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  Was vorher geschah


  Nachdem ich mich nach meiner heftigen Erkrankung 2013 auf der „Riegel Express“ wieder sehr gut eingelebt und all meine Fähigkeiten zu neuem Leben erweckt hatte, kehrte der alte Geist zurück. Ich begann, mich merklich wohler zu fühlen. Nach der fürchterlichen Werftzeit in Neapel, die ich einem Bad im Drachenblut gleichsetzte, war ich wie Siegfried bestens gewappnet und gefeit gegen alle kommenden Widrigkeiten des Lebens. Nein, schlimmer konnte es nicht mehr kommen. Außerdem wusste ja wohl jeder: Werften stehen nur bei außerplanmäßigen Reparaturen an oder wurden periodisch alle fünf Jahre TÜV-mäßig angesetzt. So schnell würde es mich also nicht treffen können. Und das war mein Lindenblatt.


  Die zwei Jahre auf der guten, alten „Rigel“ waren angenehme Jahre gewesen. Besonders schätzte ich die wunderbar harmonische Zusammenarbeit mit meinen polnischen Kollegen. Ich fühlte mich schon fast privilegiert, Einsatz um Einsatz auf diesem recht handlichen und unkomplizierten Schiffstyp abzuleisten. So konnte es immerzu weitergehen. Doch hinter vorgehaltener Hand wurde immer häufiger getuschelt, dass dieses Schiff wie auch schon ihre beiden Schwestern möglicherweise bald ausgemustert werden würde. Auf beiden hatte ich gedient: „Lesath Express“ und „Deneb Express“. Diese Schiffsklasse hatte schon locker fünfzehn und mehr Jahre auf dem Buckel, da musste der Eigner scharf kalkulieren, ob sich weitere Investitionen noch rechneten, die zwangsläufig mit dem Alter an die Tür klopften. Als wichtiges Moment war zu berücksichtigen, dass die Ansprüche vieler Staaten, was die Ausrüstung der Schiffe anbelangte, ständigen Verbesserungen unterlagen. Nur mit hohen Kosten, wenn überhaupt technisch möglich, konnte man die Modernisierung alter Schiffe durchsetzen, das wollte man möglichst frühzeitig umgehen. Stichworte: Ballastwasser- und Abgasbehandlung, oder beispielsweise die Vorbereitung der Schiffe mit dem Anschluss für Landstrom und ähnliche Erfordernisse, die der Umwelt dienten.


  Überrascht war ich deshalb nicht wirklich, als man mir eine Umsetzung anbot. Das Schwesterschiff der guten alten „Denebola Express“, ein paar Container größer als die „Rigel“, wurde mir in Aussicht gestellt. Insgeheim verband ich damit die leise Hoffnung, eventuell durch die neuen Schleusen des Panama Kanals gehen zu können. Auch deshalb nahm ich das Angebot sofort an. Gleichfalls war die Chance äußerst günstig, mein inzwischen umfangreich angewachsenes Bastelmaterial in Gänze von Schiff zu Schiff zu kriegen, ohne es (als schwergewichtiges Übergepäck mit Extrapreis) nach Hause schleppen zu müssen. Weil der Einstieg in Cagliari stattfinden sollte, der Hafen, in dem ich dieses besondere Gepäck beim Agenten sicher zwischengeparkt hatte.


  Ich freute mich, wieder auf einem größeren Schiff das Kommando übernehmen zu können, zumal ich den Schiffstyp recht gut kannte und die starke und zuverlässige Maschinenleistung schätzte, die dort verbaut worden war. Leichte Wallung meiner Nerven erzeugte lediglich der Umstand der in diesem Loop notwendigen Passagen des Suez-Kanals, den ich das letzte Mal 2003 mit der „Dagobert Maersk“ passiert hatte. Mehr Nervosität erzeugte nur der Fakt, das piratenverseuchte Gebiet im Golf von Jemen bis fast zu den Malediven rüber durchsegeln zu müssen. Das und der Umstand, dafür zusätzliche Crew an Bord zu nehmen, die mit ihren Werkzeugen für unsere Sicherheit sorgten, bescherte mir im Vorfeld durchaus die eine oder andere ruhelose Stunde. Das Fahrtgebiet überzeugte ohne Wenn und Aber, denn wir würden fein zwischen Thailand und der US-Ostküste pendeln.


  Meine kleine Hoffnung? – Die vage Aussicht auf die US-Westküste. Dann aber endlich mal durch die neuen Schleusen des Panama Kanals. Das wäre das krönende Highlight meiner Karriere gewesen. Diese hochfliegende Chance einer kleinen Hoffnung starb schließlich zuletzt, wie immer, platzte wie eine Seifenblase. Es war mir nicht vergönnt. Schade eigentlich.
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  Da war er ab – der Knopf, einfach so vom Bund abgesprungen, unerlaubt entfernt! Dem ich zuvor so sehr vertraut hatte, dass ich nicht mal einen Gürtel trug. Und hatte meine Hose so gut gehalten. Nicht, dass ich zu fett geworden wäre, wenngleich gertenschlank auch nicht unbedingt zu meinem bevorzugten Wortschatz zählte. Nein, ich hatte mich gerade gebückt, um mein Hündchen nochmals auf den Arm zu nehmen, ein letztes Mal, bevor ich wieder losmusste. Es geschah in der Halle des Hamburger Terminalgebäudes. Nicht, dass die Hose sich rutschend verabschiedet hätte, das nun gerade nicht, aber es war schon ein doofes Gefühl. Einen Gürtel hatte ich ‚wohlweislich‘ nicht gewählt, denn das Aus- und Eingefädel beim Bodycheck war lästig. Nun hatte ich aber ein viel größeres Problem! Eine Sicherheitsnadel nicht zur Hand und einen Gürtel gleich gar nicht. So stiefelte ich der Gepäckkontrolle entgegen, nachdem ich mich seufzend von meinen Mädchen verabschiedet hatte. Früh gehen – früh wiederkommen. Das war der Deal.


  Natürlich, wäre ja auch mal ganz was Neues gewesen, wenn nicht, musste ich doch wieder das ganze Gedöhns meines Trolleys auspacken! Alles wurde nochmals einzeln gescannt, soviel Liebe zum Beruf, wie mein Kontrolleur zeigte, war schon beruhigend, wenn’s denn nur alle immer so machen wollten. Ich nahm’s leicht und ließ es über mich ergehen. Auch das Wischen und die Kontrolle auf verbotene Substanzen passierte ich anstandslos. Meine Suche nach einer Sicherheitsnadel im Transitraum, so in einem Reiseetui für den gestressten Vielflieger möglicherweise, war völlig aussichtslos. Klar, eine Nadel ließe sich mit viel Fantasie vielleicht auch als Waffe missbrauchen. Wer wusste das schon genau zu beurteilen? Ich würde nie auf eine Nadel zurückgreifen, führte ich Böses im Schilde! Dann besser eine ganz legale CD, so ein Scheibling durchbrochen gäbe zwei prima scharfe Schneiden ab!


  Aber einen Gürtel zu ergattern, schien genauso spannend zu sein. Ich staunte nicht schlecht, welche Preise Gürtel haben konnten! War Leder denn dermaßen teuer? Oder nur, weil auf der Schnalle ein bestimmter Name gedruckt war? Leute, mit 60 Euro begann der Spaß! Respekt! Ich suchte eilig die einschlägigen Angebote durch, aber die Namen versprachen nur höhere Preise, je weiter ich suchte. Die Zeit lief mir davon. Der Flieger nach Italien rief zu Eile. Läden des wirklich echten Bedarfs gab es nicht auf Flughäfen. Immer nur Geschäfte für Leute mit reichlich Geld. Schließlich wurde ich doch fündig, für ein Drittel des obigen Preises, das war zu vertreten. Schnell fühlte ich mich wieder besser, als der Gurt den Bund zusammenhielt und das Risiko eines Auseinanderbrechens des Reißverschlusses gegen null ging! So war alles gerettet und ich spurtete mit meinem fetten Trolley zum Gate.


  Der Flieger war nicht voll. Dabei hatte ich Blödmann sogar noch den Sitz im Internet-Check-in getauscht! War gar nicht nötig, jeder hatte eine Sitzreihe für sich! Obwohl die Anzeige im Netz einen fast vollen Flieger zeigte! Soviel über die Seriosität der Fluglinien, hier die Air-Berlin, die mich via Düsseldorf und Mailand nach Cagliari auf Sardinien brachte. Nur den letzten Flugabschnitt flog die Alitalia, aber auch die Maschine war nahezu leer, keine vierzehn Männeken tummelten sich im Flugzeug, plus etwa vier der Crew. Das sich sowas rechnete? Und es war ein Airbus 219! Schön war der Flug nach Düsseldorf, denn endlich war das mal wieder ein Flugzeug mit richtig drehenden Propellern! Sehr schön, diese Art der Fliegerei mochte ich wirklich! Nicht zu schnell und vor allen Dingen freie Sicht ohne Tragflächenabdeckung, denn heutzutage waren turboprop-getriebenen Flugröhren solcher Größe immer Schulterdecker, dieses eine „Ambrear Q400“ von Bombardier. Einzig das zweimalige Umsteigen zwischen den kurzen Flugzeiten unterbrach die Entspannung. Ich versuchte, in mich zu gehen, hing meinen Gedanken nach. In diesem Fall eilten sie weit voraus. Neues Schiff, neue Route, neue Leute. Alles neu, nur ich blieb der Alte. Soviel zu diesem Kalauer.


  Die Ankunft in Cagliari spät am Abend hielt denn auch schon immer mal eine kleine Überraschung für den Chief, Azubi und mich bereit. Nur kannten wir einander noch nicht. So hatte ich während des Wartens auf mein Gepäck ausreichend Zeit, die Umstehenden zu mustern. Nur zwei Nasen standen verloren für sich allein. Die anderen waren sichtlich Italiener, deren Menge sich rasch vergrößerte, als ein anderer Flieger ebenfalls sein Gepäck auf unser Band entlud. Dem Alter nach könnte es passen, wenn die beiden es waren. Doch wartete und beobachtete ich lieber weiter. Der erste Schwung Gepäck war vom Band gepflückt und die Halle leerte sich sichtlich. Mein Gepäck war noch nicht dabei gewesen, ich begann, mir Gedanken zu machen. Immerhin war das Gepäck zwei Mal umgeladen worden. Bei diesen Kleinstmengen nicht etwa in Gepäckcontainern, sondern noch wie dunnemals per Hand Stück für Stück von der Ameise in die Luke des Fliegers, während wir auf dem Vorfeld standen. Na, dann aber kam der nächste Schub Teile aufs Band und ich beruhigte mich angesichts meiner Bagage. Trotzdem immer noch mit leicht unguten Gedanken des Inhaltes wegen: Hatte man in Düsseldorf oder Hamburg wieder einen Koffer geöffnet? War tatsächlich auch alles noch drin? Schwere Fragen, die mich von anderen Gedanken ablenkten, beispielsweise denen über meine nächste Zukunft. Unser Fahrer stand mit dem Schild „Bogardus Express“ gut sichtbar hinter der Barriere. Und dort trafen sich nun die üblichen Verdächtigen. Es waren genau die, denen es im Gesicht geschrieben stand, dass sie zur Gruppe der Seeleute und Elefanten gehörten und die die Loser auf dem Flughafen gaben, denn wir wurden nicht freudestrahlend empfangen, noch hatten wir Aussicht auf eine glückliche Vereinigung mit der Familie oder einen Urlaub, sondern waren zum Dienst angetreten. Pardon, erstmal zur Übernachtung in ein Hotel. Alles andere würde der nächste Morgen bringen. Mit mir der Azubi aus Stade, zweites Lehrjahr, und der Chief polnischer Geburt, aber Träger eines deutschen Passes, der zudem ein wirklich gutes, leicht akzentuiertes Deutsch sprach und sich erstmal eine Zigarette ins Gesicht steckte. Na-ja.


  Los ging die Fuhre in die Stadt. Das Hotel „Italia“ war das Ziel. Keine fünfzehn Minuten Weg und schon waren wir in der Innenstadt. Auf irgendeinem Boulevard hielt das Taxi und spuckte uns aus. Der Fahrer zeigte auf ein Hotel, etwa dreihundert Meter in einer Seitengasse, die er der Tische und Stühle wegen, die mitten auf dem Trottoir standen, nicht befahren konnte. Ein italienischer Abend, es ging auf halb Mitternacht, die Straße voller Menschen, die sich um die Tische zur abendlichen Atzung zusammenfanden. Es war Abendbrotzeit, Italia! Wir zuckelten und schlängelten uns zwischen den Tischen und Plakataufstellern mit schwergewichtigem Gepäck dem unscheinbaren Hotel entgegen. Es war warm. Sehr warm, gute fünfundzwanzig Grad sicherlich, die fünfundvierzig Kilo Gepäck in zwei Händen, von dem die beiden Griffe der Reisetasche und des Trolleys gleichzeitig an einem Arm zerrten! Mir lief der warme Schweiß nur so den Rücken runter! Gut nur, dass ich kurze Hosen trug. Nicht auszudenken, wenn ich in langen Röhren gesteckt hätte – obwohl, vielleicht hätte die Niete am Hosenbund dann gehalten und ich hätte gar keine Gürtel gebraucht …


  Wie üblich gruppierten wir uns um die Rezeption. Man erwartete uns. Die Schlüssel verteilt und nicht ohne einen kleinen Protest gegen die Agentur, die uns schon früh um sieben Uhr abholen wollte. Kein Weg führte zur Acht! Zumal das Frühstück im Hotel erst genau ab sieben zu erhalten wäre! So ein Stiesel von Agent! Wie konnte man uns das antun? Und es kam noch schlimmer als ich nach langem Suchen endlich vor dem Zimmer 34 stand! Lange, enge Flure, etliche Absätze und eine scheinbar willkürlich angeordnete Nummerverteilung der Zimmer. Ich war schon richtig pappensatt! Und dann öffnete ich, es war kurz nach Mitternacht, das Kabüffchen!


  Huch!


  Wat wier dat denn?


  Ungläubig beäugte ich die Örtlichkeit, deren Feinheiten so nach und nach mein armes Hirn erreichten. Eine Zelle! Eine pure Zelle – um mal mit Dittsche zu sprechen. Was anderes war das doch hier nicht, oder? Ich fasste es nicht!


