eines Seemanns kennen lernen, der ab 1951, zunchst vor dem Mast in der kleinen Nord-Ostsee-Fahrt und spter in groer Fahrt nach Afrika unterwegs war. In diesem Band 42 lesen Sie die Fortsetzung der Erzhlungen des Autors Klaus Perschke mit Reisen nach Ostasien, seine Nautiker-Studienzeit und seine ersten Fahrten hinter dem Mast.
 
Hamburg, im Dezember 2009 /2015 Jrgen Ruszkowski
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    Vorwort des Autors
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Dies ist meine ganz persnliche Autobiographie. Ohne Vorkenntnisse, wie man so etwas gestaltet, hatte ich mich eines Tages darangewagt. Wenn man mit 65 Jahren in den Ruhestand versetzt wird, dann sollte man ein Hobby haben, sonst fllt man in ein Loch der Unttigkeit. Man wird pltzlich aus dem tglichen Arbeitsrhythmus entlassen, eigentlich stressfrei, wei aber mit seiner pltzlichen Freizeit nicht viel anzufangen. Eins meiner Hobbys ist der Schrebergarten. Doch diese Beschftigung erstreckt sich nur vom zeitigen Frhjahr bis in den spten Herbst. Sprachenlernen an der Volkshochschule im Winter war nicht mein Ding. „Schreiben“ schon eher. Und auf Grundlage der vielen alten Briefe, die ich damals in meinen Sturm- und Drangjahren nach Hause geschickt hatte und die zu meinem groen Erstaunen pltzlich aus der Versenkung bei meiner alten Mutter wieder auftauchten, ermutigte ich mich, diese Wahnsinnsidee in die Tat umzusetzen. Meine Gttergattin lchelte ber mein Vorhaben. Ich hoffe nun, dass das, was aus meinen grauen Zellen aufs Papier entfleucht, dem Leser gefllt.
 
Also lieber Leser, bitte erwarte nicht etwas intellektuell Anspruchsvolles. Ich bin nicht so vermessen, dass ich unbedingt mit einem Gnter Grass oder Heinrich Bll mithalten msste. Gnter Grass ist nie mein favorisierter Autor gewesen, Heinrich Bll in den 1970er Jahren war es schon eher. Siegried Lenz’ „Deutschstunde“ hatte mich gefesselt. Besonders gerne hatte ich im reifen Alter alle Bcher von Joseph Conrad gelesen, sogar in englischer Sprache. Weiterhin hatte ich die packenden Romane von Lothar-Gnther Buchheim verschlungen. Der Mann hatte qualifizierte Fachkenntnisse von der Kriegs- und Handelsschifffahrt. Experten, die das Schreiben zu ihrem Beruf whlten, haben die geschliffene Kunst des Schreibens studiert, sprich Literaturwissenschaften. Ich nicht. Mit anderen Worten: Ausschlaggebend bei meinem Versuch waren eigentlich die vielen Fotos und Briefe aus meiner Seefahrtszeit gewesen, die ich in einem Pappkarton verwahre und hin und wieder betrachtete. Meine Frau wollte diesen Pappkarton schon einmal im Mllcontainer entsorgen, ich konnte sie noch rechtzeitig stoppen! Es hngen zu viele schne Erinnerungen an dieser Zeit auf See, die inzwischen Jahrzehnte zurckliegen. Ich glaube, jedem Seemann geht es so. Meine Frau schimpft: „Du lebst nur noch in der Vergangenheit, die Gegenwart ist wichtiger!“ Also ging ich einen Kompromiss ein. Ich habe die aus meiner Sicht interessantesten Fotos chronologisch sortiert und, abgesichert durch die Fahrzeiteintragungen in meinen Seefahrtsbchern, weiter durch die Inhalte der alten Briefe, die ich damals an meine Eltern geschickt und die meine alte Mutter laufend gesammelt und bis heute aufgehoben hatte, zu einer aufeinander folgenden Seereisenreportage ber den Alltag an Bord vor dem Mast verarbeitet. Der Ausspruch „vor dem Mast“ bedeutet nichts anderes, als die Ausbildungsjahre und die Matrosenfahrzeit, bevor man eine Seefahrtsschule zwecks Erwerbs eines nautischen Patentes besucht. Weiterhin hatte ich aus gegebenem Anlass zu der zurckliegenden, aber sehr interessanten deutschen politischen Entwicklung in Afrika und China Sekundarliteratur zur Aufhellung der Geschichte benutzt, die in diesem Zusammenhang in mein Manuskript eingeflossen ist.
 
Es trieb mich der Wunsch, jetzt in meinem letzten Lebensabschnitt als Rentner einmal alles, was ich damals erlebt und durchlitten hatte, niederzuschreiben, solange ich dazu noch in der Lage bin. Deshalb weise ich hier darauf hin, dass diese Autobiografie nur aus Fragmenten besteht. Manches ist verschttet geblieben, doch ein Teil konnte mit Hilfe meines Bruders und mit guten Freunden durch „Weit-du-noch-damals“-Erzhlungen wieder ausgegraben werden. Und nachdem ich alles im Kopf Revue passieren lie und als Entwurf erfasst hatte, peinigte ich die Tastatur meines Computers so lange, bis das, was Ihnen vorliegt, lieber Leser, herauskam. Vielleicht liest es ja doch der eine oder der andere, den ich noch aus meinen Cuxhavener Jugendjahren kenne oder der eine oder andere meiner damaligen Bordkollegen auf den nachfolgend aufgefhrten Schiffen.
 
Es gibt nicht mehr viele Freunde und Bekannte meiner Generation, von den Kollegen, mit denen ich die Zeit vor dem Mast verbracht hatte oder meinen damaligen Schulkollegen, mit denen ich zusammen Ende der 1950er, Anfang der 1960ger Jahre in Bremerhaven-Gestemnde die Schulbank an der ehemals preuischen Seefahrtschule gedrckt hatte. Deshalb ist es immer eine groe Freude, wenn mir pltzlich einer von denen wieder ber den Weg luft. Es findet dann sofort ein intensiver Gedankenaustausch statt: „Weit du noch damals...?“ Bis jetzt habe ich Glck gehabt. Auf Umwegen hatte ich meinen damaligen 2. Steuermann auf der „ACHILLES“, den spteren NO-Kanallotsen und Eldermann der Brunsbtteler Lotsenbrderschaft, Herrn Georg Richters wieder entdeckt. Den 88jhrigen Rentner konnte ich in Bretten in der Nhe von Karlsruhe besuchen, und wir haben einige Stunden ber die Zeit auf der ACHILLES geplaudert. Als nchstes hatte ich meinen alten Jugendfreund Hans-Uwe Westphal in Bremen ausgegraben. Hansi - ehemaliger Wasserschutzpolizeibeamter und heutiger Pensionr - und ich fuhren gemeinsam auf der „HARRIET E“ und auf der „KAMERUN“ der Ostafrika Linie. Ich hoffe, dass es so weiter geht, denn ich bin noch nicht am Ende. Ganz durch Zufall lernte ich beim Germanischen Lloyd einen Herrn Thorsten Knull kennen, mit dessen Vater ich von Ende 1956 bis 1957 zusammen eine Reise auf der „BAYERNSTEIN“ des Norddeutschen Lloyds gefahren hatte. 
 
Dank auch an Herrn Titel vom Verband deutscher Reeder, der mir Sekundrliteratur ber den Nachkriegsbeginn der deutschen Handelsschifffahrt besorgte und auch an Kapitn Sttzner von der Deutschen Afrika-Linie, von dem ich Fotos ber die ersten beiden Afrikaschiffe erhielt, auf denen ich damals fuhr. Weiterhin bedanke ich mich fr das Kartenmaterial vom Bundesamt fr Seeschifffahrt und Hydrographie, auf das ich beim Schreiben zurckgreifen konnte. Das Leben ist schon interessant und steckt voller berraschungen.
 
Ich versuche, eine Art Pldoyer fr meine Generation niederzuschreiben, die es ganz bestimmt nicht verdient hat, dass man sie heute belchelt und nachsichtig auf sie von oben herabsieht. Noch sind wir nicht im Pflegeheim. Noch nicht in der „black box“.
 
Wir, die heute ber 70jhrigen, waren gute Jahrgnge, jeder in seinem Beruf, auf seine Art. Wir waren aber auch nicht so verwhnt, wie die heutigen Kids. Wenn die jungen Leute der heutigen Generation ihr Abitur bestanden haben, dann wollen sie keinen Beruf erlernen, sondern gleich ein durch Bafg abgesichertes Studium beginnen oder einen Job machen (frher kannten wir den Begriff „Job“ berhaupt nicht, aber alles, was aus den USA kommt, wird uns von den Printmedien und dem Fernsehen in Deutschland als „in“ verkauft!). Die Mehrzahl aller Jugendlichen, Studenten und Wirtschaftsakademiker von heute denkt leider in diesem Sinne. Und traurigerweise untersttzen deren Eltern die Ansichten ihrer „Weicheier“. Karriere, Profitmaximierung und „Knete machen“ ist deren Motto. Wir alten Knochen waren damals zur See gefahren, weil die Chance, einen Ausbildungsplatz an Land zu bekommen, eins zu zehn stand, genau wie heute. Natrlich gab es auch diejenigen, die sich berufen fhlten, zur See zu fahren, weil in deren Familien der Beruf des Kapitns Tradition hatte. Damals war „Bafg“ ein Fremdwort fr all die, die eine Seefahrtschule besuchen wollten. Heute wird die staatliche Untersttzung zum Studium als selbstverstndlich vorausgesetzt. Wir mussten fr die Zeit des Schulbesuchs unseren Unterhalt selbstverstndlich selbst zusammensparen oder einen Kredit bei einer Bank oder Sparkasse aufnehmen. Unsere Heuern in den 1950ger Jahren waren wei Gott nicht berauschend. Aber wir waren auch anspruchsloser, hatten es trotzdem gepackt und uns ehrlich durchgebissen in dieser Zeit nach dem letzten Kriege. Wer A sagte, musste auch B sagen, und die meisten von uns haben ihr Ziel erreicht. 
 
Ein Kapitn hatte zu unserer Zeit noch einen hohen Stellenwert auf dem maritimen Arbeitsmarkt. Heute hat sich der Stellenwert etwas verschoben: Die Chartergeschfte werden heute immer noch in den Bros der Reedereien durch die Logistikmanager geplant und abgewickelt, doch der heutige Kapitn muss, etwas sarkastisch ausgedrckt, wie der Fernfahrer einer groen Spedition seinen vorgegebenen Zeitplan einhalten und die Ladung lschen bzw. neue Ladung laden. Die Schiffe sind grer geworden, auch die Risiken sind grer geworden. Der Kommunikationsaustausch verluft heute bers Internet und Satelitentelefonie. Aus den damaligen Stckgutschiffen wurden inzwischen sehr schnelle Containerschiffe, die gewaltige Kapazitten an Containern transportieren. Dank ihrer Gren und Maschinenstrken, die nach oben fast ausgereizt sind, knnen diese Schiffe Wind und Wetter nahezu ignorieren. Mit ihren elektronischen Navigationsgerten und ihrer hochtechnischen Antriebsausrstung knnen die Reeder bis an die Grenze des Machbaren Schiffsbesatzungen reduzieren. Heute ist das, was wir damals als die „traditionelle“ Seeschifffahrt verstanden, ein rein kaufmnnisches und logistisches berseetransportunternehmen geworden. Aus dem Kapitn und seiner Mannschaft wurden „berseetransportbegleiter“, die vielleicht alle halbe Jahre urlaubsreif und genervt von dem gewaltigen Stress an Bord abgelst werden. Alles ist anonymer geworden. Zeit ist Geld. Diplombetriebswirte voller Theorien und null Ahnung von der Praxis und berbordender Brokratismus dominieren in den Verwaltungen der Reedereien, der Wasserkopf der inneren Verwaltung jeder Reederei wchst und blht sich auf. Und die meisten dieser klugen „positiv thinking“-Kpfe dieser Unternehmen kennen ihre Schiffe nur von den Probefahrtevents und Fotos, wissen nichts von nerviger Nebelfahrt, frchterlichen Sturmfahrten, berfllen von Seepiraten und Ausraubung der Schiffsladung. Brauchen sie auch nicht, dafr gibt es eben das international vorgeschriebene „auditierte und zertifizierte Bordpersonal“, welches alles im Griff hat, jedenfalls haben sollte! Das erinnert mich an den bekannten Spruch „jeder Seemann ein Artist, fnf Seeleute ein Zirkus.“
 
Es wurde hchste Zeit, dass wir Alten ausgemustert wurden, als die SAP-orientierten Wirtschaftsinformatiker und Diplom-BWLer ans Ruder kamen. Hafenliegezeiten werden nach Stunden und Minuten reguliert. Der Inhalt der Container bleibt fr den Ladungsoffizier bis auf das Gefahrengut im Groen und Ganzen anonym. Er hat nie einen Containerinhalt gesehen, es sei denn, der Containerinhalt wurde ausgeraubt, war explodiert, oder lag ausgebrannt verstreut an Deck. Der Kapitn darf nur noch Konnossemente unterzeichnen. Den Rest erledigen die Makler, Reedereiverwaltungen und die Shipplaner in den Terminal-Offices aller groen Hfen. Dagegen ist nichts einzuwenden. Diese Entwicklung ist nicht aufzuhalten und wird auch so weiter gehen. Aber kein noch so tchtiger Ladungsoffizier hat heute noch die bersicht ber 6.000 Container, die fr 8 bis 10 Hfen bestimmt sind. Und wenn von diesen 6.000 Containern auch nur 10 Prozent mit Gefahrengtern beladen sind, dann kann man nur hoffen, dass er wei, wo diese an Bord abgestellt und untergebracht sind. Sonst „gute Nacht“ oder „armes Schwein“!
 