  Ein Raum, der keine drei Meter breit war und etwa vier in der Länge, dafür sicherlich dreieinhalb hoch! Ein hohes Fenster und ein Schott zur Linken, das einen Blick ins Privè gestattete. Die Koje schien sehr schmal zu sein, die darauf sauber verspannte graue Decke vermittelte einen kleinen Hauch von Saint Quentin oder Alcatraz. Ein sehr ungemütlicher hölzerner Küchenstuhl vor dem kleinen Tisch, auf dem auch der siebzehnzöllige Fernseher Platz gefunden hatte und ein kleines Nachtschränkchen, worauf geradeso das Telefon Platz fand, vervollkommneten dieses Hotelzimmer. Die Luft müffelte gut abgestanden. Ich riss die Stores zur Seite und öffnete die beiden Flügel. Hach! Das war ja Hinterhof, dritter Aufgang! Die Aussicht wurde nach fünf Meter von der gegenüberliegenden Hauswand beendet. Der Himmel nicht zu sehen. Nicht, dass es den nicht gegeben hätte, aber Gaze vor dem Fenster verhinderte das Hinauslehnen. Offenbar gehörten die Fenster gegenüber zu ebensolchen Zimmerchen dieses Hauses.


  Ich schaute mich in der ,Naßzelle’ um. Sie war im Retrostil der Sechziger gefliest, braune und grünliche Farben herrschen vor. Sogar ein Bidet war vorrätig! Allerdings nur für Zwerginnen, denn rechts und links des Mörderteils war kein Platz, um sich solchem Reinigungsprozedere frei hingeben zu können. Billige Armaturen und eine Dusche, deren Konstrukt sich mir überhaupt nicht erschloss. Eine ‚Siebzig-mal-siebzig-Kabine‘, deren einflügelige Tür nach innen aufging! Außen verhinderte die Eingangstür eine artgerechte Öffnung dieser Brausekammer. Sicherlich hatten sich die Leute gedacht, dass eine Dusche ein Muss ist (Komfort-Stern!) und nicht weitergedacht, dass dieser Zweck erst erfüllt werden könnte, nachdem man diese Zelle betreten hatte. Konnte man auch, ich habe es getestet, allerdings musste die Tür, weil nach innen öffnend, aufbleiben, so blieben nur noch zwei Drittel der Standfläche für den Benutzer, der Rest war abgetrennt durch die Tür, hinter der die Seifenablage ein weiteres Öffnen erfolgreich verhinderte. Der einzige und größte Raum, der dem Nutzer verblieb, hinter diese Tür zu kommen, um sie von innen zu schließen, war die Türstellung in der Diagonale. Dann blieben so vielleicht dreißig Zentimeter Freiraum zwischen Türkante und Duschecke. Reichte vielleicht für Twiggy oder ähnliche Magermodels, nicht aber für einen ausgewachsenen Mitteleuropäer, der nur noch auf sein Schiff wollte! Gedanklich machte ich mich damit vertraut, mich dahinter zu quetschen, aber was, wenn ich da ohne Hilfe nicht mehr rauskäme? Ich ließ es beim Gedankenkino – und wässerte kräftig den Raum. Kaum der Rede wert, dass die Aircon, dieser Zimmerkategorie gerecht werdend, natürlich auch defekt war. Und unerreichbar hoch unter der Decke hing. Jetzt, morgens fast ein Uhr auch keine Sache mehr für den Service.


  Laut hallte aus unteren Regionen geschäftiges Geschirr- und Besteckgeklapper hoch zu mir. Wegen der schlimmen Luft beschloss ich, das Fenster aufzulassen. Sicherlich würde der Lärm bald vorbei sein, denn so viel Geschirr konnte selbst dieses Hotel doch gar nicht haben! Ich irrte! Drei Stunden später schloss ich das Fenster – der Lärm nahm nicht ab, jedenfalls nicht bis zu diesem Zeitpunkt. Vielleicht war im Erdgeschoss ja auch ein Servicebetrieb angesiedelt, der Geschirre und Bestecks im Rekord etwa für andere Hotels oder Restaurationen reinigte?


  Ich entnahm dem Kühlschrank einen Sprudel und legte mich auf die graue Wolldecke. Schwitzend. Und grübelte, ob der abgefallene Knopf meiner nagelneuen Hose nicht doch ein Fingerzeig, wenn nicht gar ein Ohmen war? Hatte er etwa geahnt, was abgehen würde, jetzt und später ...?


  Nach gefühlten null Stunden Schlaf klingelte mein Handy. Ich beeilte mich, in die Puschen zu kommen und diesem Hause den Rücken zu kehren. Punktgenau zur verabredeten Uhrzeit verließen wir das Etablissement und zottelten unser Gepäck die abschüssige Gasse zur Hauptstraße hinunter. Nun mit viel Platz, denn weder Tisch noch Stuhl versperrten unseren Weg. Das Taxi stand wartend bereit und brachte uns in wenigen Minuten zum Schiff.


  Die gute alte „Denebola“, ihre Schwester hatte ich 2013 verlassen müssen. Insofern war mir das Boot doch sehr vertraut, auch wenn die eine oder andere Ecke keine guten Erinnerungen in mir weckten. Verblasste Bilder wurden wieder klar, Begebenheiten gegenwärtig, Zusammenhänge erschienen, an die ich gar nicht mehr so gedacht hatte. Déjà-vu. Allerdings waren meine Erinnerungen an meinen letzten Einsatz auf der „Rigel Express“ deutlich stärker, ganz klar. Und im Vergleich? Dort hatte ich es doch so gut gehabt! Menno! Dagegen machte dieses Schiff schon einen leicht verluderten Eindruck, der sich im weiteren Verlauf leider nicht änderte. Das war krass.


  Ein großgewachsener schwarzer Wuschelkopf empfing mich, sein Englisch flüssig und gut verständlich, seine Ausführungen sehr detailliert und wortreich. Zu wortreich, denn was man bei Übergaben am wenigsten brauchte, waren Erklärungen, warum und weshalb und woher alles so kam. Das interessiert nicht bei einer Übergabe. Viel Gelaber, was vom wirklichen Kern ablenkte – oder etwa lenken sollte? Nein, das nicht. Im Moment war nur wichtig: Was ist jetzt, was wird morgen sein, was zu bedenken, was anzukurbeln und was nicht aus dem Fokus zu verlieren. Man verzettelt sich, wenn man sich in Nebensächlichkeiten verlor und der andere schon längst genervt zugemacht hatte. Was war im Moment echt wichtig? Wichtig war allemal die Mailgeschichte, weil auf diesem Boot doch etwas mehr zu mailen war, wie der erste Eindruck vermittelte. Kommunikation hatte oberste Priorität. Die Worte meines polnischen Vorgängers nahm ich derweil nicht gelassen, sondern voller skeptischer (An-)Spannung zur Kenntnis, wenn er mir mehr als einmal erklärte, dass dieses Schiff so wenig E-Mails wie sonst keines zu verschicken hätte. Und reichte mir zwei gefüllte DIN-A4-Seiten, die einzeilig eine Rundreise als E-Mail-Verteilervorlage dienen sollte, um nichts zu vergessen. Ich hatte nicht gezählt, aber der Piratengeschichte wegen, dazu später mehr, ein deutlich gerüttelt Maß mehr an Post, die in diesem Trade rein und raus ging. Ein hohes Maß, verdammt! Recht unübersichtlich, dass man schier verrückt werden könnte und kaum einen rettenden Lichtblick sah, denn Empfänger gab es derer viele! Es blieb mir nichts erspart! Ich war gezwungen, mich wenigstens zu Anfang mit der berühmtberüchtigten Copy-Paste-Methode durch die alten Mails durchzufuzzeln, bis ich Herr der Lage war.


  Die anderen Leute lernte ich in den nächsten Tagen besser kennen. Eine hohe Zahl Deutscher, wie ich erstaunt feststellen musste. Nur ein Pole unter den Europäern, die anderen sechs Deutsche, dabei ein kleines weibliches Wesen, die Technische Offiziersanwärterin aus dem Schwarzwald. Eltern russischen Ursprungs, aber in Deutschland geboren, fiel sie mir wegen ihres kyrillischen Namens sofort auf. Denn optisch war sie eine Person, die man eher in einer achten Klasse der Realschule einordnen würde, als sie auf einem Seeschiff als Ingenieurin zu vermuten. Sie war der Schatten, ich musste besser sagen, sie war der lernende Schatten des dritten Ingenieurs, dem sie kaum von der Seite wich. Dieser war wiederum Rostocker und der Sohn unseres Inspektors, was die Sache nicht besser machte, wenn man daran zu oft dachte. Denn der für dieses Schiff verantwortliche technischer Inspektor hatte quasi seinen eigenen Spion an Bord. Wer wusste schon genau, welche Informationen das Schiff auf den einen oder anderen Weg verließen – was gut oder aber auch schlecht sein konnte. Ein zweischneidiges Schwert. Zumindest sollte ich immer alles gut begründen können, falls bestimmte Fragen gelegentlich mal aufs Tapet kämen. An seiner Seite der zweite Techniker, der ebenso jung und biegsam zu sein schien. Offenbar mackerten die recht gut zusammen, zumindest ließ ihr häufiges Zusammensein diesen Schluss zu.


  Dem Ganzen stand der deutsche Chief vor, der mit mir aufgestiegen war. Auch so’ne Sache, dieser Mensch. Sah ganz so als, als wenn er nicht mein Freund werden würde. Das sagte das Gefühl, der erste Eindruck. Er, gebürtiger Pole, lebte seit vielen Jahren in Berlin, Genaueres wusste man nicht. Besaß die deutsche Staatsbürgerschaft und sprach ein bestens verständliches, jedoch unleugbar akzentgefärbtes Deutsch. Die ,Kolle’, die er hier verdiente und das ,Gäääben’ und ,Nääähmen’ in dieser Firma, alles war doch gar kein ,Tämmah’. Seine Wurzeln, festzumachen am ,ostpreis’sches Dialäktchen, Mariälchen’ waren nicht zu leugnen. Wie auch immer, dafür konnte er nicht. Ich wollte, ich könnte wenigstens halb so gut Polnisch schnacken, wie er des Deutschen mächtig war! Mit über dreißig Jahren Betriebszugehörigkeit ein alter CSSC-Hase, der seinen Arbeitgeber so gut kannte, dass er von ihm nichts mehr zu befürchten hatte. Denn bei dieser langen Zeit des Dienstes unter den Insignien der „Container Star Shipping Company“ konnte sich einer noch so blöd anstellen, der würde nie und nimmer gefeuert, denn diese lange vertragliche Bindung würde eine Unsumme Abfindung verlangen, die ein Reeder niemals auszugeben bereit wäre. Das erlaubte den Schluss, dass er sich auf der sicheren Seite des Messers Schneide wähnte. Wissend, dass ihm nichts mehr passieren könnte, sollte er nicht mutwillig oder grob fahrlässig was verbocken, was eine geldfreie Kündigung bedingen könnte. So gut konnte man’s also auch haben! Andererseits ein gewiefter Techniker, der umsichtig und gewissenhaft arbeitete. Natürlich! Nicht die Schlechtesten wurden als Chief Ingenieur bestellt! Allerding kam er ziemlich arrogant daher und ließ seine, durchaus sehr wichtige Stellung lässig und überlegen raushängen. Er wusste alles, hatte alles erlebt und konnte überall mitreden. Schön wäre es gewesen, wenn er einen denn man auch mal zu Wort kommen ließe, denn mit dem ,Lass-andere-auch-mal-was-sagen’ hatte er seine Probleme. Gut, darüber wollte ich gern hinwegsehen. Soviel musste man nicht sabbeln. Das Dienstliche schien zu laufen, auch dank der deutschen Ingenieure, wie mich deuchte. Nervend war nur, dass es ihm völlig schnurz war, wenn er so pausenlos sabbelte, ob die Umgebung es überhaupt hören wollte oder eben nicht. Egal, ob sein Gegenüber danach gefragt hatte oder es von echtem Interesse war – schietegal, ein Erlebnis wurde erzählt, eine Begebenheit zum Besten gegeben, doch niemand hörte zu, schon leicht peinlich. Dabei klagte gerade er stets über Zeitmangel! Man wollte erwidern, dass er dann besser die Klappe halten sollte, dann wäre schon viel Zeit frei. Ich würde mich künftig etwas zurücknehmen, falls es mich überkommen sollte, ihn nach technischen Belangen zu befragen. Denn es konnte schon gut sein, dass er dann soweit ausholte, dass der eigentliche Kern der Frage völlig aus dem Fokus geriet und beinahe zur Nebensächlichkeit mutierte. Es war schon bedrückend, wenn er seinem zweiten Ingenieur erklärte, wie ein Simmerring funktionierte, oder mir, dass Luft im Gegensatz zu Öl oder Wasser komprimierbar war. Ja, hätte man denn das gedacht? Schon, er kannte sehr viele Wörter, die er im Laufe des Tages aus seinem Kopf herausließ.


  Im Brustton seiner Überzeugung ließ er mich überzeugt und stolz gleich zu Beginn wissen, dass er sein Handy im Urlaub immer ausstellte und für die Reederei nicht zu greifen war, weil er dann Urlaub hätte. Und das wäre ihm völlig schnurz, denn Urlaub war Urlaub und Dienst halt Dienst. Respekt vor diesem durchaus fragwürdigem Standpunkt, der so gar nicht in mein Schema passte! Die echte Crux aber war, dass dieser Typ rauchte! Das war Hauptnahrung für meine Antipathie, denn auf unserem Gang im Wohndeck stank es nach diesem kalten Rauch! Gut, unten im Büro fügte er sich den Gegebenheiten und verließ zum Rauchen das Büro. Sonst hätte es auch was gesetzt! Aber oben im Deck?


  Der Zustand des Schiffes, so viel ließ er anfänglich durchblicken, bekümmerte ihn nicht sonderlich, auch wollte er nicht viel verändern, weil er eh nur für diese eine Reise ‚gebucht‘ sei und danach wieder woanders, er also alles so weiterlaufen lassen wollte. Das schien mir, kritisch betrachtet, kein guter Ansatz zu sein. Im Gegensatz, etwas mehr Liebe zu diesem Schiff würde vonnöten zu sein, denn diese Liebe war im Laufe der Dienstzeit ganz augenscheinlich abhandengekommen.


  Wenigstens im Decksbereich wollten wir, der Chief Mate und ich, gehörig mackern und einiges verbessern. Da waren wir uns einig. Auch er ein gebürtiger Pole, der seinem Land jedoch treu geblieben war. Ein Riese, weichherzig und gut zu leiden. Auch hatte dieser Einsvierundneunzig-Hüne zu Hause ein Hündchen, allerdings nur einskommafünf Kilo schwer, einen Malteser. Das war doch eigentlich komisch, dass große Typen oft an diesen kleinen Biestern Gefallen fanden. Nun, von den Übergaben her kannte ich ihn schon und wusste, was sein Kollege, der mit mir auf der „Rigel“ gefahren war, Gutes von ihm berichtete. Insofern war er mein Ass und mein Trumpf, damit wollte ich es wohl schaffen, denn zusammen waren wir stärker! Zumindest deckten sich unsere Auffassungen prinzipiell. Das war gut zu wissen.


  Die Crew natürlich wieder von den Inseln der Philippinen. Nur drei Leute, die ich entfernt kannte, denn man sah zu viele, sie jedoch erinnerten sich meiner. Der Bootsmann vom ‚Löwenschiff‘, der „Denebola“, der meinen Abgang miterlebt hatte, einen Öler und entfernt auch der Koch, damals noch als Steward.


  Nun ging es wieder los. Das Auslaufen aus diesem Hafen war bekanntermaßen leicht und störungsfrei. Cagliari ist nahezu lehrbuchmäßig angelegt, für das Auslaufen ohne Schlepper prädestiniert, sofern man stevenrecht lag. Es war ein sehr Leichtes, dort das Weite zu suchen. Dazu prima Wetter – natürlich, wenn Engel reisen! – wunderhübsch und sommerlich zauberhaft.


  Schon glitten wir durch die windstille Nacht, in der Ferne ein paar Boote, Schiffe. Eine Ausfahrt, so friedlich und angenehm nach Sommerurlaub duftend. Jedoch ging es diesmal nach Osten! Nicht nach Norden, wie sonst immer, wenn wir gen Festland-Italien segelten. Diesmal nach Osten zum Kanal! Nee, das stimmte noch nicht so richtig, denn vorm Kanal liegt Damietta, die Perle Ägyptens, mein Schicksalshafen 1996. Mein Waterloo, als ich 1996 in der Funktion Chief Mate eine gewisse Menge Ladung zurückließ und die Gantry per Notstop-Knopf stilllegte … Was mich fast um ein Jahr zurückwarf in der Kletterei nach oben.


  Dies ist einer der Mittelmeer-Hauptumschlagsplätz vieler Linien, von hier aus wird gefeedert, was das Zeug hält. Denn die immensen Mengen umgeschlagener Ladung konnte Ägypten allein weder exnoch importieren. Maersk und die französische CMA CGM-Gruppe haben hier ihren Hauptplatz im östlichen Mittelmeer. So wie auch wir, die wir im Liniendienst nach Fernost sowieso hier vorbeimussten. Das letzte Mal war ich mit der „Dagobert Maersk“ in Damietta gewesen, mein Väterchen begleitete mich dazumal bis nach Dubai. 2005 – mein letztes Intermezzo. Was hatte sich in den letzten zehn Jahren hier getan?


  Tatsächlich so viel wohl nicht. Obwohl es so schien, dass der Hafen sich höchst geschäftig zeigte, denn die Piers waren mit fünfzehn Schiffen, bis auf zwei Containerboote waren die anderen alles Schütten, gut belegt. Auf Reede zählte ich ebenfalls siebzehn Schiffe, viele gleichfalls Schüttgutschiffe. Es wurden neben Baustoffen und Dünger auch Saaten angelandet, überwiegend zur Ölproduktion, wie der Lotse mir erzählte. Jedenfalls bewiesen das die fürchterlichen Staubfahnen, die sich von einigen Schiffen gen Osten verzogen. Das erinnerte mich stark an den Rostocker Überseehafen zu tiefen DDR-Zeiten, als das russische Apatiterz mit Greifern in offene Güterwagons gelandet wurde. Dabei ,verschwand’ mal einfach so jährlich eine ganze Schiffsladung ‚in der Luft‘. Kleingärtner, deren Grundstücke entlang der Bahntrasse gelegen waren, wird’s sicherlich gefreut haben, wenn sie Empfänger dieses Segens von oben waren. Das Zeug wurde bis in den Süden der Republik transportiert.


  In Damietta war alles eins: Einlaufen, Festmachen und die sofortige Ladungsoperation. Mit einem guten Vorgeschmack auf das, was uns bevorstand: Hitze! Die außergewöhnlich trocken war und die Vierzig auf dem Thermometer nur knapp verfehlte. Meine Güte, das hatte schon was von Sauna, nur dass man kaum schwitzte, oder doch: Schwitzen schon, aber es trocknete auch sehr schnell. Nur gut, dass unsere Aircon lief, und lief, und lief … Und hoffentlich auch durchhielt, denn im Persischen Golf würden wir die Klimax erleben! Unsere armen Decksjungs, die draußen arbeiten mussten! Selbst für sie, die so ein Klima zum Teil von zu Hause aus gewohnt waren, eine extreme Situation. In der Maschine war zwar ausreichend Schatten, aber in einigen Ecken herrschten sogar noch deutlich höhere Temperaturen. Kaum auszuhalten, das! Ich verzog mich in mein Office und hatte gut Zeit, viel Papier zu bearbeiten. Bloß nicht raus, wenn’s denn nicht sein musste. Am frühen Nachmittag verholten wir uns zum Kanal. Nach elf Jahren Abstinenz wieder hier. Den uns zugewiesenen Ankerplatz erreichten wir schnörkellos und leicht, zusammen mit etwa zwölf Schiffen erwarteten wir den Abgang des Südkonvois am frühen Morgen.


  Der zweite Mate rief mich um halb drei und informierte über unsere Nummer im Konvoi, die Nummer Eins von dieser Reede aus, also das erste Schiff. Von der ,Kleinschiff’-Reede waren allerdings bereits zwei kleinere Einheiten vor uns abgelaufen, so dass wir schließlich Nummer Drei wurden. Uns folgte die „Nekkar Express“, eines der richtig großen Schiffe unserer Flotte, die karrten schlappe dreizehntausendfünfhundert Schachteln weg. Größere gibt es zwar, jedoch (noch) nicht in unserer Flotte. Als derzeitiges Maximum sollen wohl schon um die zwanzigtausend TEU auf dem Wasser schwimmen, die nächste Generation mit dreiundzwanzig wird sicherlich auch schon lange fix und fertig berechnet in den Schubladen liegen und auf Auftraggeber warten! Na, nicht mit mir. Da gibt’s weltweit nur wenige Häfen, die diese ‚Giganten der See‘ aufnehmen können, die Touren wären ja heute schon vorausplanbar, nämlich zwischen Nordeuropa und Fernost. Woanders sind kaum Wassertiefen, Revierbreiten und Umschlagseinrichtungen für diese Transporter verfügbar. Noch nicht. Eine Frage der Zeit, dessen Beantwortung ich mir dann vielleicht aus einem Lehnsessel am Kamin ansehen werde, mit zitternden Knien und sabbernden Mundwinkeln. Viel Zeit bis Ultimo. Oder die Entwicklung besänne und normalisierte sich bis dahin …


  Im Suezkanal. Einiges schien mir noch sehr vertraut. Die Marlborostangen – immer noch die Hauptwährung der Behörden, auch das Mooringboot wird immer noch mitgeschleppt. Dessen dreiköpfige Besatzung kampiert für die Zeit des Transits in der für diesen Zweck vorgehaltenen Suezkanal-Kabine. Zusammen mit dem Elektriker, dessen Anwesenheit an Bord als Angestellter der Kanalbehörde vorgeschrieben ist. Seine oberwichtige Aufgabe ist einfach beschrieben: Er muss das Licht anschalten. Naja, schon kein normales Licht, das ist wohl klar, sonst hätte der ja überall einen Job finden können! An Bord von Schiffen muss er den Suezkanalscheinwerfer einschalten, wenn es dunkelt. Dunkelheit wegen Sandsturm oder wegen Ausbleibens der fröhlichen Sonne. Dafür war er ausgebildet, dafür war er bestens vorbereitet und allumfassend präpariert! Nicht, dass sich noch ein anderer an dem Schalter zu schaffen machte! He-he-he! Das ist ein höchst trickreiches Unterfangen und setzte Grundlagenwissen voraus, das eines gewieften, vielleicht sogar eines studierten Elektrikers bedurfte! Ha! Nur einen Schalter umzulegen, das war früher mal! Heute war das ‚Schalter umlegen‘ – mit Bewusstsein, also Hintergrundwissen. Das kann und darf nicht jeder. Der Scheinwerfer ist Schiffseigentum, ein fettes Geschütz, was vorn auf der Back aus dem Kabelgatt geholt und an Deck in einer speziellen Halterung arretiert wird. Eine Aufgabe für unsere Jungs. Auch das Zusammenstöpseln des Kabels in das Bordnetz blieb unsere Sache. Nur der Schalter ist Sache dieses Herrn. Diese hochsensible Tätigkeit konnte man nur Experten überlassen! Kriegte der Kanal auch seinen Obolus für. Der Hintergrund war, dass es früher wohl gar kein ausgebildetes elektrisches Personal gab, aber die Schiffe, wie auch heute, sich einen Weg bahnen mussten, wenn’s dunkel war. Quasi wie ein Auto, das sein Licht ja auch immer mitführt. Damals hatte man weder Radar noch eine breit aufgestellte elektrische Beleuchtung entlang des Kanals. Na gut, Elektrizität kannte man jetzt schon, der Kanal selbst aber war wie Anno Dunnemals immer noch recht düster, sah man mal von der recht guten Fahrwasserbetonnung der Einfahrten ab. Nee, Beleuchtung wurde schon sparsam verwendet, das sah man gleich – oder eben nicht, je nachdem, wo man gerade war. Unterwegs war auf vielen Kilometer Strecke kaum ein Lichtlein fein am Wegesrand zu erkennen. Doch, das eine oder andere Zelt wurde schon beleuchtet und auch die Dörflein und Ansiedlungen, von den Armeeposten ganz abgesehen, kennen natürlich elektrischen Strom zum Zwecke der Illumination. Der Kanal selbst aber hadert scheinbar noch mit dieser ‚unaufhaltsamen Entwicklung‘. Sicherlich nicht unerfreulich für die Kanalverwaltung, die fehlende Kanalbeleuchtung auf die Schiffe zu delegieren, und im Bedarfsfall sich das auch noch bezahlen zu lassen. Das sparte eigene Investitionen, Unterhalts- und Personalkosten. Deshalb vielleicht dieser vorgeschriebene ominöse Scheinwerfer, der die Seiten ausleuchten soll, so dass man sicher mittig im Kanal steuerte.


  Eine Art Anachronismus, denn so fuhr man noch in den Sechzigern des letzten Jahrhunderts und sicherlich auch schon als Verdi seine Aida zu Ehren der Kanaleröffnung uraufführte. Naja, aber machen konnte man nichts, denn die Kanaljungs besaßen einen weitaus längeren Arm. So erfüllen wir lediglich die vorgegebene Norm, auch wenn wir unser eigenes Licht mitbrachten. Im Fall des Fehlens eines solchen Beleuchtungsgerätes ist so ein ‚Projektor‘ für die Passage anzumieten, der von einem Boot durchs Wasser gezogen, zum Schiff gebracht würde. Der eigentliche Beleuchtungskörper war selbstredend wasserdicht.


  Außerdem stellten wir die Unterkunft für die vier Leute und in gewissem Rahmen auch die lebensnotwendigen Zigaretten bereit. Alles andere war dann ein Selbstläufer. Während der Chief Mate unten im Office den Agenten und die Behörden gehörig mit Zigaretten und geduldigem Papier abfertigte, war ich mit dem Hafenlotsen schon mit dem Einlaufen beschäftigt. Bei gerade aufgehender Sonne ein Bild der friedlichen Ruhe und Gemütlichkeit. Über Funk wurde mir gemeldet, dass gerade das Boot hochgenommen wurde und dessen Crew ebenfalls an Bord gejumpt war. Dieses Boot, eigentlich sollten es immer zwei solcher kleinen Motorbarkassen sein, aber aus konstruktiven Gründen konnten wir nur ein einziges mit dem Kran hochnehmen, dient dazu, im Notfall unsere Festmacherleinen an Land zu bringen, falls eine Situation den Konvoi aufstoppte. Denn umdrehen geht ja nicht. Für diesen Fall also gab es diese Mooringboote mit den drei Hanseln. Früher hatten die immer und ewig ihre berühmten Sphinxe und Kamelhocker und Reisetaschen (die unheimlich gut nach Leder rochen), Messingteller mit Pyramidengravur und ähnlichen Schnickschnack an Bord gebracht, den sie dann an einfältige Seeleute verhökerten. Die Zeiten sind vorbei. Niemand hatte noch Bedarf nach irgendwelchem Tand oder Tinnef. So blieb uns nur übrig, aufzupassen, dass diese Jungs nicht mit mehr gingen, als sie gekommen waren. Kam schon mal vor, dass gelegentlich irgendwas fehlte. Sie fuhren von A, sprich Port Said nach B, sprich Port Suez mit, eine rund hundertsechzig Kilometer lange Strecke. Die Geschwindigkeit wurde mehr oder weniger am langsamsten Mitglied angepasst. Schließlich waren es unterm Strich nicht mehr als durchschnittlich neun Knoten Geschwindigkeit und damit dauerte dieser Transit durch ein höchst sandiges Gebiet Ägyptens etwa zwölf Stunden. Der allererste Lotse, brachte uns von der Zufahrt bis auf Höhe des Hafens von Port Said, die beiden anderen je eine halbe Strecke des Kanals. Auf der anderen Seite, Port Suez, lief man das letzte Ende lotsenlos aus.


  Jeder benötigte natürlich eine Stange Zigaretten, wobei schon der erste gleich zwei haben wollte. Er wäre so gut wie zwei Lotsen, meinte der listige Geselle, außerdem sei er Cheflotse und da wäre es ja wohl mehr als angebracht, oder? So eine Unverschämtheit! Innerlich erzürnt über diese doch so plumpe und widerliche Art des Bettelns – eines studierten Mannes in seinen besten sechziger Jahren! – äußerlich aber mit feinstem Lächeln parlierte ich, dass ich leider, leider, nicht mehr dieser wunderbaren Stäbchen auf der Brücke hätte, tja …


  Als der dann verschwand, traten die anderen beiden in Aktion. Unfreundliche Gesellen, arrogant und uns als Besatzung eher als notgedrungenes Übel hinnehmend. Das ließen sie uns spüren. Man kam sich bald wie ein Sklave vor, so klang ihr verlangender Tonfall nach diesem oder jenem. Ohne eine Miene zu verziehen, wurden Dosen geöffnet, die freilich nur Kekse enthielten und Zucker und solch Zeug, aber jeder andere hätte doch zumindest gefragt, ob man einen Keks oder was reichen könnte und niemals würde darauf so ein Wunsch abgeschlagen werden. Diesen beiden hätte ich jedoch am liebsten mit der Fliegenklatsche sehr heftig auf die manikürten Fingerchen geschlagen! So eine Brut! Als es Mittagzeit war, ließ der eine sich das Essen auf die Brücke bringen, was natürlich völlig in Ordnung war, denn auch ich aß an solchen Tagen auf der Brücke. Doch was der alles verlangte! Es gab Rindergulasch mit Nudeln (Ein Schwein hatte sich wohlwissend gar nicht erst auf unseren Speiseplan verirrt). Fordernd befahl er den und den Saft dazu und eine Tomatensuppe, dazu zwei Toast mit Käse. Hallo? Sein Kollege ging nach unten in die Messe und ließ sich dort was auffüllen. Ohne eine Miene zu verziehen ließ der Brückenmensch dann die Hälfte seines Tellers unberührt stehen und tupfte sich vornehm seine aristokratisch-römischen Lippen ab. Der hätte den Hauptdarsteller bei Pharaofilmen abgeben können, wie sonst keiner, ohne Maske. Ein markantes Gesicht mit großer leichter Hakennase, nicht unhübsche, volle Nofreteté-Lippen, so ungefähr. Sein Kollege ein weißhaariger Alter, der kaum zu verstehen war, nuschelte in einem ungehobelten Englisch seine Kommandos, dass es selbst mir schwerfiel, diese zu verstehen, geschweige denn der Rudergänger, der seine liebe Not hatte. Weshalb ich die Ruderkommandos stets in einem verständlichen Englisch laut wiederholte.