Meine Idee war, die damalige Seefahrt der heutigen gegenber zu stellen. Ich will sie nicht glorifizieren. Sie hatte viel mit Knochenarbeit zu tun. Dafr war auch mehr Personal an Bord. Aber eins gab es damals auf den meisten deutschen Schiffen, und das ist heute fast verloren gegangen: Eine so genannte Kameradschaft! Der Personalmanager der Reederei sagt dann: „Das Betriebsklima an Bord ist ausgezeichnet.“ Kameradschaft kennt er gar nicht. Klingt sentimental und lcherlich, war aber fr uns damals sehr wichtig. Nur das findet man eben heute nicht mehr an Bord der schwimmenden Dinosaurier mit deren internationalen Besatzungen unter den „flags of convenience“. Money makes the world go round! Fr uns alte Hasen bedeutete das: Abtreten, die Zeiten haben sich fr immer gendert.
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Im Band 41 berichtet Klaus Perschke ber seine Herkunft, Kindheit und Jugend, den Beginn seiner Seefahrt als Moses 1951, seine Fahrtzeiten als Junggrad und Matrose auf verschiedenen Schiffen in der Nord-Ostseefahrt und seine Reisen nach Afrika bis Anfang 1956. In diesem Band 42 setzt er nun zunchst seine Erzhlungen ber seine Reisen vor dem Mast fort, bevor wir etwas ber seine Nautiker-Ausbildung und die ersten Reisen als nautischer Wachoffizier erfahren.
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    Kurze Gastrolle auf MS REIFENSTEIN vom NDL im Hafen von Bremen
 
Ich hatte Glck beim Norddeutschen Lloyd in Bremen. Mein Aufenthalt in Cuxhaven entwickelte sich zu einem Kurzurlaub. Der NDL brauchte Mannschaftsnachwuchs. Ein Telegramm aus Bremen brachte mich auf Trab. Doch zunchst musste ich eine kurze Urlaubsvertretung auf dem „Schlachtschiff“ des NDL, MS „REIFENSTEIN“ absolvieren. Hier war Not am Mann, und ich musste whrend der Hafenliegezeit in Bremen einspringen. 
 
Das MS REIFENSTEIN war als MS „MARBURG“ am 1.01.1943 von der Kriegsmarine als Etappenversorger bei der SA J. Cockerill in Hoboken in Belgien gebaut worden. Am 1.10.1943 wurde der Bau gestoppt, am 4.9.1944 wurde der noch nicht fertiggestellte Neubau an der Werft versenkt und im gleichen Monat wieder geborgen. Das Schiff wurde als Neubau 696 durch die Belgier bernommen und fuhr von 1946 bis 1955 als „HOUFFALIZE“ fr die Cie. Maritime Belge, Antwerpen, im Westafrika-Dienst zum Kongo. Es wurde am 19.07.1955 vom NDL aufgekauft und als MS REIFENSTEIN in der Australienfahrt eingesetzt. Das Schiff hatte GL-Klasse. 1971 wurde das Schiff als REIFENS an die Costoula Shipping Co. Ltd. nach Famagusta – Zypern weiterverkauft.
 
Die REIFENSTEIN hatte eine Vermessung von 7.859 BRT und 4.513 NRT, weiterhin 22.263 dwt. Sie hatte eine Lnge von 160,00 m, eine Breite von 19,66 m und einen Tiefgang von 9,55 m bis 10,35 m. Das Schiff hatte drei Hauptmaschinen, Hersteller unbekannt, 6x600/1000. Jede Hauptmaschine trieb eine eigene Schiffsschraube an. Weiterhin hatte das Schiff 6 Laderume, Laderaum 1 hatte 3 Zwischendecks und einen Unterraum, die Laderume 2 bis 6 hatten je 2 Zwischendecks und den Unterraum. Das Schiff hatte vier Masten. Das Ladegeschirr bestand aus 2 Schwergutbumen und 20 normalen Ladebumen, schon fast ein Wald. Wer hier anmusterte, musste auch einen Jagdschein besitzen.
 
Am 11. Januar 1956 war ich auf dem Wege nach Bremen. Die REIFENSTEIN, ein Schwesterschiff der „RODENSTEIN“ und der „RAVENSTEIN“, lag in Bremen und wurde gerade gelscht. Kapitn Clausen war der „Master next God“ an Bord, eine berhmte Persnlichkeit beim Norddeutschen Lloyd, berhmt und gefrchtet, denn jeder nautische Offizier, der sich beim NDL etwas zuschulden kommen lie, landete bei Kapitn Clausen. Und der war im Umgang mit jungen Kollegen nicht zimperlich. Bei Kapitn Clausen, ein Ostfriese wie er im Buche steht, durfte nichts verschwendet werden. Zu dem Zeitpunkt, als ich an Bord kam, war auch sein Sohn, der eine Reedereikaufmannsausbildung beim NDL absolvierte und spter auch auf der BAYERNSTEIN als Assistent Purser (Zahlmeisterassistent) angemustert hatte, gerade fr ein paar Tage zu Besuch an Bord. Auch fr ihn fand sein Vater eine herausragende Beschftigung. Das Schiff hatte bis auf Luke 1 zwei Zwischendecks von vorn bis achtern, in denen auf der vorangegangenen Reise Autos nach Australien verschifft worden waren. Alle Autos waren ausgehend von Bremen mit Herkulesdraht (3 mm starker mit Sisal umkleideter Draht) gelascht und mittels „spanischer Winde“ tight gedreht worden. Diese Methode hielt bombenfest. Die „longshoremen“ in Australien hatten diese Laschings aus Bequemlichkeit mit einem Seitenschneider gekappt, und die Reste der Laschings in den Zwischendecks liegen gelassen, eigentlich nur noch Abfall, denn wer wollte diese kurzen Enden noch benutzen? Doch Kapitn Clausens Kronsohn musste im Blaumann in die Zwischendecks abtauchen und Lasching fr Lasching aus den an Deck geschweiten Laschaugen entfernen, in Bndeln  25 Stck zusammenbinden und in einer Ecke des Zwischendecks aufstapeln. Und er tat es auch ohne zu murren. Wir machten alle einen groen Bogen um ihn, um ihn nicht von der Arbeit abzulenken.
 
Die REIFENSTEIN war, wie auch ihre Schwesterschiffe, ein ziemlich arbeitsintensives Schiff, das nur mit viel Deckspersonal gefahren werden konnte. Wir mussten alle Zwischendecks fegen, Stauholz in Hieven zusammenstapeln, damit die von den Hafenarbeitern an Deck gehievt wurden. Auf jeden Fall gab es genug fr uns zu tun.
 
Ein Aha-Erlebnis sollte ich allerdings noch whrend meines fnftgigen Gastspiels auf der REIFENSTEIN bekommen. Ein alter NDL-Dampfer, er sah wie ein aufgekaufter Schwede aus, lag mit uns zusammen am Kai. Unter den Lloyd-Kapitnen gehrte es zum guten Ton, dass der dienstjngere dem dienstlteren Kapitn whrend der Hafenliegezeit einen Besuch abstattete. Zufllig lief ich mit den anderen Jan Maaten von achtern nach vorn, als der Kapitn des anderen Lloydschiffes, aufgetakelt wie ein Admiral, die Gangway herauf kam und oben an Deck erschien. Ich schaute ihn an, er schaute mich an. Ich musste in diesem Moment grinsen, denn es war kein geringerer als Kapitn Alwin Otten von dem Tanker HARRIET E. Ihm fielen fast die Augen aus dem Kopf, als er mich an Bord dieses Schiffes sah. Er grte mich nicht, denn er erinnerte sich meiner mit Verachtung. Ich grte ihn auch nicht und ging wortlos mit den anderen an ihm vorbei. 
 
Meine Stunden an Bord waren gezhlt. Man hatte mir versichert, dass ich an Bord der BAYERNSTEIN einsteigen knne. Und die kam auch am 18. Januar 1956 nach Bremen. Ich durfte die REIFENSTEIN wieder verlassen. Mein Herz machte einen Hpfer.
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    Erste Reise mit MS BAYERNSTEIN nach Ostasien
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MS BAYERNSTEIN
 
MS BAYERNSTEIN, U-Signal: DEFD. Gebaut auf der Bremer Vulkan-Werft in Bremen-Vegesack unter der BauNr. 839, Stapellauf am 12.10.1954, Indienststellung am 3.01.1955. Lnge . a.: 158,81 m, Breite: 19,44 m, Tiefgang: 8,42 m – 9,55 m, Seitenhhe Kiel – Hauptdeck: 12,0 m – BRT: 8.999, NRT: 5.269, 5 Laderume und 1 Postluke auf dem Promenadendeck. 2 Hauptmaschinen, 2 Td. ber 1 Getriebe auf einer Welle – Propeller, 17 kn Geschwindigkeit, GL-Klasse 
 
Die Reisen auf der BAYERNSTEIN stellten whrend meiner seemnnischen Laufbahn vor dem Mast den absoluten Gipfel dar. Natrlich war es auch ein Arbeitsschiff, aber das Betriebsklima unter dem damaligen, souvernen Bootsmann Kurt Tietjen aus Hamburg war einmalig whrend meiner Ostasien-Fahrzeit bis zum Besuch der Seefahrtsschule in Bremerhaven-Geestemnde.
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Und hier die Eintragungen der An- und Abmusterung auf dem MS BAYERNSTEIN. 
 
Am 18. Januar 1956 in Bremen an Bord und am 27. Januar 1957 in Hamburg von Bord.
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Mein NDL- Ausweis fr die BAYERNSTEIN, den ich im Ausland an Land immer bei mir fhren sollte
 
Hier an dieser Stelle mchte ich einen weiteren Exkurs einfgen. Auer meinen Erinnerungen, die ich aus meiner damals nach Hause geschickten Post herausfiltern konnte, hatte ich wenig Anhaltsmaterial, nicht viele Fotos, die ich mit meinem einfachen Fotoapparat gemacht hatte. Daraus htte ich niemals den Teil BAYERNSTEIN fortsetzen knnen. Aber, wie so oft im Leben, kam mir der Zufall zur Hilfe. Nach meinem Ausscheiden als statistischer Sachbearbeiter beim „Bundesamt fr Seeschifffahrt und Hydrographie“ am 28. Februar 2000 hatte ich ein Angebot bekommen, beim Germanischen Lloyd, als Aushilfskraft im Sachgebiet „Port State Controll“ einzuspringen, denn da war Not am Mann. Der eigentliche Sachbearbeiter, Herr Bpple, hatte gerade eine schwere Herzoperation hinter sich und war ausgefallen. Ein junger Student der Hochschule fr Seefahrt, Herr Thorsten Knull, der selbst noch in der Endphase der Prfung - Abgabe der schriftlichen Hausarbeit - stand, war bis Oberkante Unterlippe mit Arbeit eingedeckt. Er war froh, dass ihm so ein „alter Rentner“ zur Seite gestellt wurde. Allerdings musste er mich erst einmal einarbeiten. Natrlich kam man auch miteinander ins Gesprch ber frhere Zeiten. Ich erzhlte ihm unter anderem, dass ich als Matrose 1956 auf der BAYERNSTEIN vom NDL gefahren hatte. Das verschlug dem jungen Mann die Sprache. Seine Reaktion war: „Dann mssen Sie meinen Vater kennen, denn der fuhr damals als Offiziersanwrter auf dem Schiff.“ Knull? An den Namen konnte ich mich gar nicht mehr erinnern. Jedenfalls kontaktete Knull Junior seinen Vater in Buxtehude und erzhlte ihm von unserer Begegnung. Und es dauerte nicht lange, da besuchte Vater Knull seinen Sohn im Hause des Germanischen Lloyds, um diesen ominsen Rentner kennen zu lernen. Und es entstand eine Art Verhr: „Kennen Sie noch den Bootsmann von der BAYERNSTEIN?“ „Klar, Kurt Tietjen!“ Und den 1. Offizier? Natrlich, unseren unnahbaren Herrn Vetter, der nur mit dem Bootsmann sprach, es sei denn, er hatte einen auf dem Kieker. Und den Kapitn? Ja, doch der Name war mir entfallen. Und als er mir den sagte, wusste ich sofort wieder Bescheid. Kapitn Schott, der Herrscher aller Weltmeere, jedenfalls derer bis Japan. Er nannte noch Harald Beck, Erst Tesch, Martin Imbusch, den Namen des Oberkochs, des 1. Zahlmeisters, den des 1. Funkoffiziers, den des Bordarztes. Ich war erstaunt, dass er diese Namen noch alle zusammenbekam. Es waren noch etliche mehr. Aus diesem ersten sporadischen Treffen beim GL kamen weitere telefonische Kontakte hinzu. Ich grub auch noch andere ehemaligen Kollegen aus, telefonierte in der Zwischenzeit mit ihnen: Harald Hilmer in Cuxhaven, Fritz Almstedt, Ernst Tesch. Wir wollten uns irgendwann einmal in Hamburg treffen, zusammensetzen und Erinnerungen austauschen, die dann auch in diese „endlose Geschichte“ einflieen sollten. Fritz Almstedt, der als Rentner jetzt im velgnner Museumshafen einen alten 90jhrigen Kltenewer namens „HANNA“ ehrenamtlich betreut, empfahl mir, dort an Bord ein Treff mit den Ehemaligen zu veranstalten. Ich hoffe, es kommt noch zustande. In der Zwischenzeit versuchte ich allein, auf Grund meiner Post von damals, den Anschluss der Zeit vor dem Mast auf der BAYERNSTEIN so gut wie mglich selbst zu meistern. 
 
Kapitn Schott, ein absoluter Souvern, man sah ihn selten an Deck, der 1. Offizier war der schneidige Herr Paul Vetter, fast unnahbar, wechselte fast kein Wort mit dem niederen Volk, den Jan Maaten. Hin und wieder schiss er einen von uns zusammen, wenn ihm eine Laus ber die Leber gelaufen war. Es fuhren auch fnf Chinesen an Bord, die achtern die Schiffswscherei betrieben. Der Dienstlteste war der „Alte Fritz“, jedenfalls nannte jeder ihn nur Fritz. Die Wschereigang musste fr 91 Mann Besatzung die Bettwsche, die Arbeitswsche fr die Decks- und Maschinengang, fr die Herren der Teppichetagen die Uniformen, fr die Stewards die Tischdecken, Servietten und alles Gedns, womit die Passagiere beeindruckt wurden, waschen. Und wenn das Schiff „full house“ mit 88 Passagieren aufgefllt war, dann war Hochbetrieb beim Alten Fritzen. Der Alte Fritz war ein „deutscher“ Chinese, hatte die deutsche Staatsangehrigkeit, kam aus Bremerhaven und hatte dort auch eine gut gehende Wscherei, die von seiner zweiten Frau geleitet wurde. Der Alte Fritz hatte frher, noch vor dem 2. Weltkrieg, bei der Kriegsmarine als Wscher auf einem der dicken Ptte gefahren, den die Siegermchte nicht versenkt hatten. Er hatte Glck gehabt. Jetzt fuhr er beim NDL, natrlich mit Absicht. Er hatte in Shanghai noch eine groe Familie, zu der er Kontakt pflegte, also noch seine erste Frau und einen Sohn aus erster Ehe.
 
In so einem groen schwimmenden Betrieb kennt man natrlich nicht jeden. Aber jeder kannte Ernst Tesch aus Timmendorf und Martin Imbusch aus Bremen. Ernst war der Gngesteward. Er musste jeden Morgen die Betriebsgnge mittschiffs fegen und feudeln. Martin war der Kabelgattsteward und zustndig fr die Ausgabe von Werkzeug und Farbe, weiterhin der Oberspleier, wenn es um Tauwerk, Geien und Laderunner ging, die zu spleien waren. Dann war da noch Leichtmatrose Harald Beck aus Wrzburg, der Promenadendecksteward, der schnste Mann von der Decksgang. Er war zustndig fr die Ausgabe von Liegesthlen an die Passagiere. Weiterhin war es seine Aufgabe, morgens ab 06:00 Uhr nach dem Deckwaschen auf dem Promenadendeck die Teakholzreling mit Frischwasser abzuschwabbeln. Und wenn die ersten jungen weiblichen Frhaufsteher erschienen, dann hatte Freund Harald viele Auftrge zu erfllen: „Please move the deckchair in the sun“ usw., usw. Ladies always first!
 
Beinahe htte ich eine sehr wichtige Person unserer 91kpfigen Besatzung vergessen, nmlich Frau Zausch. Frau Zausch war damals um die 50 Jahre alt und die Krankenschwester an Bord. Bei Bedarf, wenn wir auch etliche Kleinkinder unter den Passagieren hatten, musste sie auch als Kindergrtnerin einspringen, zur Entlastung der Eltern, damit die in Ruhe die Reise genieen konnten. In diesem Fall stand Frau Zausch ein nur fr Kinder eingerichteter Raum zur Verfgung, der mit Spielzeug und Unterhaltungsspielen ausgestattet war. Und sie hatte dann auch allerhand mit den Blagen zu tun, denn die konnten sie ganz schn auf Trab halten. Wir hatten damals das Gefhl, als wenn Frau Zausch unseren Bootsmann heimlich anhimmelte. Wie gesagt, es war nur eine Vermutung. Frau Zausch war besonders gefragt, wenn das Schiff rollte und stampfte und die Eltern seekrank waren. Dann lagen die Kinder der seekranken Eltern ganz in der Obhut von Frau Zausch.
 
Nach dem Inhalt meines ersten Briefs vom 22.01.1956 an meine Eltern musste ich damals im Auftrage des „Recruting Office“ des NDL direkt von der REIFENSTEIN an Bord der BAYERNSTEIN bersteigen und wurde am 18.01.1956 in Bremen angemustert. Von Bremen aus ging die erste Fahrt der Rundreise nach Hamburg zum Laden. Danach ging es wieder zurck nach Bremen, um die Restladung aus deutschen Hfen an Bord zu nehmen. Es war Schlechterwetterzeit. Und da bei diesem Wetter kein Seelotse versetzt werden konnte, war der Weserlotse bereits aus Geestemnde nach Hamburg gekommen und fuhr mit uns als Gast bis zur Weseransteuerung. Diese kurze Strecke der Reise hatte es in sich. Drauen bei Feuerschiff ELBE 1 hatten wir einen Kuhsturm aus NW, Strke 10. Das Schiff machte im noch nicht abgeladenen Zustand heftige Bocksprnge und kam mchtig ins Rollen, als es in die Weser einlief. Trotzdem lief die BAYERNSTEIN noch 15 kn bei dem Schietwetter. Ich hatte wieder einmal das Glck, die 4-8-Wache gehen zu drfen. Insgesamt waren wir drei Mann, die sich die Wache teilten: 1 Stunde und 20 Minuten am Ruder stehen, weiter 1 Stunde und 20 Minuten Ausguck in der Brckennock gehen und 1 Stunde und 20 Minuten „stand-by“ unter Deck, das hie, am Ende der Seewache die nchste Wache zu wecken und fr sie Kaffee zu kochen.
 
Wie war ich untergebracht auf diesem Schiff? Also, meine Wenigkeit wurde midships in einer Zweimannkammer einquartiert. Der Rest der Decksbauern wohnte achtern. Ich war mit meiner Rumlichkeit vollauf zufrieden. Anfangs musste ich mich erst daran gewhnen, statt der gewohnten Schraubengerusche nun das Singen der Hauptmaschinen zu hren. Wahrscheinlich waren das die hohen Frequenzen der Turbolader. Meine Kammer hatte auch einen Nachteil: Bei schlechtem Wetter mussten die Bullaugen geschlossen bleiben, sonst wre der Blanke Hans eingestiegen. Aber das wurde wettgemacht durch den Vorteil, dass die Kammer flieend warmes und kaltes Wasser hatte, ein Luxus, auf den die Decksbauern achtern verzichten mussten. Mit mir auf dem Betriebsgang wohnten etliche Stewards und das Maschinenpersonal. Weiterhin war mein Weg zur Mannschaftsmesse relativ kurz.
 
Der Aufenthalt im Hafen von Bremen war immer recht arbeitsintensiv: erste, zweite, dritte Schicht. Der Bootsmann und Martin Imbusch teilten sich die Decksaufsicht, wir, der Rest der Deckscrew, wurden auf die Schichten verteilt, immer stand-by, Stauholz in die Luken, wenn Not am Mann war. Anschlieend, als es dem Ende zuging, eine Luke nach der anderen seeklar machen, Bume niederlegen usw. Wir luden unter anderem als Deckslast, feuergefhrliche Chemikalien oder Suren und Laugen in Fssern und Demijohns. Und die wurden stets auf dem Vorschiff in den Seiten neben den Luken 2 und Luke 3 platziert, mit Stauholz eingeschalt und gelascht. Wir hatten also genug zu tun. 
 
Bei dem Wetter ging es weiter von Bremen nach Rotterdam. Auch wieder Rund-um-die-Uhr-Betrieb. Wieder zwei Tage „Maloche pure“, anschlieend gingen wir noch nach Antwerpen. Dort auch der gleiche Wahnsinn wie in Rotterdam. Und von Antwerpen weiter in den Englischen Kanal nach Southhampton. Auf Southhampton Reede kamen per Bargen viele Tausende Postscke, die wir fr die Hfen der damaligen britischen Kolonien in Ostasien in der Postluke, also Luke 4, luden. Auer den Postscken wurden viele Passagiere eingeschifft. Der Aufenthalt in Southhampton betrug ca. 6 bis 8 Stunden. 
 
Danach hie es, sobald der Pilot an Bord gekommen war und uns die Behrden ausklariert hatten: „Anker hieven!“, und schon dirigierte uns der Lotse ein Stck an „Isle of Wight“ vorbei in Richtung rmelkanal, wo ihn ein bereits auf ihn wartendes Pilot Boat in Empfang nahm und zurck nach Portsmouth brachte. Wir dagegen setzten unsere Reise gen Westen fort, vorbei an St. Catherine’s Point, St. Alban’s Head, Start Point und Lizard Point, Isles of Scilly und hinein in die Biscaya. Und der Kuhsturm aus Nordwest nahm uns in Empfang, die See wurde hher, das Schiff machte krumm. Die Biscayapassage war bei dieser Jahreszeit immer mit einer frchterlichen Rollerei verbunden. Doch sobald wir den Kurs anfangs auf Sdwest, spter an der spanisch-portugiesischen Kste auf Sd nderten, fing die BAYERNSTEIN wie ein Rennpferd an zu laufen und brauste mit Wind und See von achtern mit glatten 18 kn Fahrt in Richtung Cabo de Sao Vicente. Und jetzt erst wurde die Seefahrt wieder angenehm, jedenfalls vorbergehend. Um den 28.01.1956 passierten wir Gibraltar.
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Spter ging es dann durch den Golf von Valencia, vorbei an den Balearischen Inseln an Steuerbord-Seite bis ins Ligurische Meer und in den Golf von Genova hinein. Am 2.02.1956 erreichten wir Genua, wo wir an einem Kai im Hafen festmachten. Die genuesischen Hafenarbeiter waren noch nicht ganz so durchgeknallt wie die Kollegen in Rotterdam, Antwerpen, Bremen und Hamburg. Hier lie man alles piano, piano anlaufen. Erst kamen die Behrden an Bord zum Einklarieren, die Zllner, um ihren Obolus nach getaner Arbeit in Empfang zu nehmen. Und dann kamen die Hafenarbeiter mit ihrem Gewerkschaftsfunktionr, der berall herumschnffelte. Wenn etwas nicht koscher war, dann beriet man sich, ob man streiken sollte und diskutierte, Mama mia, Papa mio. Aaaah, da hatte der Bootsmann nicht rechtzeitig ein Sicherheitsnetz unter dem Fallreep anbringen lassen. Kein Mann durfte an Bord gehen. Natrlich lag das Netz oben bereits im Gang, nur, wir waren noch nicht dazu gekommen, es anzubringen. Manche von den Brdern tauchten auch im Bereich der Mannschaftsunterknfte auf, ganz bestimmt nicht zufllig. In diesem Falle wurden sie von uns sofort an Deck zurck verwiesen. Und auch oben auf dem Promenadendeck, wo sie die Postluke geffnet haben wollten. Auch von dort wurden sie von uns verwiesen. Hier habt ihr nichts verloren ihr Halunken! Wir waren jetzt verdammt wachsam geworden.
 