  Ohne Stop ging es bis zu den Bitterseen und weiter nach Süden. Mir völlig neu waren die Mauern links und rechts des Kanals. Eine Maßnahme, die vor ungefähr zwei Jahren durchgesetzt wurde, nachdem ein Containerschiff zweimal von Raketen getroffen worden war. Die trafen zwar ‚nur‘ Blechschachteln, aber schlimm genug! Es waren wohl Panzerbüchsengeschosse, wie die Lotsen vermuteten. Darauf gab die Kanalbehörde Mittel frei zum Mauerbau und die Armee bewachte nun diese Mauern. Wir sprechen von rund vierhundert Kilometer Mauer! Schätzungsweise vier bis sechs Meter hoch und nur unterbrochen von den schon früher hier stationierten Militärposten, die hinter und in hoch aufgeschütteten Sandhügeln auf beiden Seiten des Kanals vielleicht alle vier oder sechs Kilometer angelegt waren. Zwischen diesen Hügeln, die schon gute zwanzig Meter hoch sein konnten, hatte man nun, auch das war mir neu, gefühlt alle zwei Kilometer einen kleineren Gruppenposten hingestellt, der sicherlich nicht mehr als fünf-sechs Leute beherbergte. Aber was hieß schon Posten? Im Regelfall waren das zwei Betonkabüffchen mit einer Unterstelle für ein Fahrzeug und eine Antenne dran, immer und nirgendwo fehlend die die Zufahrtsstraßen flankierenden Fässer oder auch nur – in Ermangelung von Fässern – Steine, die in den Landesfarben angepinselt waren: Schwarz-Weiß-Rot. Schmutz und Abfall, verrostete Metallgestelle, Röhren, Kriegsreste aus den Sechzigern, gelegentlich auch mal ein Autowrack aus dieser Zeit, säumen immer noch den Kanal. Auf der westlichen, der Festlandseite, gibt es deutlich mehr Siedlungen, ab und zu auch kleine von schlanken Königspalmen gesäumte Felder und Gärten. Dort ist mehr Zivilisation vorhanden. Auf der Seite Sinais, also auf der östlichen, fast nur Sand, Sand und – dann immer noch viel mehr Sand. Keine Ahnung, wohin die Straßen führten, die mittels Fähren an ein paar Stellen des Kanals übersetzten. Fährstellen gibt es mehrere mit relativ großen Autofähren, auf denen gut zwei 30-Tonnen-Trucks Platz finden. Überhaupt wird in Ermangelung an einem gut ausgebauten Schienennetz wohl nahezu alles mit Trucks befördert, die sich dann schlangestehend vor den Fähranliegern stauen. Wie der Lotse über das hohe Truckaufkommen an den Fährstellen sich ausließ, wären wir selbst das problemverursachende Übel überhaupt, denn für jeden Konvoi, der durchgeht, und es sind täglich derer drei (einer nach Süden, zwei nach Norden), wird die einzige Brücke über den Kanal für den rollenden Verkehr gesperrt.


  Eine hohe Hängebrücke, von den Japanern gebaut und Friedensbrücke (El Salam) genannt, die wegen dem wirklich unbegrenzten Platz auf jeder Seite eine extrem lange Rampe hat, die auf eine Vielzahl Pfeilern steht. Wegen der allüberall vorherrschenden Terrorgefahr wurde diese drastische Maßnahme erlassen, nicht, dass sich noch ein Truckfahrer in die Tiefe stürzt, auf einem Tanker landet und den Kanal blockiert! Denn nach dem Tourismus ist der Kanal der heißeste Kandidat, der dem staatlichen Säckel reiche Einnahmen beschert (ganz abgesehen von den Marlboros der Schiffstransite).


  Deshalb müssen für die Zeit eines Transits alle Trucks mit einem Fährboot übers Wasser. Soviel zur Friedensbrücke. Und es gibt eine zweite Brücke. Auch so ein Unding. Heute mit einer Anleihe vom Hause Schildbürger. Eine Brücke, übrigens ein deutsches Produkt (ThyssenKrupp), die mir von der Konstruktion her ausnahmslos gut gefällt, mitnichten wegen ihres Ursprungs. Es handelt sich um eine eingleisige Eisenbahndrehbrücke. Um den Wasserverkehr nicht zu behindern, ist sie zweiteilig gebaut und nahezu ebenerdig. Sie benötigt weder Steigungen noch Rampen. Geradezu ideal, wenn man dafür links und rechts wenig Platz hat. Um die Breite des Kanals ohne Mittelpfeiler zu überbrücken, besteht sie aus zwei Drehteilen, die sich mittig treffen. Der Kraftaufwand zum Drehen ist gering, weil sich beide Hälften im idealen Gleichgewicht befinden, so dass lediglich zum Anlauf mehr Energie notwendig ist. Bewegen sich erstmal beide Teile, braucht’s nur wenig, um die Reibung der Lager und vielleicht noch den Winddruck zu überwinden. Und sie erfüllt einen Superlativ: sie ist die weltweit größte Drehbrücke.


  Sowas hätte ich mir ja wohl für Rostock anstelle des doofen Tunnels gewünscht. Mit entsprechenden Passagezeiten für den überaus ‚hochfrequenten‘ Wasserverkehr zum und vom Stadthafen. Na, in dieser Gegend stünde eine solche gerade unbenutzt herum, das wäre vielleicht eine Chance …


  Warum die überhaupt nur so ‚rumstand‘? Tja, da hatten sich anscheinend ganz findige Zeitgenossen gedacht, wir werden den Kanal mit einem zweiten Wasserarm versehen und damit tatsächlich schon begonnen. Auf gute fünfzig Kilometer ist der Suez Kanal also bereits zweikanalig. Der südliche Part fehlt komplett und im Norden ist auch noch eine Reststrecke einspurig. Also fährt man nur im Bittersee und auf diesen fünfzig Kilometerchen gleichzeitig in entgegengesetzte Richtungen. Nun ist diese Eisenbahnbrücke just in einem Doppelkanal-Gebiet gelegen, so dass hinter der Drehbrücke eine nächste Brücke folgen müsste, um das Eisenbahngleis überhaupt zu nutzen. Da ein solches bisher ausblieb, möglicherweise auch gar nicht geplant ist, bleibt die Brücke immer geöffnet, das Gleis tot und der nächste Haufen vernieteten Metalls oxydiert in der ägyptischen Sonne. Wenn die hier vielleicht einen Tunnel gebrauchen könnten, unter dem nächsten Kanal, ich meine für das Gleis … ich hätte da so eine Idee, um ihnen zu helfen, es gäbe da einen fehlprognostizierten, ungeliebten Tunnel unter der Warnow … Nur, wie den hierher kriegen?


  Daran wird’s wohl wieder mal scheitern.


  An strategischen Punkten sind Unmengen Pontonbrücken gelagert, die offensichtlich für den sofortigen Einsatz auf schiefen Ebenen nur auf das Kommando warten, ins Wasser zu rutschen. Dabei handelt es sich um ausschließlich militärisches Gerät. Auch Militärfahrzeuge sieht man in Mengen, oft noch alte russische Fahrzeuge neben deutschen und französischen. Ludwigsfelder „W50“, die bekanntermaßen auch hierher exportiert wurden, sah ich nirgends, wohl wegen Ersatzteilengpässen nicht mehr existent. Russische Panzer aber konnten ausgemacht werden, ebenso Raketenlafetten. Na, es war wohl doch was dran: Je wärmer, je schneller kochte das Blut und man neigte eher zu militärischen ‚Übungen‘.


  Nicht nur ich war überfroh, als endlich die Lotsen das Schiff verließen, das Boot zu Wasser ging und keine Fremdlinge mehr bei uns herumschlichen. Durch die Reede von Port Suez ging es nach Süden, durch den gleichnamigen Golf in die Rotsee. Vorbei an den vielen so wunderbaren Tauchspots an der Südspitze Sinais, hinein in die warmen Gewässer dieses Randmeeres, in dessen Mitte wir ein Rendezvous hatten. Ein Treffen der speziellen Art. Darüber hinaus meine erste Erfahrung überhaupt in dieser Richtung.


  Die Polizei! Nein, nicht die richtige, sondern eine spezielle, die auf uns wartete. Deren Position war uns bekannt, ebenso der verabredete Zeitpunkt. Angekommen hielten wir mit „Voraus Ganz Langsam“ auf das ‚Mutterschiff‘ zu und passierten es mit keinem halben Kabel Abstand. Ein Gummiboot legte drüben ab, beschrieb einen Halbkreis und schoss mit hoher Geschwindigkeit auf uns zu. Fünfzehn Minuten später nahmen wir wieder Fahrt auf und ich konnte vier kurzbehosten Herren in sportlichem schwarzem Dress auf der Brücke willkommen heißen. Freundlich stellten sie sich mir vor. Ihr britischer Akzent war unüberhörbar. Ein sehr junger, offensichtlich überall tätowierter Herr mit jugendlicher Erscheinung, ein ehrliches Grinsen im Gesicht, war der Teamleader, der Anführer der ‚Bande‘. Ihm zur Seite drei Helferlein, wovon einer eine umfassende Medizinausbildung (Funktion: ‚Erster am Unfallort‘) hatte und die anderen beiden ‚nur‘ Mitglieder waren. Zusammen bildeten sie das PVI-Team. Das Kürzel steht für eine Sicherheitsfirma, der „Protection Vessels International“ aus dem Vereinigten Königreich. Diese Firma rekrutiert ihre Leute aus ehemaligen Söldnern, regulären Soldaten und Spezialisten der Army und aus Sondereinheiten wie Seals oder SWAT-Kommandos. Keine kleine Sicherheitsfirma, die mehrere hundert Beschäftigte hat und weltweit agiert. Nun waren sie unter Vertrag der „Container Star Shipping Company“ genommen, mit der offiziellen staatlichen Genehmigung zum Schießen. Naja, so ungefähr, immerhin brachten sie auch ihr Schießzeugs mit, einige österreichische Flinten, das waren ursprünglich tatsächlich Jagdwaffen, also keine Automatikkanonen, sondern Einzellader. Daneben ein paar Pistolen nebst reichlich Munition. Vervollständigt wurde die Ausrüstung mit Helmen, schusssichere Westen, Nachtsichtgerät und all solch Zeugs. Nur auf deutschen Schiffen durften sie keine Automatikwaffen benutzen. Dazu sagte Vati Staat, dass das nicht ginge, das bliebe regulären Kombattanten vorbehalten. Auf Schiffen mit einem andersfarbigen Wimpel am Stock waren es dann schon richtige Armeewaffen, die ihnen zur Verfügung standen. Dort konnten sie auch Übungsschießen durchführen, was bei uns ebenfalls verboten war. Nach Eintritt in ein genau definiertes Seegebiet gingen die Jungs auf der Brücke mit uns Wache. Das schien erstmal nicht sehr viel zu sein, was sie tun konnten. Aber immer noch besser, als gar nichts zu machen und sich tatenlos einer potentiell gefährlichen Situation hinzugeben.


  Tja, was machten wir also? Wir verstärkten die Wache, verdunkelten das Schiff bis zur optischen Unsichtbarkeit mit Panzerblenden, so nannte man die originalen, früher verwendeten stählernen Blenden vor den runden Bulleyes, die im Falle des Glasbruchs das Bulleye tatsächlich wasserdicht verschlossen. Heutzutage sind die großen eckigen ‚Bulleyes‘ der Kammern mit schlichten Rollos ausgestattet. Sollten ja auch lediglich kein Licht durchlassen. Runde Bulleyes wie früher trifft man auf modernen Schiffen kaum noch an. Einzig die Navigationslaternen zeugten noch von unserer Anwesenheit, sie waren schlecht auszuschalten, wollte man die zivile Schifffahrt nicht zusätzlich gefährden. Allerdings gab es zu Anfang, als diese Maßnahmen eingeführt wurden, durchaus einige Vertreter meiner Art, die tatsächlich sogar die Navigationslichter ausschalten ließen! Um noch ‚sicherer‘ zu sein, was natürlich völliger Humbug ist.


  Nun hausten wir des Nachts wie Grottenolme in unseren Kammern, alle Sonnenblenden zu, kein Schein durchdrang die schwüle Tropennacht. Nur ein Echo auf einem Radarschirm gehörte uns, das von uns kündete, daran aber konnten wir nichts machen, schließlich waren wir kein Schiff mit Stealthcharakteristik. Ich hasste diese Art der Geisterfahrt! Meine Vorliebe im freien, sicheren Seeraum war es eigentlich immer, die gesamte Beleuchtung der Betriebsgänge auf dem Hauptdeck, solange sie die Brücke nicht blendete, auf See anzulassen. Das gab allen anderen immerhin eine Idee von der Größe unseres Schiffes. Nicht, dass ich darauf besonders stolz wäre oder damit angeben wollte. Ganz und gar nicht! Aber so konnten sich andere sehr viel schneller einen Reim darauf machen, warum wir schwerfällig waren und was uns zu bestimmten Manövern veranlasste oder auch nicht: die schiere Größe.