Die Mannschaftspost war an Bord gebracht worden. Und es sah so aus, als ob ich dieses Mal leer ausgegangen wre, dachte ich jedenfalls. Die Post wurde vom Zahlmeister-Assistenten, Herrn Clausen, vorsortiert und dann an die entsprechenden Abteilungschefs weitergegeben. Und die verteilten sie an ihre Leute. Am nchsten Tag, wir hatten Genua bereits verlassen und dampften schon durch das Tyrrhenische Meer an Napoli vorbei, kam ein Salonsteward nach midships in die Mannschaftsmesse und fragte nach einem Klaus Perschke. „Ja, das bin ich!“ rief ich ihm zu. Er stellte sich vor: „Ich bin Dieter Peschke, man hatte mir aus Versehen deine Post gegeben, und ich hatte nicht so genau auf das Couvert gesehen. Ich hatte sie einfach geffnet. Das ist mir verdammt peinlich, ich habe aber nur die Anrede gelesen, da merkte ich erst, dass da noch einer an Bord ist, der so hnlich heit wie ich.“ Das hie, der Zahlmeister-Assistent war der Auslser der Verwechslung. Und der Obersteward hatte in der Eile des Gefechts auch nicht die Namensverwechslung mitbekommen. Wir klnten noch etwas lnger. Dabei stellte sich heraus, dass auch er ein gebrtiger Breslauer war, und das haute mich fast um. Er hatte hnlichkeit mit meinem Cousin Eckard Perschke. Salonsteward Peschke hatte ein Hobby, und das war gar nicht billig, er fotografierte nmlich gerne. Er lud mich spter im stlichen Mittelmeer mal zu sich in seine Kabine ein und zeigte mir seine Fotoausrstung. Der totale Wahnsinn! Er hatte gleich mehrere Kameras mit entsprechend teuren Objektiven. Zustzlich hatte er ein eigenes Entwicklungslabor an Bord. Das hatte ihm die Schiffsleitung genehmigt. In seiner Freizeit machte er Aufnahmen von allen Passagieren, zum Beispiel bei festlichen Anlssen. Die entwickelten Fotos verkaufte er dann an die Fahrgste und die Besatzung, und dabei machte er einen sehr guten Umsatz. Fr den Entwicklungslaborraum musste er aber eine Art Miete oder Pacht bezahlen. Sein ganzes Fotopapier kaufte er in der Regel hauptschlich in Hongkong.
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Meine ehemaliger Schulkollege Fritz Almstedt, Harald Beck und meine Wenigkeit im stlichen Mittelmeer, 1956
 
Im Tyrrhenischen Meer auf dem Wege zur „Stretto di Messina“ gingen die Temperaturen noch einmal kurzfristig in den Keller, nachts sanken sie sogar unter den Gefrierpunkt. Zwischendurch wurden wir von starken Schneeben gebeutelt. Und das vor Sizilien. Damit hatte ich nicht gerechnet. An Deck war es verdammt ungemtlich. Mit „Zutrnen“ war nichts. Auch die blassen und sonnenhungrigen Passagiere wurden in ihre Schranken gewiesen. Die Liegesthle blieben vorbergehend noch fest gelascht in den Nischen auf dem Promenadendeck. Das Promenadendeck war total verwaist. 
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Das Promenadendeck mit der „Postluke“, also Luke 4 im seeklaren Zustand
 
Wo war das schne Wetter von Bella Italia? Es sollte kommen, aber nicht unter der Kste von Bella Italia, sondern etwas stlicher in Reichweite der libysch-gyptischen Kste. Erst da wurde unser Promenadendecksteward Harald Beck gefordert. „I would like to get a deck chair at a sunny place.“ Ab dem Moment war Harald Beck wieder voll beschftigt.
 
Am 5.02.1956 erreichten wir Port Said. Wir mussten einige Stunden an den Wartetonnen im Kanal festmachen, und vorn auf der Back wurden auf Anordnung der Kanalsbehrde riesige Doppelscheinwerfer angebracht, die nachts die Breite des Kanals ausleuchteten, damit der Canel Pilot etwas sehen konnte. Whrend der Zeit, in der wir einklariert wurden, kam „Ferdinand, der Freund aller Seeleute und grte Gauner von Port Said“ mit seinen Mannen an Bord und breitete sich in der Mannschaftsmesse aus. Alle Mannschaftskammern mussten ab diesem Moment verschlossen werden. Ernst Tesch musste fters die Betriebsgnge kontrollieren. Den Brdern konnte man nicht weiter trauen, als man sie sehen konnte. Und das war auch schon ein Risiko. Nachdem ein Konvoi von ca. 10 Schiffen zusammengestellt und mit Lotsen besetzt war, war der Zeitpunkt des Abschieds fr Ferdinand und seine Mafia gekommen. Sie mussten die Mannschaftsmesse rumen und das Schiff verlassen. Es hie wieder „stand-by, klar vorn und achtern, Leinen los!“ Und als die letzte Leine eingeholt worden war, ging es laut Anweisung des britischen Canal Pilots erst einmal mit „Ganz langsam voraus“ hinter dem Vordermann her. „Port Said bye-bye!“ 
 
Erst herrschte noch eine frische khle Brise, immerhin war es Anfang Februar, also auch fr die Lnder in diesen levantinischen Breiten noch Winterzeit. 
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Warten im Groen Bittersee
 
Der groe Bittersee war unser erstes Ziel, denn dort musste der sdfahrende Konvoy erst einmal ein paar Stunden ankern, um den nordfahrenden Konvoy vorbeifahren zu lassen. In Ismaelia, kurz vor Erreichen des Groen Bittersees, war Lotsenwechsel. Der nchste britische Pilot brachte uns dann weiter bis nach Suez. Whrend wir noch im Groen Bittersee ankerten, gab es einige Kadetten, die in ihrer Freiwache ihre Angelrute herausholten und auf Petris Gnade hofften. Doch es kam kein Fisch auf den Teller. Wahrscheinlich hatten sie uns durchschaut. Manche Kollegen wollten bei einer Kiste Bier wetten, dass es Haie im Groen Bittersee gebe. Aber auch sie hatten keinen Hai beziehungsweise eine Rckenflosse gesehen, die ihre Kreise um das Schiff gezogen htten. Dagegen sahen wir den nordwrts fahrenden Konvoy vorbeikommen. Es dauerte nicht lange, da hie es wieder „Anken hieven!“, und, als dieser an der Wasseroberflche auftauchte, lie der Pilot den Maschinentelegrafen wieder auf „Langsam voraus“ legen. Die BAYERNSTEIN setzte sich wieder langsam in Bewegung, immer in gebhrendem Abstand vom Vordermann. Wieder vergingen etliche Stunden, bis aus dem Wstensand Suez auftauchte. Jedes Schiff lief in die Bucht von Suez ein, stoppte die Fahrt und wartete, bis ein Schlepper der Kanalbehrde auftauchte und das Bedienungspersonal die Mietdoppelscheinwerfer von der Back auf das Deck des Schleppers herabgefiert hatte. Erst danach verabschiedete sich der Pilot und kletterte mit dem Bedienungspersonal auf das wartende Pilot Boat.
 
Freie Fahrt bis Aden, Maschine voll voraus. Zunchst strmten wir durch den Golf von Suez, danach durch das Rote Meer, an Steuerbordseite an Port Sudan, an Backbordseite an Jiddah vorbei, bis wir die Durchfahrt von Bab el Mandeb passierten und voraus an Backbord Aden ansteuerten. Mit jeder Seemeile, die wir vom Suezkanal in Richtung Aden strmten, wurde das Wetter auch immer freundlicher, und jetzt sah man auf dem Promenadendeck die hbschesten Bienen sich in den Liegesthlen rekeln. Diese Damen waren britische Militrangehrige oder die Ehefrauen britischer Militrs, die aus dem Urlaub in Great Britian zurck zu ihren Standorten fuhren. Und sie geizten nicht mit ihren Reizen. Harald Beck kam ganz schn ins Schwitzen, denn auf ihn hatten die meisten ein Auge geworfen. Doch auch unser bervater Kurt Tietjen hatte eine Ahnung, und er trieb sich fters in Haralds Nhe herum. Die rolligen Damen hatten keine Chance, sich mit Harald zu verabreden. Den Ladies blieb nur der Barsteward hinter seinem Tresen, aber der wollte hauptschlich seinen Doornkaat als Gin an die britischen Maiden verkaufen. Auch hatte er schon etliche Jhrchen auf dem Buckel, er konnte mit dem knackigen Harald nicht konkurrieren. 
 
[image: graphics15]
 
So sah das Panorama am 11.02.1956 beim Einlaufen von Aden aus
 
Am 11.02.1956, dem Tag, an dem ich 21 Jahre alt geworden war, steuerten wir Aden an. Nur Felsen, Felsen, Felsen empfingen uns. Dort in den Hintergrund des Bildes an der Kste brachte uns der britische Harbour Pilot. In Aden hatten wir einen Haufen Postscke zu lschen, und einige Militrangehrige wurden ausgeschifft. Hier brllte noch der britische Lwe und berwachte den Eingang zum Golf von Aden und zum Indischen Ozean, - noch! Keiner ahnte damals, dass auch hier fr die Royal Armee die Stunden gezhlt waren und der Countdown bereits lief. Das Bunkern war hier fr den NDL noch relativ billig. Ein Bunkerboot kam lngsseits, und whrend die ersten Postscke an Land fuhren, floss das Fueloel durch einen Schlauch an Bord in die Bunkertanks. Aden war ein riesiger Hitzekessel. Ich habe mich gewundert und gefragt, wie die dort lebenden Europer diese Hitze berhaupt vertragen konnten? Das war nun „Her Majesty own property“. Hier wollte ich wirklich nicht „tot ber dem Zaun hngen“. Trotzdem, in Aden hatte ich ohne groe Feierlichkeit meinen 21. Geburtstag begangen. Ich war jetzt volljhrig und voll verantwortlich fr meine Taten und Untaten, die ich mir in Zukunft noch abkneifen sollte. Auf jeden Fall waren wir froh, als wir Stunden spter wieder „Anker-auf“ gehen und auslaufen konnten.
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Der bersegler von „Africa and the Middleeast“, worauf unsere Segelroute vom Golf of Aden durch den Idian Ocean nach Colombo zu ersehen ist. 
 
Quelle: Lloyds Maritime Atlas of World ports and shipping places, Twenty-First-Edition, 2001
 
Wie bereits erwhnt, war das Wetter inzwischen fantastisch geworden. Da es im Indischen Ozean fast keine Rollbewegungen durch irgendwelche Dnung gab, das Schiff lag fast ruhig, war auch die Zeit gekommen, das Schwimmbad klar zu machen und zu fluten. Das war wieder Harald Becks Job. Und diesen fhrte er auch gewissenhaft aus. Uns’ Harald, jetzt nur mit Badehose bekleidet, schrubbte die Kacheln des Bodens und der vier Wnde grndlich mit P3-Wasser und splte es mit Seewasser anschlieend genau so grndlich aus. Und bei seinem athletischen Krper, den er zur Schau stellte, hielten es die Ladies in den Liegesthlen nicht mehr aus. Sie drngelten sich – im Bikini natrlich – an der Promenadendecksbar herum, die jetzt zum Schwimmbad hin geffnet war, und schlrften eiskalte Drinks in sich hinein. Dabei begutachteten sie Haralds Krper und sein Werk mit fachfraulichen Blicken. Aber Bootsmann Kurt Tietjen stand nie weit entfernt und verhinderte mit diversen dienstlichen Anweisungen das Zustandekommen irgendwelcher Konversationen zum anderen Geschlecht. Denn Kurt Tietjen, Haralds Schutzengel, wollte unter allen Umstnden verhindern, dass der 1. Offizier auch noch auftauchte und Harald irgendwelche nichtigen Auftrge erteilte. Herr Vetter war der eigentliche Platzhirsch auf dem Promenadendeck. Das war sein Revier, das er energisch gegen jeden Eindringling verteidigte. Vermutlich sah er in Harald einen Eindringling in sein Revier, denn die Damen hatten mehr Interesse an Harald als an ihm in seiner gebgelten weien Uniform.
 
Unsere Reise fhrte zunchst nach Colombo auf Ceylon, heute Sri Lanka. Der Anmarschweg von Aden nach Colombo fhrte zunchst vom Golf von Aden bis zu den Inseln Abd al Kuri und Socotra, die wir an unserer Steuerbordseite passierten, von dort sdlich des Arabischen Meers auf fast ostsdstlichem Kurs bis zum Eight Degree Channel, also der Durchfahrt nrdlich der Malediven bis zur Sdspitze von Indien, in den Golf von Manar. Tja, und GPS, also das „Global Positioning System“, bzw. das heute, seit den 1980er Jahren am gngigsten benutzte Navigationsmittel ECDIS, eine Kombination aus elektronischer Seekarte, GPS und Radar mit seinen metergenauen absoluten Positionsbestimmungen, war damals noch ein Fremdwort an den Seefahrtsschulen der norddeutschen Ksten, und diese Navigationsgerte waren in der Christlichen Seefahrt – wie bereits an anderer Stelle erwhnt - noch absolut unbekannt. Die wahre Kunst der Navigation war noch gefordert, auf offenem Meer die astronomische Ortsbestimmung, also der Umgang mit Sextant und den astronomischen Tabellen, und wenn man unter der Kste fuhr, waren die terrestrische Navigation, die Funkpeilerei und Radarpeilungen gefordert. Die heutigen Navigationsexperten wrden die Nase rmpfen. Fr die damaligen Kollegen auf der Brcke war schon die Ausrstung mit einer Radaranlage ein enormer Fortschritt. Immerhin schrieben wir das Jahr 1956 und nicht 2007. Trotzdem, alle Nautiker der damaligen groen Fahrt, die sich weltweit mit ihren Schiffen bewegten, kannten die markanten Sterne ihrer Sternbilder, die sie morgens und abends in der Dmmerung zur Beobachtung benutzten, fast auswendig. Sie wussten auf Anhieb, wo welches Sternbild mit welchem Beobachtungsstern auftauchen wrde. Ich frage mich, was machen die heutigen jungen Kollegen, wenn ihr heigeliebtes ECDIS-Gert an Bord fr einen oder zwei Tage ausfallen wrde. Wissen sie noch, wo die alte Kiste mit dem Sextanten auf der Brcke steht? Ich bin mir da gar nicht so sicher, weil ich in den 1980er Jahren spter als 1. Offizier in genau so eine Situation geraten war. 
 
Auch Ceylon gehrte zur britischen Krone und wurde von einem ansehnlichen Beamtenapparat Ihrer Majestt aus London gefhrt. Das britische Militr sorgte dafr, dass aufkeimende Unruhen sofort im Keim erstickt wurden. Also, es war damals noch ruhig auf Ceylon und der reinste Erholungsjob fr die dort stationierten „Her Majesty own servents“ und Militrangehrigen. Und davon hatten wir auch einige unter den Passagieren. Also, es stiegen dort auch wieder etliche britische Fahrgste aus. Fr sie hatte das Reisevergngen dort nun ein Ende.
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Nach der Ankunft in Colombo und nach der Einklarierung, dem Lschklarmachen und ffnen der Luken, kamen mit den Hafenarbeitern auch die Souvenirhndler in Scharen an Bord und drngten sich unangenehm den Besatzungsmitgliedern auf. Der Bootsmann musste alle Eingnge zum Schiff bewachen lassen und die Typen an Deck komplimentieren. Dort durften sie ihre Auslagen ausbreiten und prsentieren. Natrlich war man in der Mittagspause neugierig. Und da man bei der kurzen Liegezeit keinen Landgang in Colombo bekam, warf man doch schon mal hier und dort einen Blick auf die Angebote der Hndler. Es gab nichts Berauschendes, womit man die Lieben zu Hause htte begeistern knnen. Ansichtskarten, viel Schnickschnack, wie in jedem Hafen, irgendwelche Pppchen und Figrchen, welche einen nicht vom Hocker rissen. Aber etliche hatten diese kleinen typischen Teekistchen, in denen man eben diesen Tee aus Ceylon nach Europa verschiffte. Und so eine kleine Teekiste aus Sperrholz mit den metallischen Kantenbeschlgen hatte ich mir gekauft. Das bekam man nicht jeden Tag zuhause zu sehen. Inhalt ungefhr ein Kilo Tee. Eine sooo groe Besonderheit war es trotzdem auch wieder nicht, denn den gleichen Tee htte ich auch in Cuxhaven kaufen knnen. Nur, es war eben ein Mitbringsel aus dem schnen Colombo auf Ceylon.
 
Nachdem wir unsere bis Colombo gebuchten britischen Passagiere mit ihren „personal effects“ an Land gesetzt hatten, weiterhin Herr Hanuschke etliche hundert Postscke aus der Postluke ordnungsgem der „Royal British Post“ nachgezhlt bergeben hatte, war es wieder soweit, die BAYERNSTEIN langsam seeklar zu machen. Wie gesagt, Colombo hatten wir nur von Bord aus zu sehen bekommen.
 
Nachdem wir dem Hafen von Colombo den Rcken gekehrt und das sdliche Cap Dondra Head umrundet hatten, setzte Kapitn Schott fast Ostkurs auf die Durchfahrt zwischen Sumatra und den Nicobar-Inseln nrdlich der Durchfahrt ab. Die Strecke bis Singapore betrug 1.567 sm (oder fr die Landratte: 2.902 km). Das heit, wir brauchten fr diese Distanz bei 17 kn Fahrt 92 Stunden oder 3 Tage 19 Stunden. Am 20.02.1956 hie es wieder „Klar vorn und achtern!“ Beim Ein- und Auslaufen standen wir in „seemannswei“ vorn und achtern. Wir waren ja auch besondere Seeleute!
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Hier unsere wilde Backgang beim Einlaufen in Singapore 1956. Ganz vorn im Bild Heini Winter, der schnste Mann auf der Back, ganz links steht der 2. Offizier, Herr Dopp. Fritz Almstedt versteckt sich gerade hinter dem Kollegen rechts neben dem Galgen. Von meiner Wenigkeit sieht man nur den Kopf, sieht so aus, als ob ich Fritz aus seinem Versteck ziehen will. Das Foto hatte der 1. Zimmermann Kuddel Ketschau geschossen. Das Foto ist reif fr das „Ohn-Sorg-Theater“.
 
Was fllt mir ber Singapore ein? Auf jeden Fall hatte ich keinen Landgang, sondern musste Raumwache gehen. Doch in Singapore wurde auch nur tagsber im Hafen gearbeitet. Also mit dem „berstundenmachen“ sah es bis dato mau aus. Der Bootsmann lie nur seine Tagelhner ranklotzen, aber auch nur in Grenzen. Er hatte bestimmt seine Anweisungen von oben bekommen. Die Seewachen – insgesamt 9 Mann – durften nur ihre Seewache gehen. Natrlich groe Enttuschung! Ich hoffte, dass sich das auf der Heimreise noch ndern wrde. Singapore war damals auch noch eine Kronkolonie des „British Empire“. Auch hier stieg wieder ein Teil der Passagiere aus, die im Dienst der Krone standen. 
 
Auf dieser Reise hatten wir auch ein britisches Ehepaar mit einem zweijhrigen Kind an Bord, die in Singapore ausstiegen. Er war ein junger Polizeioffizier, und sie war auch eine Polizeiangehrige in einem hheren Rang. Sie war, nebenbei erwhnt, eine bildhbsche Malayin, bildhbsch sogar in ihrer Uniform, die sie trug, als sie mit dem Baby von Bord ging. Jeder von uns hatte sie schon auf der Reise im Stillen bewundert. Von den restlichen britischen Fahrgsten wurden sie hflich behandelt. Es war aber wohl nicht im Sinne der britischen Kolonialpolitik, dass sich britische Staatsbrger mit Einheimischen aus den Kolonien mischten, also heirateten und Familien grndeten. Jedenfalls schlossen wir das aus der Reserviertheit der restlichen Briten an Bord gegenber diesem Paar.
 
Schwer beeindruckt von diesen sen exotischen asiatischen Geschpfen berichtete ich in meiner Post nach Hause darber, schwrmte etwas von „Rassemdchen“, Heiraten und mit nach Deutschland nehmen. Willis Antwort lie nicht lange auf sich warten. Doch warum musste er immer zu so einem Bldsinn seinen Kommentar geben? Warum merkte der alte Herr nicht, dass ich ihn nur provozieren wollte? Wieder ein Fall fr den Psychologen! 
 
brigens, der Chef hatte ab diesem Jahr wieder Arbeit. Ein gewisser Herr Blank, seines Amtes erster deutscher Verteidigungsminister nach dem Kriege unter Konrad Adenauer, stellte eine Bundeswehr auf, im Auftrage der Nato, wohlgemerkt. Ein Herr Franz-Joseph Strau hatte Monate vorher noch laut gedrhnt, kein deutscher Mann sollte je wieder eine Waffe in die Hand nehmen! Und pltzlich war das alles vergessen. Und einer unter den ersten Bewerbern im Cuxhavener Raum war auch uns’ Vatter. Natrlich war er vorher schon entnazifiziert worden. Und er wurde auch genommen. Zu seinem Bedauern durfte er leider keine Uniform mehr tragen, die mit dem kleinen Dolch an der Seite. Das hatte er spter immer wieder beanstandet, obwohl er ab diesem Zeitpunkt einen krisensicheren Job hatte. „Willi, was willst du mit dem Dolche sprich? Die Bleistifte anspitzen, mehr hoffentlich nicht!“
 
Whrend die Hafenarbeiter in Singapore Malayen waren, bestand das Corps der Schiffsvorleute hier aus Briten. Die Stevedoring Company und die Hafenbehrde gaben den Ton an. Die Organisation und Zusammenarbeit lief hervorragend. Wenn „teatime“ war, war „teatime“. Very british of course! 
 
Am 22. Februar 1956 hatten wir Singapore bereits wieder verlassen. Unser Ziel war jetzt Manila auf den Philippinen. Unser Kurs fhrte zunchst ONO von der Singapore-Strae durch die Natuna-See bis zur Passage zwischen Pulau Natuna Besar an Backbord und Pulau Subi Besar an Steuerbordseite. 
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Quelle: LLOYD’s MARITIME ATLAS of world ports and shipping places, twenty-first Edition 
 
Von dort aus ging es durch das Sdchinesische Meer, durch die Palawan-Passage fast NNO nach Manila. Die Distanz betrug 1.341 sm, also bei unserer Reisegeschwindigkeit von 18 kn sollten wir es in 74,5 Stunden oder drei Tagen und zwei Stunden schaffen. Also am 25. Februar wrden wir in die Bay of Manila einlaufen. Und das packten wir leider nicht. Wahrscheinlich hatte die BAYERNSTEIN doch nur 17 kn gemacht, denn wir liefen erst am 27. Februar 1956 morgens zwischen 02:00 und 03:00 Uhr ein. Mglich, dass die Strmungsverhltnisse uns einen Strich durch die Rechnung gemacht hatten. Am Wetter hatte es nicht gelegen, denn das war fantastisch fr die Tropen.
 
Am 26. Februar hatte Kurt Tietjen Geburtstag, und zu unserem Erstaunen lie er sich nicht lumpen: Jeder Mann von seiner Deckscrew bekam vier Flaschen Bier. Und bei 32 C im Schatten zischte es dann auch richtig durch die Kehle, als wir es nach dem Mittagessen tranken. Aber lieber wre es uns gewesen, wir htten zutrnen drfen. Jeder brauchte Geld, denn jeder von uns hatte Wnsche auf dem Zettel, wenn wir nach Japan kommen wrden. Mein Vater wollte einen Koffer haben, weiterhin ein Fernglas. Ich wollte fr mich ein Teeservice kaufen, und ich dachte an „hei baden“, denn davon redeten die schon lnger an Bord weilenden Kollegen, nein sie schwrmten davon. Man wrde sonst etwas verpassen. Und wer will schon im glorreichen Alter von 21 Jahren etwas verpassen? Ganz bestimmt nicht in Japan. Wie ich aus einem Brief meines Bruders, den ich in Manila erhalten hatte, entnahm, lag er mit dem Kltenewer, auf dem er angemustert hatte, im dicken Eis in Grnendeich fest eingefroren auf der Lhe an den Pfhlen. Es musste damals 1956 ein schlimmer Winter in Norddeutschland gewesen sein. Angeblich hatten sogar Schiffe mit 10.000 tw auf Elbe und Weser groe Schwierigkeiten mit der Eisfahrt gehabt. Wenn er 1956 auf meine Bitte hin rechtzeitig hier mit als Moses eingestiegen wre, dann htte er sich die „koolen Feut“ ersparen knnen. Aber Vaters bester Sohn wusste ja alles besser. Nun, sollte er sich ruhig den Mors und die Nsse abfrieren!
 
Jetzt, ab Manila, kam eine Zeitspanne, in der ich mich nicht mehr schriftlich zuhause gemeldet hatte. Die Rundreise ab Hongkong, mit meinen Erlebnissen in den Hfen von Japan, der Volksrepublik China und zurck gipfelte in meinen ersten persnlichen Erfahrungen mit dem anderen Geschlecht in Ostasien, also Erotik total. Da ich auf dieser Reise 21 Jahre alt geworden war, also voll verantwortlich fr meine Erfahrungen im ostasiatischen Raum war, meinte ich, nicht unbedingt Rechenschaft gegenber dem Familienclan ablegen zu mssen. Meine Eltern daheim waren groe Operettenanhnger, und besonders Franz Lehar hatte es ihnen angetan. Madam Butterfly und so’n Gedns. Auch ich kenne diese Melodien, hatte in den 1950gern sogar einen amerikanischen Film ber Madam Butterfly gesehen. Mit anderen Worten, ich sah das kommende Japan ein bisschen durch die rosarote Brille von Franz Lehar. Naja, ich war immer ein hoffnungsloser Trumer in punkto Frauen. 
 