  Während der Passage durch das Hochrisikogebiet hielten sich draußen an Deck, nach An- und Abmeldung auf der Brücke, nur unbedingt die Leute auf, die dort auch was zu suchen hatten. Außenarbeiten wurden auf Grund der sehr hohen Lufttemperatur ohnehin sowieso schon auf das Notwendigste beschränkt. Unsere hohe Geschwindigkeit und der reichliche Freibord dieser Schute waren ohnehin gewisse Garanten für eine etwaige Unantastbarkeit. Unser stärkstes Ass im Ärmel aber waren unsere Aufpasser, die sich einander ablösend auf der Brücke die Beine in den Bauch standen. Besser so als mit Kopf ab, dachte ich mir. Nicht zu sehen war der dazugehörige Schreibaufwand, der sich in meinem Rechner abspielte. Etliche E-Mails und Nachrichten wechselten täglich die Stationen. Die Jungs selbst hatten ihren eigenen Sender, der unsere Position in gewissen Zeitintervallen automatisch verschickte. Wenn die Piraten mal dahinterkämen, was alles im Klartext gesendet wurde, dann würden sie bald sehr viel früher und viel besser Bescheid wissen als wir selbst. Die Technik dazu ist allemal verfügbar und auch erschwinglich. Die Piratenüberfälle waren in den vergangenen Jahren drastisch zurückgegangen. So weit, dass die offizielle UNO-Hochrisiko-Zone schon deutlich verkleinert wurde. Nach Meinung unserer ‚mitreisenden Werkzeugträger‘ säßen die echten Piraten allerdings recht entspannt auf Stand-by in ihren airconditionierten Bungalows und warteten nur auf ein weiteres Nachlassen der Bewachung. Damit einhergehend wäre auch ein Einschlafen der eigenen Sicherheitsroutinen und irgendwann vielleicht sogar der Wegfall der Bewacher möglich, weil alles doch so lange und so schön friedlich war. Dann erst lohnte sich das Zuschlagen aus dem Hinterhalt: Wenn alles schlief. Kein Risiko für die Bösen. Ich spreche nicht von den kleinen armseligen Piraten, die des Kapitäns Schiffsschatulle erleichtern wollten oder die die Armbanduhren der Crew einsammelten, sondern von den richtig Großen, die Millionen als Lösegeld fordern. Die nämlich wussten schon sehr genau, wie hoch der Gegenwert des Schiffes und der Ladung anzusetzen war, ganz abgesehen von den armen Spitz- und Flachnasen an Bord. Zu dem Zeitpunkt „X“ möchte man dann nicht unbedingt an Bord sein. Keinesfalls ohne Schutz. Möglicherweise würde ich es noch erleben dürfen, dass die Beschützer zu teuer geworden sind und nicht mehr gebucht würden, dann hätte man hundertprozentig ein völlig anderes, und gänzlich neues Gefühl in der Hose … Möglicherweise würde dann auch ich lieber die Positionslaternen löschen und nur zusehen, dass ich mich aus dem Staube machte.


  Das also dazu. Immerhin kamen wir dieses Mal, wie übrigens auch alle anderen Male zuvor und danach, immer unangetastet durch dieses Gebiet. Vor dem Hafen von Fujeira, Vereinigte Arabische Emirate, das war oben kurz vor der Straße von Hormus, wurde bei Nacht und Nebel unsere Waffenladung von Bord gegeben. Wieder ein mitternächtliches Rendezvous mit einem speziellen Kutter vor den Toren dieses Hafens. Eine Aktion mit einigen nervenaufreibenden navigatorischen Leckerbissen. Nicht, dass man wie abgesprochen im eleganten Schwung um den Rendezvouspartner herumdüste, das Zeugs abgab und dann seine Reise fortsetzte! Nee, nee. Drehen war zwar schnell geschehen, die paar „Pelican“-Boxen in das kleine Boot hinablassen, was an unserer Bordwand wie ein Lift auf und ab fuhr, denn wir lagen wie ein Klotz im leichten Seegang, war auch nur eine Sache von wenigen Minuten. Nichts fiel daneben, alles war wie vorgesehen, nur das Weiterfahren war dann nicht so ohne weiteres möglich. Unsere Kurslinie führte durch einen Riesenpulk, sagte ich: Pulk? – da war nur ein wahnsinniger gelber Streuselkuchen auf dem Radarschirm, vor uns, neben uns und bald auch hinter uns, der Monitor leuchtete ziemlich grell. Die Lichter um uns herum wie die einer Stadt, die schwamm. Alles Fischer, die sich versammelt hatten und auf den nächsten Morgen warteten. Sie ankerten – ALLE! Da konnte man schwerlich mit einem zweiundvierzig Meter breiten Schiff hindurchfahren. Nur einen unterpflügen – und eine feine Zelle in einem arabischen Knast wäre das noch am leichtesten zu Ertragene. Man mochte gar nicht weiterdenken! Ich suchte schnell nach einer Lösung für dieses Ad-hoc-Problem und sie lag gar nicht so weit. Schnell neue Kurse in die Karte gemalt und denen gefolgt. Wasser war überall reichlich und den Umweg von knapp zehn Meilen, wenn überhaupt, war leicht zu begründen, sollte jemand fragen wollen. So viele Boote, größer als solche Fischerkähne waren sie ja gar nicht, hatte ich in dieser Konzentration noch nie zuvor auf einen Hümpel gesehen! Man durfte sich wirklich nicht einschüchtern lassen. Die Maschine blieb gedrosselt, um sie gegebenenfalls sofort stoppen zu können, sollte es einem Wahnwitzigen da draußen angelegen sein, kein Licht zu zeigen, weil er dem Glauben verfallen war, auf diesem Weg Lampenöl sparen zu können. Mit solchen Idioten musste man immer rechnen. Unsere Bewacher, von nun an für die letzten Stunden nur noch mit ihren Muskeln ‚bewaffnet‘, wurden in Jebel Ali, dem Ziel dieses Reiseabschnitts an Land gegeben, von wo aus sie nach Hause oder auch zu ihrem nächsten Einsatz fuhren.


  Fünfzehn Stunden Reedezeit waren uns vergönnt, ehe uns der Glutofen wieder verschlang. Schon auf Reede war die Luft nur eins, sie war glühend heiß. Niemand an Deck, der dort nicht zu sein oder zu suchen hatte. Zu dritt lagen wir auf der sehr übersichtlichen Tiefwasserreede und warteten auf unseren Liegeplatz, den ein CMA CGM-Schiff noch besetzt hielt. Zu um fünf Uhr gingen wir ankerauf. Die Temperatur der Luft zeigte uns eine Dreiunddreißig. Die Sonne war noch hinter der Kimm, ging aber vorschriftsgemäß, wie tabellarisch angekündigt, zwei Minuten nach sechs Uhr auf. Ihre Scheibe schob sich hinter Dubai in die Höhe. In der Ferne der höchste Kratzer, der sich in achthundertachtundzwanzig Metern Höhe nach Wolken umschaute, die heute fehlten. Die Beton-Glas-Nadel, die sich deutlich vom Standard der ‚Flachbauten‘ ringsumher, die nur lumpige wenige hundert Meter hoch waren, abhob, es ist der Burja Khalifa.


  Wir liefen ein und waren nach vierzig Minuten fest an einem modernen Liegeplatz des „DP World“-Terminals. In einer superglühenden Wüstenei aus Gebirgen von Blechschachteln und Umschlagseinrichtungen. Ein Wunder, dass all die Technik diese enormen Temperaturen überhaupt aushielt. Denn unsere Kühlcontainer in den Laderäumen rissen schon zaghaft die Hände in die Höhe und konnten die vorgegebenen Temperaturen nicht mehr wirklich halten. In den Laderäumen maßen wir um die sechzig Grad, das war selbst der Lüftung zu viel und wir mussten hilflos zusehen, wie Container um Container vom Service mit Freon-Refills am Leben erhalten wurden. Sie hingen sprichwörtlich am Tropf. Das war eine recht sportliche Nummer. Im Hafenbecken gegenüber lag ein Zossen von Lamberts & Büttner. Das Boot war nach Luxemburg ausgeflaggt worden. Das gab’s zu meiner Zeit so auch noch nicht. Da hatten wir höchstens den ‚Lonesome-Star‘ am Flaggstock. Scheinbar waren die Luxemburger noch günstiger und bequemer. Na, der Staat guckte diesem Treiben ja wohlwollend mit zwei blinzelnden Augen zu und gestattete es, wissend, dass sonst der Reeder vielleicht mitsamt Hauptsitz landesflüchtig werden könnte. So waren es nur Steuereinnahmen, die flüchtig waren und es blieb doch noch ein wenig übrig für Mütterchen Staat. Schlimmes Problem, was vielleicht nie vom Tisch sein wird.


  Jebel Ali ist so ungefähr das Warnemünde von Dubai. Ein, nein, der Hauptumschlagshafen für den Persischen Golf, insofern passt dann mein Vergleich doch nicht. Hierher fuhren die großen Riesen und luden auf oder ab, was in und aus dem Golf gefeedert wurde. Dubai selbst hatte wohl an Exportgütern nur Öl und Bauxit, die über die Kante gingen, alles andere wurde eingeführt – oder durchgereicht nach Saudi-Arabien, Kuwait, Vereinigte Arabische Emirate und sonst wohin auf diese nahöstliche Landmasse. Und man baute und baute! Nicht, dass ich einen Dubaisten oder Scheich gesehen hätte, die werden bestimmt in ihren Palästen sitzen und es sich unter Fächerpalmen gutgehen lassen. Arbeiten taten die Armen der Welt, die in dieser Ecke der Erde zu etwas Arbeit und Einkommen kamen. Die Lotsen, die wir an Bord hatten, kamen aus Südafrika und UK, Agent und Behörden waren meist mit Indern bestückt. Alle niederen Arbeiten werden fast ausnahmslos von Bangladeshis, Nepalesen, Filipinos und Inder gestellt. Das genau waren die, die in der Glut umherliefen, die Leinen von den Pollern warfen, die Boote fuhren, im Kran saßen und das Leben aller (anderen) am Leben hielten. Und das der Scheiche sicherten. Na, man mochte gar nicht weiterdenken. Eigentlich alles nur, weil in diesem Flecken vor zig Millionen von Jahren dichter Dschungel für weitere Jahrmillionen den Grundstein für diesen heutigen Reichtum legten. Es wurde daraus das Öl, das heute scheinbar aus jeder angebohrten Ritze in den Sanddünen floss. Glück musste der Mensch haben, der in dieser Region als Scheich geboren war. Für alle anderen war’s wohl nicht ganz so doll schön, sondern nur entbehrungsreich, erniedrigend und gefährlich.


  Wir versegelten ohne Beschützer durch den Indik, zwischen den Lakkediven hindurch, um Sri Lanka herum, durch die Straße von Malakka weiter nach Singapore. Aufatmend nahmen alle zur Kenntnis, dass es nach Verlassen der Straße von Hormus täglich kühler wurde. Naja, was hieß schon ‚kühler‘? Immer waren es noch durchschnittlich fünfundzwanzig bis dreißig Grad, die jedoch in Anbetracht der vierzig Grad, die hinter uns lagen, deutlich angenehmer empfunden wurden. Ereignislose Tage spulten sich ab, tägliche Routinen griffen nach uns und ein Tag war wie der andere. Erst in der Nähe der Kaffee-Insel, so meine private Bezeichnung für die nördlichste Insel Sumatras, Rondo, wo man zur Malakka Straße nach Süden eindrehte, wurd’s voller. In der Straße von Malakka war die Piratengefahr nicht wesentlich geringer als anderswo. Nicht, dass die großen Schiffe gekidnappt würden, das geschah hier offenbar so gut wie nie. Aber kleinere Schiffe und Boote wurden recht oft als vermisst oder aufgebracht gemeldet. Dafür hatten Schiffe unserer Größe ein anderes, höchst reales Handikap, nämlich den Tiefgang. Mit dem waren wir gezwungen, bestimmte Wege strikt einzuhalten, andernfalls eine Grundberührung das Geringste aller Übel wäre. Gute und sehr sorgfältige Navigation unter Berücksichtigung der Stromverhältnisse und des Verkehrs besaßen hier, wie nirgendwo auf der Welt, einen besonders hohen Stellenwert. Das kostete uns Nerven und Geduld. Genau meine ‚Stärken‘, besonders was letztere anging.


  Diese Tugend wurde besonders strapaziert, als wir uns Singapore näherten. Denn fast stündlich wurden wir aufgefordert, für den Lotsen unser ETA anzupassen – oder halt zu Ankern. Nur weil das Auslaufen des Dampfers, der unseren Liegeplatz belegte, sich, aus welchen Gründen auch immer, mit Beharrlichkeit wieder und wieder verzögerte. So erhielt ich fast im Stundentakt Informationen über unsere verschobene Lotsenzeit. Irgendwann, wohl nach dem vierten Verschub reichte es mir, ich ließ in meiner Antwortmail Unmut durchklingen. Der Agent rief sofort zurück. Er versicherte mich seiner ungeteilten Sympathie für diese ungemütliche Situation und unterbreitete mir den Vorschlag, besser direkt die Reede anzusteuern, weil er weitere Verspätungen befürchtete. Denn schließlich konnte ich nicht minütlich die E-Mail checken.


  Diese ganze Geschichte wäre nicht das Ding, wenn es denn nicht Singapore wäre. Hier ist der Verkehr so extrem dicht und der Platz zum Navigieren so stark beengt, wie nirgend woanders in der Welt, dass man echt in die Bredouille kommt, wenn man übergebührlich viel Zeit auf kurzer Strecke totzuschlagen hatte. Weltweit könnte man sonst in aller Ruhe vor einer Einfahrt treiben, man legte sich auf Lauer, was zwar auch nicht immer angenehm war, aber wenigstens hatte man oft viel Platz dazu – unter normalen Bedingungen. Es konnte hier so eng werden, dass man gar keine Alternative hatte und gezwungen war, einfach weiter zu fahren. Sich also vom Hafen wieder zu entfernen und dann nach ein paar Meilen, wenn das Verkehrsaufkommen es zuließ, umzudrehen. Schließlich konnte man die große Zahl schwimmender Behälter jeglicher Größe, von Supertankern bis zu kleinen Fischerbooten nur sicher beherrschen, wenn die Organisation von Land aus streng und rigoros durchgesetzt wird. Dieses Management wird durch ein eng gestaffeltes Informationssystem mit Meldepositionen, unterteilt in viele Sektoren, umgesetzt. Weitere Beschränkungen stellen die vorhandenen natürlichen Wassertiefen und die (künstlichen) Verkehrstrennungsgebiete dar, die genau vorschreiben, wo genau man in welche Richtung zu fahren hat. Eigentlich ganz simpel und exakt wie überall woanders genauso anzutreffen, allerdings mit einem kleinen Unterschied. In dieser Region waren auch noch viele Duzend kleine Boote unterwegs, die sich um das Informationssystem weder scheren, noch die allgemeinen Regeln zur Kollisionsverhütung befolgen. Nur wir Transitgänger mussten immer auf diese Affen aufpassen. Doppelte Arbeit für unsere Brückenbesatzung. Und wirklich nichts für Weicheier. Schon ganz gut, wenn ich dann doch öfter auf der Brücke rundschaute und mich von der Situation überzeugte – und eingriff, wenn die Not zu groß wurde.


  Das war’s aber noch lange nicht. Der Tag lag schließlich in seinen letzten Minuten, als ich mich – nun bereits im Kapitänskittel – zum Finale auf die Brücke schlich. Die hell erleuchtete Silhouette an der Kimm und schwarze Schatten neben uns, die spärlich beleuchtet vorbeiglitten. Wir dampften mit stark reduzierter Maschine gen Osten, der Lotsenversetzstelle entgegen. Gelegentlich waren patrouillierende Polizeiboote zu beobachten, wir wichen einem kleinen Schleppzug aus, der uns aufgeregt mit seinem Scheinwerfer anblinkerte, um auf sich aufmerksam zu machen, denn – natürlich! – befuhr der die falsche Straßenseite, also ein Geisterschiffer, dem das allerdings völlig egal war, die Großen würden schon aufpassen. Das machten wir natürlich – schon aus reinem Selbsterhalt. Mit einem kleinen Schlenker unsererseits ließen wir ihn gnädig passieren. Es gab deutlich Schlimmeres. Nämlich die Nachricht des Lotsen, der unsere angepeilte Lotsung zum Ankerplatz nicht für Mitternacht bestätigte, sondern anderthalb Stunden später! Da waren nun schnell neunzig Minuten zu töten, auf einer Strecke von vierzehn Meilen. Treiben ging gar nicht, siehe oben! Also weiter reduzieren und sich etwas auf die Seite mogeln, denn nun wurden wir in der Mitte der Straße zum Hindernis, das man auf beiden Seiten zu überholen begann. Eine ungemütliche Situation, die man nur umgehen kann, indem man sich eng an einem Straßenrand hält, so allen anderen deutlich zeigend, dass man nur auf einer Seite überholt werden wollte. Außerdem ermöglicht sowas, die Straße im möglichst rechten Winkel problemlos zu kreuzen. Das schaffte Klarheit für alle anderen und war in Vorbereitung unseres Kreuzgangs über diese Straße in weiser Voraussicht gut angedacht. Wir erreichten zum gewünschten Zeitpunkt die Kreuzung. Auf der äußerst linken Seite schlichen wir sozusagen schon fast auf dem Grünstreifen mit geringster Fahrt. Die geforderten grünen Signallichter waren gesetzt, die uns als ein das Verkehrstrennungsgebiet kreuzendes Fahrzeug kennzeichneten. Wir warteten noch eine ausreichend große Lücke auf der Gegenseite ab, die es uns sicher erlaubte, mit Hartruder nach Backbord abzudrehen, denn keine Meile dahinter war in der Karte das Zeichen für die Lotsenversetzstelle gesetzt. Dort sollten wir auf den Lotsen warten. Das geht natürlich nicht mit ‚mal schnell über die Straße‘. Nur immer sehr langsam-langsam! Denn bereits halb auf der anderen Seite musste unsere Maschine wieder auf „Zurück Langsam“ angelassen werden, damit wir nicht über das Ziel hinausschössen. Die vordere Station war besetzt und ebenfalls die Lotsenpforte. Nur gut, dass wir nicht sehr lange warten mussten. Schon wenig später betrat ein aufgeräumt fröhlicher Singaporianer die Brücke und brachte uns eine kurze Meile weiter zum zugewiesenen Liegeplatz. Wirklich leicht verdientes Geld für den Lotsen. Da hatten wir mehr zu tun gehabt.


  Bei dem Verkehrschaos, das man in singaporianischen Gewässern immer anzutreffen erwarten konnte, war das Überwachungsmanagement eine der Sicherheit geschuldete Maßnahme, nicht ohne zwingenden Hintergrund. Mit der Erhöhung des Verkehrsaufkommens stieg offenbar auch die Zahl der mit Blödheit geschlagenen Kollegen. Denn immer öfter hatte man es mit Leuten zu tun, die auf irgendwelchen Brücken oder Fahrständen was zu sagen hatten, deren Qualifikation sicherlich im unteren Leistungsbereich angesiedelt war. Diesem Umstand wurde von landgestützten Control Centern Rechnung getragen, die einzelnen Fahrzeugen Kommandos, Empfehlungen und Informationen über UKW übermittelten, die ein mäßig geschulter und erfahrener Nautiker mit Sicherheit auch ohne Hilfe Dritter hätte herausfinden können.


  Erschreckend, wie oft fürchterlich banal der Inhalt dieser Informationen war! Beispielshalber: „Schiff XYZ, sie überholen ein Schiff in drei Kabel Entfernung, geben sie mehr Raum!“ oder „Schiff XYZ, das Schiff ABC in drei Meilen Abstand in der und der Peilung wird das Verkehrstrennungsgebiet queren und geht zur Reede“ oder „Schiff XYZ, sie verlassen das Kontrollgebiet ‚Alpha‘, melden sie sich im Bereich ‚Beta‘ auf Kanal 14 an!“ Wenn es noch wenigstens unsichtig wäre oder eine besondere Situation vorläge, die solche Beratung verlangte, aber all das war’s ja nicht, das war der normale Alltag. Und die Sicht war gut, alle AIS der Schiffe funktionierten und sagten dem geschulten Auge, woher, wohin und mit welchen Parametern der andere unterwegs war. Halbwegs gute Kenntnisse in der Handhabung von Schiffen und die Anwendung der Kollisionsverhütungsregeln reichten unter normalen Umständen völlig aus, um sicher von A nach B zu fahren, ohne anzuecken oder einem Schiff ein Leid anzutun. Aber ohne UKW schien heutzutage keine Seefahrt mehr möglich. Nicht nur hier in Singapore, sondern weltweit. Nur mal so als Beispiel aus der Praxis die Standardsituation schlechthin, wie sie immer noch und bereits immer öfter zu beobachten ist: Zwei Schiffe auf annähernd gegensätzlichen Kursen, die Entfernung zwischen ihnen vielleicht zehn oder zwölf Meilen.


  Einer wird auf UKW den anderen rufen und befragen, was dessen Absicht wäre. Dieser eine ist mit berechenbar großer Wahrscheinlichkeit oft ein Chinese oder Filipino. Warum sowas erfragt werden muss, ist eigentlich völlig unklar. Die reinste Zeitverschwendung. Selbst wenn beide auf Kollisionskurs zueinander stünden, würde mir doch niemals im Leben einfallen, den anderen zu fragen, was er denn tun wolle. – Hallo? Wollten wir angesichts einer Gefahr im Verzuge beginnen zu diskutieren? Dann würde ich doch sofort so reagieren, wie ich es im Straßenverkehr täglich zu machen gezwungen war: auszuweichen, und zwar nach den Regeln der Kunst! Genau solche Regeln gibt es auf See auch. Dummerweise verfügte man an Bord zusätzlich aber noch über ein UKW und im Normalfall über mehr Zeit. Das war die Gelegenheit, die man keinesfalls ohne Missbrauch vorübergehen lassen durfte! Bequem war der Mensch eh. Und so wurde das UKW für lange Minuten mit lapidarem Gesabbel gefüllt, dem man wirklich selten einen Hauch von Wichtigkeit entnehmen konnte. Das meiste des gesprochenen Wortes war unnütz und banal, oder gefährlich blöd und diente nur der Selbstbestätigung. Oder war nur Ausdruck kompletter Überforderung, Angst und fehlendem Wissen. Eine schlimme Entwicklung, die mir mehr und mehr gegen den Strich ging. Dementsprechend lautete mein Ratschlag an die Mates, dass sie immer daran denken sollten, dass auf der anderen Brücke ein armes Schwein in hoher Not oder ein Blödmann ohne Gewissen stehen konnte, für den wir hier mitdenken mussten, wollten man sich nicht überbügeln lassen.


  In Singapore ließen wir die Tankstelle kommen, fast sechstausend Tonnen Brennstoff, ausreichend für eine Rundreise, ließen wir uns in den Bauch pumpen. Der war damit mitnichten voll. Eine satte Menge mehr könnten wir noch, aber für die Rundreise war’s genug und wer wusste heute, wo’s in achtzig Tagen billiger war? Montagabends war’s doch wohl immer noch am billigsten? Diese Menge aus einer längsseits liegenden Barge zu übernehmen, brauchte Zeit, je nachdem, wie stark die Pumpe drückte und die Leitungen es vertrugen. Wir hatten Glück, denn vierhundertfünfzig Tonnen Durchsatz pro Stunde war durchaus ein gutes Mittelmaß. Aber die Kapazität einer einzigen Barge war nicht ausreichend! Eine zweite musste kommen und dann auch noch eine dritte. Das Ab- und Anschlagen, Protokolle und Peilungen der Tanks vorher und nachher nahmen zusätzlich eine Menge Zeit in Anspruch, so dass wir tatsächlich ein paar Stunden länger lagen, obwohl die Ladungsoperationen schon längst abgeschlossen waren. Wenigstens kam der Chief Mate so zu einer kleinen frühen Nachtruhe.


  Schnell brachte uns der Lotse raus, der Weg nach See war ja weiß Gott kein weiter. Er ließ mich im wahrsten Regen stehen. Die Sicht verschlechterte sich rapide und reduzierte sich fast auf null, als er die Leiter zu seinem Taxi hinabkletterte. Eine gewaltige Gewitterfront kroch auf uns zu, als wir wieder die Straßen querten. Wir mussten wieder dort rüber, woher wir gestern herkamen, in die rechte Spur, also zur Straßenseite, die nach Osten führt. Denn unser nächster Hafen, Laem Chabang, befindet sich bekanntlich immer noch im Golf von Thailand und dazu mussten wir die Singaporestrasse ostgehend befahren. Das war unter den vorherrschenden Umständen nicht wirklich einfach. Zwar besaßen wir gute Radargeräte, doch auch die zeigten nicht immer wirklich alles an. Man musste schon echt aufpassen, weil sich hinter einem großen Fahrzeug durchaus noch ein kleiner Scheißer verstecken konnte, der im Radarschatten des vor ihm fahrenden Großen unentdeckt blieb, bis er sich vor oder hinter einem anderen löste und plötzlich zeigte. Dann wäre guter Rat teuer, also hieß die Devise immer schön aufpassen, um die Ecke gucken und genauso denken. Und ich passte und guckte und dachte. Wie schön: Ohne große artistische Manöver und nahezu schnörkellos kreuzten und fädelten wir uns neben zwei tiefgehende Langsamläufer ein, die wir schnell hinter uns ließen, schon am Ausgang der Straße liefen wir wieder muntere neunzehn Knoten. Befreiung! Endlich wieder Platz und endlich wieder Geschwindigkeit!


  Außerdem rief es mich in die Kombüse, denn heute stand mir nach der gestrigen Frischbelieferung endlich der Hut nach Weißkohleintopf, den mein armes Köchlein noch nie gekocht hatte. Wieder so eine Geschichte, die sich wohl durch mein ganzes Leben ziehen würde: Köche und Stewards und ihre Fähigkeiten, die man gelegentlich auch berechtigt mit der Vorsilbe „Un“ versehen konnte. Natürlich mit Ausnahmen, man erinnere sich an die „Rigel Express“, als ich den kleinen Kombüsen-Gott an Bord hatte. Selten, viel zu selten hatte man das Glück.


  Mein jetziger Koch war zwar nicht unwillig, hielt aber seine Gedanken nur selten beieinander. Er vergaß vieles, um nicht ‚alles‘ zu sagen, schmeckte nichts ab, wusste nicht, wie was zu schmecken hatte und hatte wenig Ehrgeiz. Eigentlich ein hohler Tropf, der sich so armselig durchs Leben mogelte. Nein, einen Herzinfarkt würde er nie erleiden. Selbst so baby-einfache Speisen wie Spinat oder eine simple Grießsuppe – Fehlgriff. Leider. Bei der europäischen Cuisine war er hoffnungslos aufgeschmissen. Ich hatte meine Erwartungen bereits deutlich heruntergeschraubt. Denn zu viel Einmischung meinerseits, wie gut sie auch gemeint war und wie nett ich das rüberbringen könnte – irgendwann hatte jeder mal die Faxen dicke und machte zu. Und dann? Das Vertrauen wäre hin und anstatt herrschte untilgbares Misstrauen. Wer wollte denn noch sagen, ob er nicht doch schon mal in die Suppe gespuckt hätte? Allein der Gedanke daran! Nee, dann lieber schlechter kochen lassen und ein gutes Gefühl zu haben, wenn’s auch mal nicht so toll schmeckte. Zur Qualität der Speisen befragte ich immer öfter meine Tischgenossen, ob es ihnen geschmeckt hätte, und wenn ja, dann ermunterte ich sie, dass sie das schleunigst dem Koch zwecks Aufbaus seines Selbstwertgefühls mitteilen sollten. Dann käme das Feedback nicht ausschließlich von mir. Der Junge war ja nicht faul, er arbeitete so manche Stunde freiwillig, ohne sie zu schreiben und dafür Geld zu verlangen, das war ihm schon hoch anzurechnen. Da kannte ich ganz andere, die sich nicht schämten, sich für das mikrowellige Auftauen eines Tiefkühlbatzens mal eine halbe Stunde zu schreiben, oder die anderen, die man ständig suchen konnte und – just gerade mal – wieder ‚nur auf Toilette‘ gewesen waren. Nein, dagegen war er wirklich zuverlässig und nicht zu kritisieren. Nur seine Zettelwirtschaft ärgerte mich, denn mit seinen Notizen, die er liederlich auf losen Seiten verewigte, die sich unsortiert auf einige Schubladen verteilten, verlor er die Übersicht und war bald mehr mit dem Suchen, denn dem Finden beschäftigt. Wie konnte ich ihm das nur verklickern, dass ein gewisses striktes Memo-System wirklich nur half und nicht als Bevormundung zu werten ist?


  Passend dazu der Steward: Ein wirklich einfältig dummer Mensch, doch mit einer herzensguten Seele gesegnet. Sein Horizont war nicht weit gesteckt, eigentlich könnte er ihn schon mit wenigen Schritten erreichen. Dergestalt die Ausführung seiner Arbeiten. Er machte zwar genau das, was ihm aufgetragen worden war, aber nicht einen Deut mehr, auf keinen Fall. Wehe, es wurde mal was verlangt, was er noch nie zuvor gemacht hatte, oder eine neue Routine wurde eingeführt oder ersetzte eine bestehende, da bekam er echt Probleme, das für sich umzusetzen. Auch wenn dazu nur wenig andere Handbewegungen von nun an notwendig sein würden, es brauchte eine gute Zeit, eher er das verinnerlicht hatte. Und wieder war Multitasking ein Fremdwort. Wie beim Koch. Zwei Sachen gleichzeitig auf dem Herd am Köcheln zu halten und dann ‚nebenbei‘ noch was zu schnippeln oder anderes vorzubereiten, das ging nur sehr schlecht, so eine gesplittete Konzentration, die flinkes Umdenken voraussetzte, fehlte ihm – und vielen anderen gleichermaßen. Alles war immer nur nacheinander möglich. Zum Haareausraufen! Die Basis für den morgigen Eintopf, die bereits den ganzen Tag so nebenbei mal hätte köcheln können, wurde dann erst nach dem Abendbrot angesetzt. Hilfe! Das war natürlich erstmal einfach nur ein Organisationsproblem, was dann rasch zu einem Zeitproblem mutierte. Beim Steward die gleiche Malaise. Und ständig konnte man sie ja auch nicht beobachten und kontrollieren, das war ganz sicher nicht unser Job.