Ich berspringe den Hafen von Hongkong, in dem wir auch nur zwei Tage lagen. Jetzt lag Japan voraus mit den Hfen Yokohama, Nagoya und Kobe. Und, wie gesagt, whrend der Reise dorthin, auen um Taiwan herum, wurde die Deckscrew bereits in zwei Hlften unterteilt. Die einen durften in Yokohama an Land gehen, und die andere Hlfte zog es vor, in Kobe Landgang zu haben. Die Spannung stieg an. Natrlich kann ich heute nicht mehr genau nachvollziehen, wann wir in Yokohama ankamen, doch Dank Reed’s Marine Distance Tables konnte ich herausfinden, dass die Distanz von Hongkong bis Yokohama 1.584 Seemeilen betrgt. Also, diese Distanz durch unsere Marschfahrt von 17 kn geteilt, wren demnach 93,2 Stunden oder 3 Tage und 21 Stunden und vielleicht sogar mehr, da wir damals um Taiwan herum fahren mussten. Sagen wir vier Tage Fahrt, bis wir in Yokohama festmachen konnten. Das wre der 7. Mrz 1956 gewesen. Das geheimnisvolle Japan empfing uns mit offenen Armen. 
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Die Heimat von Madame Butterfly 
 
Quelle: LLOYD’S MARITIME ATLAS of world ports and shipping places, page 45
 
Und dann kam sie, aber nicht Madame Butterfly, nein, zuerst kam „Mama San“. Auch noch nicht einmal eine japanische Mama San, sondern eine deutsche. Ich nenne sie mal Rosamunde Pilschke aus Sachsen. In ihrem Schlepptau drei bildhbsche, knusprigjunge, um die 17 bis 18 Jahre alte Japanerinnen. 
 
Und sie kamen das Fallreep empor an Bord. Rosamunde begrte uns auf Deutsch und verteilte Visitenkarten und Stadtplanauszge mit Hinweisen, wo man ihre Kneipe finden konnte. Natrlich wurde sie von uns eingekreist, bestaunt, willkommen geheien.
 
Der Bootsmann kannte sie anscheinend schon lnger, denn sie begrten sich freundlich. „Willst wohl meine Jungens verfhren?!“ Worauf sie antwortete: „Keiner soll verfhrt, sondern nur bewirtet werden! Ein bisschen deutsche Gemtlichkeit!“ „Kenn ich, kenn ich!“ konterte der Bootsmann lachend, „aber erst mssen sie den Dampfer noch lschklar machen, da geht kein Weg dran vorbei, Rosi!“ Rosi verschwand lachend mit den drei Mdchen in ihrem Taxi. Wir standen alle noch mit ihren Visitenkarten in der Hand an Deck und waren in Gedanken bereits an Land.
 
Wer war diese ominse Rosamunde Pilschke? Sie war eine Ex-Nachrichtenhelferin, die ber einen Verbindungsstab der Reichsmarine in Japan stationiert war, und die in Japan schifflosen Besatzungen der Reichskriegsmarine, deren schwimmende Unterstze von den Alliierten versenkt worden waren, betreute, Unterknfte und Verpflegung organisierte, weiterhin fr den Rcktransport mittels U-Booten nach Deutschland zu sorgen hatte, solange noch deutsche U-Boote nach Japan durchkamen. Nach der Kapitulation der Japaner wre sie beinahe in amerikanische Gefangenschaft geraten. Sie heiratete ihren japanischen Verbindungsoffizier zur Reichskriegsmarine, und beide tauchten unter. Als sich die Lage nach 1945 beruhigt hatte, kauften sich beide eine Hafenkneipe und verpflichteten junge elternlose japanische Mdchen, bei ihnen als Animiermdchen zu arbeiten. Und als die ersten deutschen Schiffe nach dem Kriege wieder in Japan auftauchten, spezialisierte sie sich hauptschlich auf das „liebevolle Einfangen“ deutscher Seeleute, die sie an Bord ihrer Schiffe besuchte und in ihre Kneipe – ihr „privates deutsches Seemannsheim“ - einlud. Deutsche Seeleute hatten in der Regel einen guten Ruf bei den japanischen Mdchen, also nett und freundlich zu den kleinen Damen zu sein. Falls man nicht nur zum Trinken in die Kneipe gekommen war, sondern auch die Chemie zwischen Hein Seemann und der kleinen Butterfly stimmte, dann konnte man die begehrte Auserwhlte bereits vorher bei der schnen Rosamunde auslsen und mit ihr in ein empfohlenes Apartment entfleuchen. Und, wenn dann bei denen, die vorher monatelang nur in einer wilden Mnnergesellschaft gelebt hatten, die Hormone beim Landgang verrckt spielten und der berdruck ein gewisses Organ anschwellen lie, dann galt das Sprichwort: „Wenn die Nudel steht, ist der Verstand im Arsch!“ Aber auch das musste man wieder in den Griff bekommen. Und deshalb die Taxifahrt zu Rosamundes Kneipe „Zum rostigen Anker“ (auf Japanisch kann ich das nicht bersetzen). Und schon beim Eintritt in ihre Kneipe, wurden einem die Knie richtig weich. Welch eine Augenweide, viele Rehe in der Nhe, sogar ganz nah. Und was fr Rehe! Seeleute mit Herzschrittmachern wren schon am ersten Tisch eingeknickt. Welch charmante Elfen einem da zulchelten, einen willkommen hieen! Unwillkrlich setzten bei mir Herzrhythmusstrungen ein. Blo nicht schlappmachen! Erst einmal ein japanisches Bier trinken, abkhlen! „Be cool“ sagt man heute. Aber wer die Wahl hat, hat auch die Qual bei diesem Angebot von zirka 20 auserwhlten Grazien, die uns so gerne Gesellschaft leisten, unsere trbseligen Gedanken wegpusten wollten, die uns so zrtlich in die Augen schauen konnten und so einen Liebesreiz ausstrahlten, dass man freiwillig eine Flasche Sekt schmiss, Madre mia. Alles in deutschen Hnden, aber zittrigen Hnden. Und beim Tanzen schmiegten sie sich so eng an einen, dass einem schwarz vor Augen wurde. Und kssen konnten die Mandelschnuten, das waren Voltladungen, die einem vom Kopf bis zu den Zehen durch den Krper zuckten. Irgendwann gegen 22:00 Uhr konnte ich nicht mehr, ich wollte mein Turteltubchen nicht verlieren und zog die Notbremse. „Mama San, was kostet meine Perle fr diese Nacht?“ Und Rosamunde kam gleich zum geschftlichen Teil, als sie meine Lolliaugen sah. Nein, nicht mehr zum nchsten Bier, gleich zum „Hei baden” wollte ich kommen. Okay, heute ist Zahltag. Und Rosamunde lchelte ihrem Mdchen zu. „Treibt es nicht zu dolle, ich brauch die Kleene noch!“ Und so entschwanden wir, die anderen spter nach mir. Halb zog sie mich, halb sank ich hin, und sie tauchte mit mir in einem kleinen Hotel unter, wo wir uns fr den Rest der Nacht ein Apartment mieteten. 
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Ich war berrascht, was fr ein modern eingerichtetes Apartment es war. Es bestand aus einem einladenden Aufenthaltsraum, einem hbschen Schlafzimmer und einem wahnsinnig fantasievoll eingerichteten Bad. So eine sturmfreie Bude in Deutschland, vielleicht in Bremerhaven oder Bremen, also nicht in Cuxhaven unter den Augen meiner Eltern, und ich wre der King gewesen! Aber dann htte ich diese Kleine auch noch mit nach Deutschland gebracht. 
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Und hier eine Skizze vom Schlafzimmer des Apartements
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Und so hatte der japanische Innenarchitekt das Badezimmer eingerichtet, die Badewanne versenkt in echtes schwarzes Lavagestein, die Wasserhhne versteckt in Lavabrocken, das Ganze sah wie ein geologisches Kunstwerk aus.
 
Und als der Sealord Klaus Perschke gleich zur Sache schreiten wollte, wehrte sich meine Madame Butterfly: „We do first old japanese tradition, first hot bath. You will be very fit afterwards.” Und schon lie sie ziemlich warmes, ich mchte sogar sagen, ziemlich heies Wasser in ein typisch japanisches Sitzbad einlaufen, bis es dreiviertel voll war. Irgendwelche Kruteressenzen, die angenehm nach Sandelholz dufteten, weckten meine Geister. Und als ich wieder meinen berdruck nicht bndigen konnte, drckte mich dieses kleine Persnchen in diesen japanischen Kochpott. Ich hatte echt das Gefhl, ich werde wie eine Weihnachtsgans gebrht und fing an zu sthnen. Das war ein Schock! Doch kein Pardon, denn jetzt erst fing die Schrubberei an. Das tat gut, nur mir wurde richtig schwarz vor den Augen. Sie war in ihrem Element. Sie war eine Meisterin in der Kunst, Mnner zu betren, ich war besiegt. Warum bekommt man diese „Japanese-hot-bath“-Kuren nicht von der Seekasse in Deutschland bewilligt? Warum nicht? Die Seekasse wei garantiert nicht, was wirklich gesund ist fr ihre zur See fahrenden Mitglieder. Und warum war mein dummer Bruder nicht zum Norddeutschen Lloyd nach Bremen gefahren und hatte sich fr die BAYERNSTEIN vormerken lassen? Er htte garantiert anmustern knnen und htte das alles auch erleben drfen. Stattdessen sa er jetzt mit seinem kalten Arsch vorn unter der Back auf seinem ohne Kohlen an Bord eingefrorenen Kltenewer auf einem eiskalten Kanonenofen und klapperte sich einen ab. Fr Gott und Willi! Das war seine Strafe!
 
Ja, ich hatte mein Herz in Yokohama verloren! Und jetzt mchten Sie, verehrter Leser, wissen, wie die Geschichte noch ausging? Ich muss Sie enttuschen. Das ist mein kleines, persnliches Geheimnis, das ich nur fr mich behalte. Dieses Rumprotzen mancher Kollegen, wie sie es mit wem getrieben haben, liegt mir nicht. Ich bin bei diesem Thema eher ein Romantiker. Diese Typen gibt es auch unter den Seeleuten. Und diese Stunden in Japan waren hochromantisch. Wie gesagt, ich hatte echt mein Herz in Yokohama verloren. Das soll tatschlich noch vorkommen in der so genannten christlichen Seefahrt. Auch Seeleute sind nur Menschen. 
 
Aber meine Eindrcke ber das Apartment, wie es ausgestattet war, die hatte ich am nchsten Morgen, kurz bevor wir die Sttte Amors verlieen, noch schnell in einem kleinen Skizzenblock verewigt. Und diese Skizzen kann ich dem verehrten Leser hier noch zeigen. Wie bereits erwhnt, so htte ich mir meine Junggesellenbude in Deutschland eingerichtet, wenn ich die Goldstcke oder D-Mrkerchen auf meinem Sparbuch gehabt htte. Das Leben ist doch manchmal ungerecht. Die einen znden sich aus lauter Langeweile mit einem Fnfziger eine Zigarre an, die anderen mssen ihre Mrker zusammenkratzen und sparen, damit sie whrend der Schulzeit ber die Runden kommen. Bafg gab es 1957 fr Seefahrtsschler noch nicht. Auf solche Ideen kamen die so genannten christlichen Finanzminister der Adenauer-Regierung nicht. 
 
Keiko Fujinaka hie also mein kleines Butterfly. Und offenbar empfand sie Sympathie fr ihren Verehrer aus Deutschland, der so verschossen in sie war. 
 
Am nchsten Morgen, nachdem ich ihr noch diskret ein kleines Extra-Dankeschn gegeben und sie mir ihre private Adresse gegen meine Schiffsanschrift ausgetauscht hatte, brachte sie mich zum nchsten Taxistand. Zum Abschied hatte ich sie mit meinem schlesischen Temperament noch einmal ganz doll gedrckt und geksst, dann ging es solo zurck. Sogar ein bisschen traurig war ich. Seemann, wo ist deine Heimat, dachte ich. Mich hatte es arg erwischt damals.
 
Gerade noch rechtzeitig zum Umziehen und Auftauchen zum Frhstck in der Mannschaftsmesse, kam ich an Bord zurck. Und Bootsmann Tietjen zhlte die Hupter seiner Lieben ganz genau an diesem Morgen, besonders derer mit den Lolliaugen. Und da saen doch etliche mehr, als ich dachte. Yokohama war ein Rausch! Man schwebte immer noch wie auf Wolken ber Deck. Damit wir etwas auer Sicht der Obrigkeit blieben, mussten wir in die Zwischendecks abtauchen und Stauholz zu Hieven zusammenstapeln. Ich war immer noch ein wenig durcheinander von dem Kulturschock, den ich erlebt hatte. Meine Gedanken eilten mir voraus. Was wre, wenn sie mit nach Deutschland kommen wrde? Hah, mein Vater, der Obermufti des Perschke-Clans, wrde schon dafr sorgen, dass diese Art Halluzination ganz, ganz schnell geheilt werden wrde, wenn ich wieder zuhause sein wrde. Dafr verwette ich meinen Arm.
 