  In Laem Chabang kam die Schiffshändlerin, um uns mit Frischzeug zu beliefern, weil es hier deutlich preiswerter und frischer als in Singapore im Angebot war. Deshalb wurde die große Fernostbestellung gewissenhaft aufgesplittet: In Konserven, Trockenzeug, Fleisch und Fisch aus Singapore und in Fisch, Obst und Gemüse aus Thailand. Die Händlerin nahm mich in ihrem kleinen Chevy mit in die Stadt, weil ich nach einem Schreibtischstuhl und einigen Kleinkrams suchte, die ich besser persönlich auswählen wollte.


  Solche Aktionen waren früher auch in Singapore möglich, aber seit die gute Anna nicht mehr unsere favorisierte Händlerin sein durfte, sondern ein Schiffsausrüster, der global wirkte und von der Reederei unter Vertrag genommen, uns quasi verordnet worden war, gehörte das der Geschichte an. Daher war ich froh, dass sie mich mitnahm, denn sollte ich fündig werden, dann wäre der Transport schon mal günstig und bequem. Aber wie das immer so war, wenn man seine privaten Pläne machte und andere, unbekannte Mitspieler mit am Tisch saßen und dazwischenfunkten, die man gar nicht auf dem Schirm hatte. Da war beispielsweise die Schwierigkeit, unsere Proviantlieferung überhaupt an Bord zu bringen. Der Bereich unseres Kranes wurde durch Ladungsoperationen blockiert, so dass wir anstatt des Schiffskrans den sehr viel langsameren Bunkerkran benutzen mussten. Die Paletten, es regnete schon seit Tagen ohne Unterbrechung, kamen deshalb gut angefeuchtet an Bord. Mit einem Allhands-on-deck-Manöver wurden alles gleich in die Last gemannt. Eine Kette bilden und durchschmeißen, das klappte gut, aber wir hatten auch Verluste, weil die Kartonagen alles andere als trocken waren und sich ihres Inhaltes leicht und schnell entleerten, wenn man nicht aufpasste. Diese Aktionen dauerten an, es schloss sich die Suche nach bestimmten unauffindbaren Artikeln an und so war es weit nach neunzehn Uhr, als ich endlich vom Hof kam.


  Eine halbstündige Tour durch dunkle Straßen, Highways, an spärlich beleuchteten Truckkolonnen vorbei. Schlaglöcher und heftiger Regen taten das ihre, ich begann, mich neben der zierlichen Fahrerin höchst unwohl zu fühlen. Die einarmige Chauffeuse telefonierte ohne Unterlass, wozu die andere Hand gebraucht wurde. Ein Vorteil war es, dass es sich um einen Automatikwagen handelte, ansonsten wäre Freihandfahren angesagt gewesen. Die Scheibenwischer schrappten intervallgesteuert laut über die Frontscheibe … Vorfahrtsschilder waren kaum zu erkennen, bei Rot hielt aber fast alles, immerhin. Viele dunkle, verlassene Baustellen zwangen zum Einfädeln, man fuhr draufzu und irgendwie klappte es doch immer, dass wir uns schadlos dazwischenquetschen konnten. Erstaunlich. Dann hielt sie vor einem großen Komplex, so eine Art thailändischen „Möbel Höffner“. Sehr sauber, sehr beleuchtet und sehr kühl. Und, ja auch das: sehr groß. Ich bekam meinen Chefsessel und etliche Wäschekörbe, schließlich auch endlich einen ordentliche Spaghettikralle und weitere Küchenutensilien. Sehr preiswert und das Beste daran: Alles wurde am nächsten Tag gebracht, nichts brauchten wir zu verladen. Allerdings fanden wir keine Kaffeemaschine, wie sie mir vorschwebte, einen Vollautomaten. Es wurden nur KRUPS-Teile, noch dazu Espresso-Maschinen angeboten, das war nichts für uns. Schlussendlich bekam ich sogar Durian und wir fuhren zurück zum Schiff. Nach dieser vierstündigen Landfahrt, denn ein Gang war’s nun mal nicht, schleppte ich mich die fünfzig steilen Stufen der Gangway nach oben und war richtig froh, alles fein auf die Reihe gekriegt zu haben. Scheiß auf die Kaffeemaschine! Die würden wir in Italien kaufen oder liefern lassen. Solange musste es gehen, wie es bisher auch gegangen war: Türkisch gebrüht für den ‚richtigen‘ Kaffee oder auch mal einen aus dem Automaten im Konferenzraum, aber der war nicht die erste Wahl.


  In Laem Chabang wurde das Schiff nahezu völlig leer, kein Wunder, denn wir drehten um und dampften zurück in die Richtung, aus der wir kamen: Ostküste USA. Durch die verzögerte Anlieferung der zu ladenden Container, sicherlich durch die heftigen Regenfälle mitverursacht, verlängerte sich unsere Hafenliegezeit um mehr als acht Stunden. Das gab mir die Gelegenheit, einen alten Freund, den ich zuletzt 2012 gesehen hatte, wiederzusehen. Darüber freuten wir uns beide sehr. Ich hatte ihn vorher schon angemorst und ihn zu einem Essen eingeladen, um über das zu sabbeln, was zwischenzeitlich alles so geschehen war. Er versprach, mich um elf Uhr vom Schiff abzuholen – und war pünktlich. So wie ich es liebte, wenn man sich zu Verabredungen traf. Unsere Begrüßung war sehr herzlich, wir umarmten uns und sahen uns an, beide sagten wir wie auf Kommando, dass der Gegenüber sich gaaaar nicht verändert habe. Bei ihm stimmte das auch, denn bei mir war schon was verändert. Wie auch immer – auf zum versprochenen Lunch.


  Wieder fuhren wir zu der Kneipe, die wir zuletzt 2012 besucht hatten. Das hatte er sich gemerkt. Kaum, dass wir saßen, wir waren die einzigen Gäste, bestellte er, was wir auch damals aßen und ich so gut gefunden hatte. Nein, ich wäre nicht allergisch auf irgendwas, das konnte ich getrost so stehen lassen, wusste ich doch, dass es wirklich scharf zugehen würde. Das Wasser schoss mir jetzt noch in die Augen, wenn ich nur daran dachte, wie ich das letzte Mal gekämpft hatte. Er bewunderte mich dafür, weil er noch nie einen Europäer getroffen hatte, der das originale Thaifood so tapfer vertrug. Das im Hinterkopf, bereitete ich mich auf Kommendes vor. Nach kurzem Smalltalk wurde nach und nach aufgefahren. Wir begannen mit gebratenem Reis mit Krabbenfleisch, eine nüchterne Angelegenheit, die durch die angenehm gewürzte Beilage von kleinen Bratklopsen, die in irgendeiner Pelle steckten, die man mitaß, aufgewertet wurde. Dann aber kam schon die Suppe, an die ich mich nur zu gut erinnerte. Da war diese superscharfe Schüssel, in dessen grünlicher Brühe kleinen weißen Federn gleich, Fischfilets schwammen, dazwischen irgendwas wie große Erbsen und Zitronenviertel, kleine grüne Beerentrauben, von denen ich annahm, dass es grüner Pfeffer war und Pak Choi, was in Asien typischerweise überall als Beilage dient. Ich füllte mir ein kleines Schüsselchen voll auf und fing an. Hey! Das war ja gar nicht soooo scharf. Wie das? Ich hatte das doch viel, sehr viel schärfer in Erinnerung? Ja, erklärte mir mein Gegenüber, im Winter würden die Gerichte allgemein nicht so scharf gekocht, wie man sie in der Sommersaison würzte. Im Sommer, da würden meine Schuhe brennen, wie er lachend meinte. Na gut, dann konnte ich jetzt halt mehr von der köstlichen Suppe nehmen, denn so war sie nur ‚angenehm‘ scharf. Als nächstes wurde ein Teller mit Muscheln gereicht. Sehr neutral im Geschmack, ich tat gut daran, die etwa zweieurostückgroßen Stückchen besser in eine Dip-Soße zu stippen, um ihnen wenigstens etwas Würze zu verleihen, dazu passte ausgezeichnet einer der winzigen gebutterten Knoblauchtoasts. Zum Schluss wurde ein gebratener Barsch gebracht, der im Stück geröstet war. Die knusprige, dicke Haut wurde mitgegessen, das weiße Fleisch kernig und durch die Beilage aus Chile und Knoblauch gut durchgezogen. Auch das war ein Genuss, dem man mit dem schnöden Sangria-Bier, das man dazu reichte, eigentlich nicht gerecht wurde. So ließ ich das Bier, ein starkes noch dazu, besser stehen und trank anstatt eiskaltes Wasser. Über eine gute Stunde zog sich dieses Essen hin, immer wieder legte er mir Stückchen um Stückchen nach und nötigte mich, auch die letzte Muschel nebst dem übriggebliebenen Toast zu verspeisen. Dann war’s genug. Ich bemerkte, dass er begann häufiger zur Uhr zu schielen Ja, er hätte um dreizehn Uhr ein Schiff abzufertigen, wir hätten noch Zeit … Die Rechnung wurde gebracht und er ließ sich nicht davon abhalten, die Zeche zu bezahlen. Nein, es wäre ihm Ehre, dass ich mich seiner erinnert hätte und ich daher sein Gast sein müsse. Meine Dollars steckte er mir wieder zurück. Es war äußerst preiswert gewesen, was wir konsumiert hatten, keine fünfundzwanzig Euro pro Kopf. Das ließ sich sehen. Allerdings war das auch keine Kneipe für Touris oder durchfahrende Reisende, so abgelegen, geradezu versteckt und dörflich war der Charakter dieses Etablissements. Hierher gingen nur Ortskundige und Anwohner, so erzählte er mir.


  Das gelangweilte Personal beobachtete aufmerksam die Gäste, schlug aber sonst nur Zeit tot. Eines der Mädchen hatte eine Zwille, wir nannten sowas zu Hause Katschi, in der Hand, die sie gedankenlos wieder und wieder in der Hand drehte. Ich fragte, was es damit auf sich hätte in einem Restaurant, etwa zum Hunde- oder Katzenvertreiben? Denn Hunde sah man schon häufig streunend oder herumliegend, herrenlos, verschmutzt und räudig. Nein, entgegnete er mit ernsthaftem Gesicht, damit erwehrten sie sich gegen Affen! – Wie, gegen die Affen? – Er zeigte nach oben, die kämen vom Dach, von den umliegenden Bäumen und stahlen von den Tischen, was nicht niet- und nagelfest war und hatten es dabei natürlich auf Fressbares abgesehen. Deshalb hatte man aufgerüstet. Diese etwa katzengroßen Tiere wurden mit solchen Katapulten beschossen, als Munition dienten kleine beerenartige Früchte, die man ihnen aufs Felljack zwiebelte. Also weißte!


  Wir fuhren zurück. Er musste sein Schiff abfertigen, einen OOCL-Liner. Es war im Begriff, die Vorbereitungen zum Auslaufen zu beenden. Der Lotse kletterte gerade die Gangway hinauf, als mein Gastgeber ihm auch schon hinterherschoss. Keine fünf Minuten später war er zurück, um ein paar Zettel reicher. Nun warten wir noch das Losschmeißen der letzten Leine ab, dann erst dann konnte er sein Schiff als ,ausgelaufen’ abhaken. Solange musste er in Reichweite bleiben, denn sollte noch was mit der Ladung sein, eventuell ein kaputter Reefer oder sonst irgendwas, dann hätte er noch eine Aufgabe, denn von den Chinesen an Bord sprach nicht ein Techniker ein Wort Englisch, so dass er selbst dann als Dolmetscher hätte einspringen müssen, wie er mir versicherte. Sachen gab’s? Was aber auch alles so zur See fuhr?


  Natürlich war ich froh, als ich wieder an Deck meines Schiffes stand. Wie wunderbar, dass unser Wiedersehen so reibungslos geklappt hatte. Stunden später düsten auch wir wieder nach See. Es regnete immer noch warm vom grau verhangenen Himmel, der Himmel weinte. Wir freuten uns, ging’s doch wieder zurück. Jede Meile weiter kamen wir der Heimat ein Stückchen näher. Wie wunderbar!


  Zwei Tage später fädelten wir uns schon wieder in die enge Straße von Singapore ein. Diesmal mit deutlich mehr Verkehr. Gut, dass es am Tage war, da war das Navigieren eindeutig gemütlicher. Allein Entfernungen sind dann optisch leichter abzuschätzen. Bei Nacht, nur mit dem Radar, klappte das natürlich auch, aber bei Tage war das ‚Gefühl‘ dabei einfach beruhigender, zumal man die Bewegungen anderer sehr viel schneller optisch ausmachen konnten, ehe sie auf dem trägen Radarschirm zu erkennen waren. Insofern waren mir Passagen in engen Gewässern bei Tage – natürlich! – erheblich angenehmer.