Ich glaube, drei Tage blieben wir noch in Yokohama. Unser Auslauftag war vermutlich der 9. Mrz 1956. Ob wir bereits Ladung fr die Heimreise mitgenommen hatten, daran kann ich mich heute nicht mehr erinnern. Mit solchen Lolliaugen sind die Gedanken woanders. Aber ich wei, dass Nagoya, die alte japanische Kaiserstadt, unser nchste Hafen war. Dort lagen wir allerdings auch nur einen Tag. Kein Landgang fr die gesamte Besatzung, auer dem Arzt. Von Nagoya fuhren wir weiter nach Kobe. Und in Kobe marschierte dann die andere Hlfte der Deckscrew an Land zum „Heibaden“! Ohne Krankenschein, alles privat bezahlt. Der Japanaufenthalt hatte etwas Heilendes fr die entzugsgeschdigte Psyche der Besatzung. Alle waren sie wieder ausgeglichen, zufrieden, tolerant, nach dem Motto: „Seid nett zu einander, wir sind doch alle Brder“. Und am meisten zufrieden war der Bootsmann mit seiner Sportgang, denn eine zufriedene Crew bedeutet immer: kein Zoff, kein Aufkeimen von Differenzen. Keine Diplom-Psychologin htte das so gut hinbekommen wie unser Scheich. Der Laden von Kurt Tietjen lief gut. Natrlich war durch die unverhoffte Geldaufnahme fr den Landgang bei jedem das persnliche Budget fr den Rest der Rckreise ziemlich geschrumpft. Also keine kleinen Geschenke fr die Lieben zu Hause, z. B. ein Kimono aus Seide fr die Schwester oder das Teeservice fr die Eltern. Nicht auf dieser Reise. Jetzt war sparen angesagt. Fr alle. Besonders schmerzlich war es fr die Kollegen, die im kommenden Jahr zur Seefahrtsschule gehen wollten, also auch fr mich. 
 
Nach unserer Hafenliegezeit in Kobe fhrte die kommende Heimreise zuerst ins chinesische Arbeiterparadies. Und das hie und heit heute noch: Volksrepublik China.
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    Kiautschou zu Kolonialzeiten
 
Kiautschou, das preuische Hongkong  
 
des deutschen Kaisers Wilhelm II
 
Tsingtau war unser erster Hafen in China. Tsingtau war auch die einzige Hafen- und Garnisonsstadt der ehemaligen deutschen Kolonie Kiautschou, die sich der groe Imperator Kaiser Wilhelm II mit Hilfe des katholischen Steyler Missionswerks am Niederrhein eingesackt hatte. Papst Leo XIII gab damals sogar seinen Segen dazu, als die katholischen Missionare in das Land einfielen und sich dort breit machten. Und fr die kaiserlichen Militrs in Berlin war es ein reines Sandkastenspiel, diesen abgelegenen Landstrich an der Kste im Paradeschritt zu erobern.
 
Die „vllig berraschte chinesische Garnison mit 1.700 Mann des Kstenschutzes unter General Chang Kao Yang missverstand das Manver des Landungskorps (107 Offiziere, Unteroffiziere und 610 Mann unter der Fhrung von Kapitn zur See Zeye) und stellte, anstatt sich zu wehren, zu dessen Begrung eine Ehrenkompanie auf. Von Vizeadmiral Otto von Diederichs zum Abzug („verpisst euch ihr Hurenshne“) innerhalb von drei Stunden aufgefordert, packten die Shne des Himmels ihre Sachen ein und verschwanden (siehe Bernd G. Lngin: Die deutschen Kolonien, Schaupltze und Schicksale 1884 –1918, Kiautschau – das Hongkong der Deutschen, Seite 278, Verlag E. S. Mittler & Sohn GmbH, Hamburg – Berlin – Bonn, 2005)
 
Hierzu wieder einmal ein kleiner Exkurs in die Vergangenheit - Mit einer didaktischen berleitung. Schon mal etwas von Tsingtao-Bier gehrt, lieber Leser? Ich hr schon: „Ein Deutscher trinkt kein Tsingtao-Bier!“ Vielleicht sogar schon einmal dieses Bier in einem der gngigen Getrnkemrkte in unserem geliebten deutschen Vaterland gekauft? Nein? Aber das gibt es heute schon wieder! Und es ist ein hervorragendes Bier, es schmeckt besser als Beck’s-Bier! Ich hab nichts gegen die Bremer Brauerei. Aber das Tsingtao-Bier ist ein Produkt der ehemaligen Germania-Brauerei. Und die ersten chinesischen Bierbrauer wurden alle in Mnchen ausgebildet. Da staunt der Leser! „Das Helle wurde nach Pilsener, das Dunkle nach Mnchener Art analog dem bayrischen Braugesetz hergestellt.“ (siehe Seite 297).
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Die ehemalige Germania-Brauerei von 1903, heute Tsingtao Brauerei im Jahre 2008 – 
 
Aufgenommen von dem in Hamburg bekannten maritimen Fotografen und Inhaber der Bildagentur Foto-Dock, Herrn Eberhard Petzold. Mein Dank fr die berlassung dieser Aufnahme.
 
Nachdem die kaiserlich japanischen Streitkrfte, die 1914 ganz bse auf die damalige Reichsregierung in Berlin zu sprechen waren, das deutsche Pachtgebiet Kiautschou berfielen, platt gemacht und die deutschen Staatsangehrigen in Gefangenschaft verschleppt oder vertrieben hatten, wurden viele, viele Jahre spter 1947 Teile des zerstrten Tsingtao wieder nach alten deutschen Plnen aufgebaut, unter anderem auch die Germania-Brauerei. Heute im Jahre 2008 ist die Brauerei im Auftrage der Volksrepublik China von deutschen Brauereiingenieuren total modernisiert und vergrert worden und dank ihres guten Rufs und der guten Qualitt des Bieres, hat es inzwischen auch viele trinkfeste chinesische Liebhaber gefunden, nur noch keine hessischen Vogelsbergler! Die haben nmlich noch nie etwas von Tsingtao Bier gehrt, das man in Asia-Shops kaufen kann.
 
In welcher verdammten Ecke Chinas liegt eigentlich die Hafenstadt Tsingtao? Der verehrte Schler muss jetzt mitarbeiten, also den Atlas auf den Tisch legen und China aufschlagen. Ich vermute, die geographischen Kenntnisse meiner Leser sind nicht sehr berauschend. Keine groe Lust auf Erdkunde in der Schule gehabt? Langweilig, was? Ich frher auch nicht. Dagegen gibt es ein Rezept: Erdkunde muss man praktisch und hautnah erleben. Die Erde ist eben keine Scheibe, bei der man nicht ber den Tellerrand hinaussehen kann. Die Erde ist eine um sich selbst drehende Kugel. Und der groe Chef, der sich das alles ausgedacht hat, war bestimmt schlauer als alle Ppste, die seit 2000 Jahren ihr heiliges Unwesen treiben.
 
In meinem „Lloyd’s Maritime Atlas of world ports and shipping places“ wird Tsingtau in English „Qingdao“ geschrieben. Und seine Position liegt auf 3604’ Nord und 12019’ Ost. 
 
Nach dem Studium der deutschen Kolonialgeschichte bin ich mir heute sicher, dass schon damals die groen Kolonialmchte das deutsche Kaiserreich 1914 mit voller Absicht in den Ersten Weltkrieg hineinmanvrieren wollten. Die Grndung von deutschen Kolonien war den damaligen Kolonialmchten ein Dorn im Auge. Das gilt nicht nur fr die afrikanischen Erwerbungen, z. B. Deutsch-Sdwestafrika mit seinen Diamantenfeldern, deren Gewinne das Budget der damaligen Reichsregierung gewaltig ins Plus anschwellen lie, sondern auch fr die Sdseeinseln und ganz besonders fr die chinesische Erwerbung Kiautschou. Tsingtau war das kleine Berlin in China.
 
Das groe Land China lag ohnmchtig am Boden, als die Alliierten, Grobritannien, Frankreich, Amerika, Russland und Japan in das wehrlose Reich des Drachen einfielen und sich die Sahnestckchen aus dem groen Kuchen herauspickten. Besonders verrufen war hierbei der Opiumkrieg, den die Briten 1839–1842 den Chinesen aufzwangen und dabei ganze Provinzen durch das Teufelszeug lahmgelegt wurden. „Dem chinesischen Dauerverlierer blieb der uneingeschrnkte Handel mit Opium aufgezwungen. Opium, Brei des Glcks und Tod fr Chinas Nerven.“ (siehe Seite 276) Die Wut der chinesischen Bevlkerung auf die Langnasen war gro. Es war daher keine groe Heldentat, als Deutschlands Seestreitkrfte am 14. November 1897 mit den beiden Kreuzern 1. und 2. Klasse „KAISER“ und „PRINZ WILHELM“ vor Tsingtaus Kste auftauchten und pltzlich sbelrasselnd an dem Strand landeten. Hilfe, die Teutonen waren da!
 
Was sollten die unterbewaffneten chinesischen Streitkrfte ihnen denn entgegensetzen? „Bis zum Eintreffen eines kriegsstarken Seebataillons und der Matrosenartillerie blieben die Mannschaften des Ostasien-Geschwaders zur Verteidigung an Land.“ (siehe Seite 279).
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Tsingtau, 27. Januar 1898: 
 
Parade des Landungskorps des 1. Klasse Kreuzers „KAISER“ und 2. Klasse Kreuzers „PRINZ WILHELM“ vor Vizeadmiral Otto von Diederichs. 
 
Quelle: Bernd G. Lngli, Die deutschen Kolonien, Schaupltze und Schicksale 1884-1918, Mittler Verlag, Hamburg, 2005,S.278
 
Bereits 1750 gab es an der Haipo-Mndung die Grndung einer „Handlungscompagnie von Emden auf China“. Also auer den Missionaren waren bereits vorher die ersten ostfriesischen Kaufleute aufgetaucht und hatten ihre Geschfte mit den Chinesen abgewickelt. Diese kleine Kaufmannskolonie musste „rund hundert Jahre hilflos mit ansehen, wie imperialistische Gromchte das Land in Einflusssphren aufteilten“ (siehe Seite 269). Als in der Heimat des Konfuzius chinesische Aufstndische zwei Missionare des Steyler Mutterhauses tteten, fhrte das zu einem Aufschrei in Deutschland unter allen katholischen Christen. Und Wilhelm der Groe schrie am lautesten. Deutsche Seestreitkrfte marsch, marsch! Diesen Schlitzaugen muss man eine Lektion erteilen! Mal zeigen was Kruppstahl ist! Natrlich waren Chinas Kaiser Guang Zu und die einflussreiche Kaiserwitwe Cixi in Peking mit diesen Drohungen und Einschchterungen nicht einverstanden. Doch sie hatten keine andere Wahl. Ihre Regierung war machtlos wie ein Papiertiger. „Das schwache China hatte keine andere Wahl, als den „berechtigten Wunsch des von Gott gesandten deutschen Kaisers nach einem Platz an der chinesischen Ostkste zu erfllen.“ (siehe Seite 282) Nun waren also auch noch die deutschen Langnasen ins Reich der Drachenshne gekommen und machten gleich Ngel mit Kpfen, sprich, einen Pachtvertrag auf 99 Jahre. Der Vertrag sicherte dem deutschen Imperator sowohl ein deutsches Pachtgebiet als auch ein neutrales, unter deutscher Kontrolle stehendes Gebiet dazu. Offiziell wurde die Reichskriegsflagge am 21. Februar 1898 aufgezogen. Der Vertrag wurde aber erst im Mrz 1898 ratifiziert. Das Pachtgebiet war kaum grer als Hamburg. 
 
Unter dem Schutz der kaiserlichen deutschen Reichskriegsmarine wurde rangeklotzt, entstand nach den Plnen eines Berliner Stdteplaners eine deutsche Vorzeigestadt. Im Januar 1898 trafen das in Cuxhaven neu aufgestellte III. See-Bataillon und die Matrosenartillerie, in Zukunft die „Tsingtauer“ genannt, in der Kiautschou-Bucht ein und wurden an Land vorerst in den ehemaligen Lehmunterknften der chinesischen Garnison untergebracht. In der Regel blieben die Marinesoldaten zwei Jahre vor Ort, ehe sie aus der Heimat abgelst wurden. Aus Deutschland brachten Handelschiffe kaiserliche Beamte, Architekten, Ingenieure und Facharbeiter, dazu Maschinen, Werkzeuge, Laboratorien und so genannte Tropenhuser ins Land. Unter dem Schutz der „Tsingtauer“ wurden die Stadt- und die Hafenanlagen mit Volldampf vermessen und nach den modernsten Bebauungsplnen und Vorstellungen der Stde- und Hafenplaner errichtet. Es wurde fr die damalige Zeit eine der modernsten Trinkwasseranlagen und Abwasserentsorgung fr alle drei geplanten Stadtteile gebaut. Bereits im ersten Jahr gab es eine deutsche Schule, 1899 wurde nach der Grndung der Schantung-Bergbau- und der Schantung-Eisenbahngesellschaft mit dem Bau der Eisenbahnlinie Tsingtau–Kiautschou begonnen und die Verbindung zu den Kohlefeldern und Seidendistrikten hergestellt“ (siehe Seite 284). „Eine moderne Landordnung verhinderte Grundstckspekulationen, was dem geregelten Aufbau und einer nach Funktionen gegliederten Raumstruktur entgegenkam. Der Bebauungsplan sah mit dem Europer-, Geschfts- und Chinesenviertel drei klar zu unterscheidende Stadtteile vor. Der Ausbruch einer Seuche erzwang den Abriss weiterer chinesischer Drfer in der Nhe der Reibrettstadt (siehe Seite 285) In der Aguste-Viktoria-Bucht entstand die Europerstadt, in der Chinesen Land kaufen und vermieten, aber vorerst noch nicht wohnen durften. Das ausradierte Dorf Tsingtau an der Tsingtaubucht wurde durch eine Geschftsstadt ersetzt. Nordwestlich der Geschftsstadt, zur Kiautschoubucht hin, wurde das bereits bestehende Dorf Tapautau zur Chinesenstadt mit Handwerker- und Hndlervierteln ausgebaut. Auch Nichtchinesen konnten sich dort niederlassen. Das war die Situation um 1900. „Der Baumboom war kaum zu bertreffen: Die Iltiskaserne, das groe Lazarett und Hotel Prinz Heinrich ab 1899, das Europergefngnis und das Bahnhofsgebude 1900, das Seemannshaus 1901, das Gouvernementsgebude und die Bismarckkaserne 1903, die Polizeistation 1904, „...um Wohnraum fr die vom Bauboom angezogenen Chinesen zu schaffen, wurden in einiger Entfernung die Arbeitersiedlungen Taitungtschen und Taihsittschen angelegt“ (siehe Seite 285). „Anfangs gab es eine Rassentrennung aus kolonialhygienischer Sicht. Erst durch den Sturz der Mandschu-Dynastie, welche den vornehmen Mandschu-Adel und wohlhabende Sympathisanten der Monarchie in das Gebiet von Tsingtau splte, wurde auch das vornehme Europerviertel multikulturell aufgemischt“. Die chinesische Oberschicht fhlte sich sichtlich wohl unter den Fittichen des deutschen Kaisers. Fnf Jahre nach Inbesitznahme von Kiautschou wurde durch den deutschen Gouverneur Truppel und Konteradmiral Henning von Holtzendorff die groe Anlegemole 1 im Hafen von Tsingtau dem internationalen Schiffsverkehr bergeben. Aus Tsingtau, der Stadt aus dem Nichts, waren inzwischen eine „Haupt-, Handels-, Hafen- und Garnisonstadt“, weiterhin ein Flottensttz- und ein Kulturmittelpunkt am Osteingang der Kiautschou-Bucht geworden (siehe Seite 291). Ich berspringe den Auslser des Boxeraufstands und konzentriere mich nur auf „Klein Deutschland in bersee“. „Wahrzeichen der Stadt ist nicht nur der „Einhundertfnfzig-Tonnen-Kran“ des Hafens, sondern die 1910 stlich der Bismarckstrae geweihte evangelische Christuskirche der zivilen Gemeinde, die der Architekt und Bauherr, Curt Rothkegel, in Anlehnung an die Schwesternkirchen in Deutsch-Sdwest-Afrika in Windhoek und in Ostafrika in der Hafenstadt Daressalam entworfen und gebaut hatte.
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Tsingtau, Geschftshuser im Europerviertel
 
Quelle: Bernd G. Lngli, Die deutschen Kolonien, Schaupltze und Schicksale 1884-1918, Mittler Verlag, Hamburg, 2005, Seite 284.
 
Im Pachtgebiet von Tsingtau hatten sich 73 europische Unternehmen, wie die Firmen Schwarzkopf, Wieler, Karberg, Carlowitz, Siemssen und andere niedergelassen. Nahezu jede grere deutsche Bank mit Chinaengagement war durch ihre Filiale in den Geschftsstraen vertreten. Dazu kamen chinesische Unternehmen, die die Stadt als Standort gewhlt hatten und fr den Handel mit dem Hinterland unentbehrlich waren“. Es gab 1910 bereits Automobile und Telefon, flieendes Wasser und elektrischen Strom, dazu die Schantung-Eisenbahn mit Wagons auf Doppelachsen-Drehgestellen. Die einst kahlen Hgel um Tsingtau herum wurden aus sanitren und wasserwirtschaftlichen Grnden mit Laubbumen, Akazien und Kiefern krftig aufgeforstet. Damit die Tler des Lauschan ihren „reindeutschen Charakter“ erhielten, wurden die im Winter arbeitslos gewordenen Drfler zu kostenlosen Aufforstungsarbeiten herangezogen (siehe Seite 292). Das Gesundheitswesen war vorbildlich und kostenlos fr die Bevlkerung. Deutsche Grtner hatten den rtlichen Chinesen beigebracht, wie man Obst- und Gemseanbau verbessert. Deutsche Experten hatten die rtliche Rinderzucht durch schwarzbuntes Vieh aus den deutschen Kstenregionen mit ostfriesischem Blut aufgefrischt. Tsingtau wurde mit deutscher Grndlichkeit vom unscheinbaren Fischerdorf zur deutschen Musterstadt in Asien umgestaltet.“
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Chinesische Geschftshuser in der Schantung-Strae ungefhr in der Zeit um 1910
 
Quelle : Bernd G. Lngli, Die deutschen Kolonien, Schaupltze und Schicksale 1884-1918, Mittler Verlag, Hamburg, 2005, Seite 285
 
„Es gab weiterhin die deutschchinesische Hochschule fr Spezialwissenschaften, die nach der modernen pdagogischen Erfahrung deutsche Natur-, Medizin- und Geisteswissenschaften lehrten. Und auf diese Hochschule schickten Chinas beste Familien aus nahezu allen Provinzen ihre Shne zum Studium. Im Januar 1913 fanden die ersten Abschlussprfungen der juristischen und landwirtschaftlichen Fakultten der deutsch-chinesischen Hochschule statt, bernahm die Schantung-Eisenbahngesellschaft die Aktien der Schantung-Bergbaugesellschaft und kostete eine Fahrt von Tsingtau nach Berlin 2. Klasse im Schlafwagen 536,75 Mark“ (siehe Seite 296). Das war Tsingtau, bis die Japaner kamen und alles platt machten. Grausame Japaner damals!
 
Verehrter Leser, das steht alles geschrieben bei Bernd G. Lngli: Die deutschen Kolonien, Schaupltze und Schicksale 1884-1918. Sehr lesenswert! Doch wer liest heute noch solche Literatur von Anno Toback. Ich habe sie gerne gelesen. Das war also der Rckblick ber eine lngst vergangene Epoche. Aber sie hatte viele Spuren in diesem Lande hinterlassen. Es gibt immer noch Reste der einst im wilhelminischen Stil erbauten Stadt. Und es gibt heute immer noch die ehemalige Germania-Brauerei. Und sie produziert immer noch das weltbekannte Tsingtao-Bier. Also Prost auf das gute Tsingtao-Bier! Und das sollten Sie mal probieren!
 
Und diesen Hafen steuerten wir im Mrz 1956 an. Die Temperatur war unter minus 20Celsius gefallen, als das Lotsenboot mit dem Hafenlotsen uns drauen vor dem Hafen in Empfang nahm. Der Hafenlotse hatte den militrischen Rang eines hheren Marineoffiziers der Volksrepublik China. Er war dick verpackt in einem schwarzen Wattemantel, wattierten Hosen und dicken Pelzstiefeln, als er die Lotsenleiter an Bord empor kletterte. Auf dem Kopf die obligatorische mandschurische Pelzmtze mit dem goldenen Stern auf rotem Untergrund. Der Mann konnte nicht frieren. Vor seiner Brust trug er ein echtes Zeiss-Jena-Fernglas. Die gesamte Volksmarine war mit in der DDR produzierten Zeiss-Jena-Fernglsern ausgestattet. Auf der BAYERNSTEIN gab es kein einziges Zeiss-Fernglas auf der Brcke. Ich glaube, unsere Fernglser waren alle „made in Japan“. Aber das ist nur eine Vermutung. Tja, und dann brachte er uns an die Hafenmole I. Zwei alte Dampfschlepper, gebaut auf der Schichau-Werft in Knigsberg, also schon vor dem 1. Weltkrieg, drckten uns an die Mole. Wir hatten nur gestaunt, als wir die beiden Schlepper von der Back aus ankommen sahen. Und noch mehr staunten wir, als wir ein groes mit Grnspan berzogenes Messingschild an der Mole entdeckten, auf dem „Kaiser-Wilhelm-II-Gedchtnispier“ stand. Warum das noch nicht von den Rotchinesen abmontiert war, fragten wir uns. Nein, offenbar hatten die Kaiser-Deutschen von damals noch 1956 einen hohen Stellenwert, also fr das, was sie in Tsingtau auf die Beine gestellt hatten. Vermutete ich damals jedenfalls.
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Die Hafenbucht von Tsingtao mit der berhmten Hafenmole im Jahre 2008. Links im Foto am Ende der Mole wurde 1956 die BAYERNSTEIN vom Hafenlotsen angelegt und vertut. Die Hafenarbeiter mussten die fr Europa bestimmte Ladung (Ballen) auf zweirdrigen Handkarren aus den Lagerschuppen am Ufer bis lngsseits der Bordwand herankarren. Natrlich durfte keiner von uns zu Maos Sturm- und Drangzeiten an Land gehen. Alles war streng bewacht durch die Angehrigen der Volksbefreiungsarmee, die sogar an Bord vor jedem Eingang der Besatzungsunterknfte Posten bezogen hatten.
 
Irgendwie beneideten wir alle chinesischen Hafenarbeiter, die, in dicken Steppwatteanzgen, mit Pelzmtzen auf dem Kopf und Filzstiefeln an den Fen ausgestattet, unsere Ladung auf zweirdrigen Schottschekarren aus den Lagerschuppen bis zum Schiff herankarrten. Wir beneideten sie natrlich nur um ihre warmen Klamotten, die wir bei dieser Klte auch gerne angehabt htten, natrlich nicht um ihre harte Maloche, die sie wie in einem Straflager ableisten mussten. Die gesamte Ladung wurde per Menschenkraft herangekarrt, die reinste Kuliarbeit. Ich erinnere mich, wir luden damals eine Partie Erdnsse und eine Partie Frauenhaare in gepressten Ballen, die in zwei Zwischendecks verstaut wurden. Ich hatte keine Ahnung, dass auch Frauenhaare aus China exportiert wurden. Angeblich wurden in den 1950er Jahren chinesische Frauenhaare bei der Herstellung von meteorologischen Messinstrumenten verwendet. Ich wei heute nicht mehr, wer mir das ins Ohr geflstert hat. Von uns war, auer dem Schiffsarzt, keiner an Land gewesen, nicht einmal die Angehrigen unserer Wschereitruppe. Unser Obermax und seine Leute fhlten sich nur an Bord wohler und in Sicherheit. Offenbar wurden sie von den Angehrigen der Kstenschutzeinheit besonders observiert, denn zwei Wachposten mit umgehngten Kalaschnikows beobachteten sie den ganzen Tag bei ihrer Arbeit. Auch nachts waren die Wachsoldaten auf dem Achterdeck, denn unsere Chinesen schliefen in der Wscherei. Unsere Wschereitruppe legte aber auch keinen gesteigerten Wert, mit den Soldaten zu einem freundlichen Gedankenaustausch zu kommen. Mglich, dass auch den Soldaten die Unterhaltung mit ihren Landsleuten aus bersee verboten war. Am nchsten Tag liefen wir wieder aus in Richtung Shanghai. Wir waren froh, als wir diesen Eiskeller verlassen konnten.
 
[image: graphics30]

    
    Fortsetzung der Reise entlang der chinesischen Kste
 
Von Tsingtau bis Shanghai betrug die Distanz 399 Seemeilen. Bei einer Marschfahrt von 17 kn bentigten wir einen Tag Seereise bei diesem Wetter, wie wir es im Gelben Meer vorfanden. Es war unangenehm kalt. Doch der kalte Wind kam von achtern, und das war schon ertrglich. Die Region um die Millionenstadt Shanghai liegt am Delta des Yangtse-Flusses, nach chinesischer Art Chang Jiang geschrieben. Das Delta hat eine gewaltige Breite, mindestens wie die Elbe auf der Hhe von Cuxhavens Alter Liebe, bestimmt noch breiter, denn drauen vor der Mndung, als der Lotse an Bord kam, konnte man das andere Ufer nicht erkennen. Da das Gelbe Meer auch dem Gezeitenwechsel unterliegt, gibt es im Mndungsbereich viele vorgelagerte Wattflchen, die bei Hochwasser berflutet werden, bei Niedrigwasser zum Teil trockenfallen. Das Fahrwasser war gut ausgetonnt. Auch der Shanghaier Seelotse kam dick eingemummt in einen Wattemantel. Auch er trug das obligatorische Zeiss-Jena-Fernglas vorn auf der Brust. Offenbar kannte er Kapitn Schott von den vorhergegangenen Reisen. Jedenfalls begrten sie sich recht kollegial und freundlich oben auf der Brcke. Und dann ging es die letzten Meilen flussaufwrts bis mitten in die Stadt, wo wir auf der gegenberliegenden Seite vom Interclub – ein ehemaliges Gebude einer bekannten europischen Bank – am Kai festmachten.
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