  Um die verspätete Abfahrt in Laem Chabang auszugleichen, hatten wir auch eine kleine Kohle mehr aufgelegt und rasten fast mit zweiundzwanzig Knoten durch die Weltgeschichte. Schon lange nicht mehr so schnell gelaufen. Hier noch von einem starken mitsetzenden Strom unterstützt, überholten wir ein ums andere die Mitläufer. Da! Einer unserer Großen kam auf der ostgehenden Straße entgegen, die „Sirius Express“, wie mir das AIS sagte. Und es verriet mir noch mehr: Geschwindigkeit, Tiefgang, Ziel und dessen ETA. Fehlte nur noch der Name des Kapitäns. Hahaha! Aber das brauchte ich diesmal gar nicht, denn als ich denen da drüben einen kurzen Gruß mittels UKW rüberflüsterte, der prompt erwidert wurde, fragte dessen Mate nach meinem Namen und da war auch schon der andere Kapitän an der Strippe. Ein Studienkollege aus längst vergangenen Zeiten, knapp drei Jahre teilten wir uns mal die Bude, paukten Vokabeln, litten unter Prüfungsängsten und hatten auch fürchterlich schöne Zeiten bei Wein, mit und ohne Weib und Gesang. Fast vergessen, 1982 … Er war allerdings gleich nach der Wende zur Container Star Shipping Company gewechselt. Mittlerweile schon ein altes Inventarstück mit fünfundzwanzig Jahren Betriebszugehörigkeit auf dem Buckel. Wie ich mich freute, seine Stimme zu hören! Wie witzig. Ungefähr vor dreizehn oder vierzehn Jahren hatten wir uns in ähnlicher Konstellation schon mal in dieser Straße getroffen, ich einlaufend, er auslaufend, nur dass ich damals noch nicht bei dieser Firma war und er mich rein zufällig am UKW als genau den Typ erkannte, an den ihn die Stimme erinnert haben mochte …


  Ja, die Zeit flog. Gestern noch Singapore, heute wieder in der Straße von Malakka. Und das nächste Problem klopfte an mein Türchen: Die Satellitenanlage quittierte ihren Dienst. Nichts gegen zu sagen, was wahr ist, war wahr! Das war ja wieder einmal vom Allerfeinsten! Weil ich nämlich mehr als anderswo auf der Welt auf diese elektronische Kiste angewiesen war. Wie kommunizieren, wenn man in einer Piratengegend unterwegs war? Könnte ja mal lebenswichtig, nein, viel mehr als nur das, es könnte mal sehr überlebenswichtig sein, irgendwen zu kontaktieren. Hatten wir das nicht gerade auf der „Rigel Express“, wo ich drei Wochen am Stück auf dem Kommunikationsweg humpelte, weil die Kiste ausgestiegen war? Zeichnete sich ein ähnliches Übel hier wieder ab? Erstmal waren wir völlig ratlos. Denn dummerweise oder Gott sei Dank ging die Telefonie immer noch! Aber das Programm zum Verschicken der E-Mails war nicht zum Handshake zu bewegen. Damit dann auch gleich die private Mail (an der wir den Zusammenbruch der Anlage als erstes bemerkten), die ganz eindeutig nicht von der E-Mail-Programmgeschichte abhing, denn die war – wie das Telefon – über genau ein und dasselbe Kabel mit der Antenne verbunden. Sehr, sehr komisch. Antenne heil (sonst keine Telefonie), Kabel zur Antenne ebenso OK (dito), Server restartet, auch OK, Programm neu gestartet – ebenso OK. Nur die E-Mail-Geschichte klappte weder von Privat- noch von Dienstgeräten. Da war doch der Wurm drin! Ja, das war er in der Tat, denn als ich die Hotline zu Hause in Hamburg anrief, kam der diensthabende Hotliner mir zuvor und fragte, ob ich etwa keinen Mail-, sondern nur Telefonverkehr hätte? – Hallo? – Hatten wir neuerdings Gedankenleser in der Firma beschäftigt? Ja, ließ er sich weiter aus, da gäbe es Probleme mit dem Satellitenbetreiber, der bereits fieberhaft an dem Problem arbeite, davon wäre gerade die gesamte Flotte betroffen. Mir fiel ein Stein vom Herzen, denn dann waren nicht wir selbst die Ursache oder hatten an Bord nach Fehler und deren Lösungen zu suchen, sondern der Anbieter, der Herr des Sputniks höchstpersönlich war in der Pflicht. Nun konnten wir alle Messungen und Kontrollen an Bord erstmal aussetzen und warten, dass wir eine Mail über Telex bekamen, die von der Wiederverfügbarkeit seiner selbst künden würde. Da konnte man mal wieder sehen, wie sehr man im Laufe der Zeit von so einer doofen Maschine abhängig geworden war. Wieder zeigte sich, dass die Anlage nicht nur Erleichterung und Bequemlichkeit brachte, sondern in sich arg hinterlistig auch die Gefahr des hohen Preises eines Informationsverlustes barg, der zu zahlen war, wenn auf Fingerdruck das Dingens nicht sofort ansprang. Drei Tage später funktionierte alles wieder. Die paar Stunden Ausfall bescherten uns nur dreißig Mails, die zudem, es war Wochenende, nur aus allgemeinen Nachrichten bestanden. Nur wenige Dienstmails hatten Verspätung. Gott sei Dank!


  Ich hatte am Sonntag wirklich gute Kohlrouladen gemacht. Warum mussten alle immer nur auf Steak abfahren, wo doch die deutsche Küche wahrhaftig gute Gerichte bereithält, die so viel Arbeit machen, dass schon die Zubereitung Teil des Festmahls war? Wir begannen am Tag zuvor und produzierten sehr feine Rollen, drei Blätter je Rolle. Nicht, weil sie zu klein waren, sondern weil das genau das Beste einer Roulade war! Die Hackmasse fluffig-würzig mit Knoblauch, Chili und einen gut Teil Brot, nicht profan in Wasser geweicht, sondern in Milch. Nebst den üblichen Gewürzen. Wunderbar, allen ein wahres Festmahl. Das Mittagessen war gegessen.


  Üblicherweise gab es immer profanes Speiseeis als Nachtisch. Wir fragten unseren allerbesten Steward, was er im Angebot hätte. Er offerierte Pistazien- und Schokoeis. Nein, Vanille wäre nicht – heute nicht. Natürlich fuhren wir auch Vanille in der Last, das wusste ich doch viel besser als er. Gut, wir fügten uns, dann bestimmt am Donnerstag wieder, man konnte nicht immer alles haben. Nach dem Essen machte ich noch eine Stippvisite in der Crewmesse und sah – richtig! – dort wurde Vanille ausgeschenkt. Ich rief mir den Steward, der Auskunft gab.


  Es wäre dem Steward vom vorletzten Kapitän so angewiesen worden. Was, wie – angewiesen? Ja, also nicht mein Vorgänger, sondern dessen Vorgänger hatte angeordnet, dass das preiswertere, aus Singapore stammende Eis für die Filipinos und für die Europäer nur das italienische Speiseeis auszugeben sei, weil letzteres besser und teurer wäre.


  Mir verschlugs fast die Sprache! Das war ja kaum zu glauben! Das es sowas noch gab in heutiger Zeit? Da wurde unterschieden in Klasse A und Klasse B? Wo lebten wir denn hier? Ein selten hanebüchener Unsinn! Mein unmittelbarer Vorgänger hatte das entweder überhaupt nicht gewusst oder es hat ihn nicht gejuckt und er hat wissentlich so weitergemacht, um in den Genuss des besseren Eises zu kommen. Sofort hob ich diese blödsinnige Anordnung auf. Nicht, weil ich Geld sparen oder alles gleichmachen wollte, das nicht, immerhin bekamen die Filipinos sowieso schon ihr eigenes ‚ethnisches‘ Essen, was sie von zu Hause gewohnt waren, wie wir es auch für uns forderten, aber moralisch war der Fall doch etwas höher angebunden, denn bei Eis gab’s keine Unterschiede. Es wäre ja geradezu Munition für Intrigen und Klüngel. Konnte ich ebenso gut wie einen Kropf gebrauchen. Da fiel man ja völlig vom Glauben ab!


  Andererseits war es schon sehr verwunderlich, wie solche, eigentlich doch äußerst banale Anweisungen oder Instruktionen mit einer höchst bemerkenswerten Konstanz über Monate, wenn nicht Jahre sehr gewissenhaft befolgt wurden. Aber halt mal ein Meeting ab und erzähle denen, dass die Flaggen bei Sonnenuntergang niederzuholen und bei Sonnenaufgang zu setzen sind oder dass man volle Beutel erst entleerte, bevor der Staubsauger wegen Nichtfunktion zum Elektriker geschafft wurde, denn nur nach dem Leeren funktionierten sie wieder wie neu. Dafür brauchten unsere Jungs bald periodisch eine Extraaufforderung, weil sie’s doch sonst glatt vergaßen! Aber die Speiseeis-Order, die wurde vollautomatisch ausgeführt, über eine lange Zeit und ohne sie je zu vergessen … Das alles war schon eigenartig.


  Auf dem Weg nach Colombo, wenige Stunden vor Erreichen des Hafens, unterbrachen wir die Reise planmäßig für ein kurzes Intermezzo, um unsere ‚Gäste‘ wieder an Bord zu nehmen, die vom Dörflein Galle aus mit einem Tender zu uns übersetzten. Das Dorf liegt unweit des südlichen Zipfels Dondra Head auf Sri Lanka. Nun hatten wir wieder vier Leimis nebst Werkzeug an Bord, die uns bis zum Suezkanal begleiteten, um dem Schiff während der Passage durch das riesige potentielle Piratengebiet einen gewissen Schutz angedeihen zu lassen. Damit wir ruhig einschlafen und gesund aufwachen konnten. Die Übernahme war nach wenigen zwanzig Minuten Geschichte, schon ging es weiter auf nördlichen Kursen nach Colombo, keine hundertzwanzig Meilen entfernt.


  Colombo – ein Alptraum von Hafen. Es mochte wohl gut vierzehn oder fünfzehn Jahre her sein, dass ich das letzte Mal in diesem Orte einkehrte. Damals noch ein sehr exotischer Hafen, heute nur noch ein chaotischer Hafen für mich. In meiner Erinnerung hatte ich den kleinen Muckerhafen mit seiner höchst trickreichen Zufahrt, wo die Strömung heftig setzte und die lichte Breite der Einfahrt wohl nur hundert Meter betrug, abgespeichert. Damals fuhren wir eine Beinahekollision nach der Passage der Molen, weil der Lotse zu spät und nicht wirklich durchgreifend handelte und ich gezwungen war, mein ganzes Wissen in diesem kurzen Moment abzurufen, um Schlimmeres abzuwenden. Die Crew auf der Back war dunnemals vom Offizier, einem schneidigen Ex-U-Boot-Kommandanten schon immer mal geräumt worden, als er den Anker notwarf … Das war eng damals, Junge, Junge! Beide Anker weg! Notmanöver und all so was, aber mit Schmackes! Na gut, es war dann wirklich die allerletzte Möglichkeit gewesen, eine Kollision abzuwenden – und sie griff. Aber als junger Kapitänsspunt hatte ich die Hosen gestrichen voll und behielt dieses nicht für mich. Ich ließ es an meinem Berater aus. Der wollte danach auch gar keine Zigaretten mehr haben. Das war nicht komisch damals. Heute wäre so eine Situation ein anderer Schnack, denn dieses Schiff war um ein Drittel breiter und etwa doppelt so lang wie die „PONL Arabica“. Nur der Alte war jetzt fünfzehn Jahre älter und erfahrener. Das allein schützte aber auch nicht vor Ungemach, das nun kam.


  In vergangenen Jahren hatte man kräftig zugelangt, gebuddelt und gebaut. Ein neues Hafenbecken für richtig große Schiffe war entstanden. Richtig groß meint die Dinger, die noch einmal hundert Meter länger und gut zwölf Meter breiter waren als wir, die Mörderdinger, die achtzehn oder zwanzigtausend Schachteln auf einmal wegschafften, wozu bald drei Schiffe unserer Größe notwendig wären. Nun, wie auch immer, dieser neue Hafen blieb uns verwehrt, denn daneben existierte immer noch der Pumuckelhafen, der kleine, nicht feine, aber enge Hafen. Da! Genau dahin sollten wir gehen. Grundgütiger! Die Zufahrt war mittlerweile zwar deutlich verbessert worden, eine voll funktionierende, moderne Betonung war installiert worden, aber nichtsdestotrotz verzweigte sich die Zufahrt kurz vor der Hafeneinfahrt in ‚links zur Herausforderung‘ und ‚rechts zur Bequemlichkeit‘. Wir nahmen – wat denn sonst? – die linke Schneise zum alten Hafen.


  Es war später Abend. Dunkel war’s, die Sicht war gut, Fischer liefen kreuz und quer, einige Ankerlieger, etwas Verkehr, der aus dem Hafen kam. In der Seekarte sind zwei Lotsenversetzstellen eingezeichnet, eine für Schiffe über dreihundert Meter Länge, die andere etwas näher zur Hafeneinfahrt, die Karteneintragung lautete „Für Schiffe unter dreihundert Meter Länge“. Nun konnte ich schon etwas rechnen und wenn ich auch sonst nicht viel in der Birne habe, so war mir doch wohl gegenwärtig, irgendwo gelesen zu haben, dass unser Schiff mit seinen dreihunderteinundzwanzig Metern Länge mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit die dreihundert Meter wohl übertraf. Obwohl – ganz sicher konnte man ja nie sein – es Auslegungsvarianten geben könnte, die das Schrumpfen von Schiffen durchaus ins Hier und Jetzt transferierten, nur dass wir davon selbst keine Ahnung hatten. Sowas kam vor! Besonders bei den Srilankesen. Denn als ich die Maschine stoppte, um auf einen ortskundigen Angestellten zu warten, wurde mir die UKW-Nachricht zuteil, dass ich zur Tonne ,5’ zu laufen habe, die allerdings nicht beleuchtet sei, sie wäre verlöscht, wie man so eine technische Unzulänglichkeit in Fachkreisen korrekterweise benannte. Und ich solle unter gar keinen Umständen im Seekanal einlaufen, sondern daneben („Halten sie die grünen Tonnen an ihrer Backbordseite!“) zur unbeleuchteten Tonne dampfen. Und ich möchte doch wohl gefälligst etwas mehr Speed machen! Der Lotse wäre unterwegs.


  Nun war es so, dass ich nirgends was von einem Lotsen sah, keiner, der von mir wegfuhr, geschweige denn, auf mich zufuhr. Das war alles recht unheimlich. Ich widersprach dem Lotsen am UKW, dass meine Schiffslänge mich doch wohl qualifizieren würde, am vereinbarten Treffpunkt „für Schiffe über …“ meinen Lotsen zu treffen. Dem sei nicht so, wie man mir nun schon leicht ungehalten mitteilte. Wenn es meine Entscheidung wäre, nicht zur angewiesenen Stelle zu kommen, bliebe mir dies überlassen, dann würde der Lotse mich nicht besetzen und ich müsste das mit meiner Firma klären. – Schluck. Schlecht, darauf was Gescheites zu erwidern. Ich hätte auf meinen Standpunkt beharren können, klar. Hunderte hörten mit, was über den Äther ging, beleidigen wollte ich auch niemanden, doch ich war sowas von in Fahrt! Wenn ich nur gedurft hätte, wie ich wollte. Natürlich fügte ich mich. Das mit der dunklen Tonne war nicht der Rede wert, die hatten wir auf dem Radar, mich biss das Prinzip! Es focht mich an, dass man ohne eine reale Chance der Verteidigung so hopsen musste, wie ein Affe es von Land aus befahl. Schlimm, ganz schlimm! Nun, niemand konnte mich zwingen, schnell zu fahren. Also fuhr ich mit der niedrigsten Drehzahl, immer noch gut für sieben Knoten, zur nächsten Lotsenstelle, neben dem Tiefwasserweg. Der Lotse kam und brachte uns zwischen den unverändert engstehenden Molenköpfen sicher in den Hafen. Dort wurde das Schiff gedreht, wobei ich ein Déjà-vu hatte und den Telegrafen wieder – wie damals – immer um eine Stellung mehr legte, als gefordert war. Ich war auf der Hut. So nicht, ihr Knechte! Wir drehten im Hafenbecken um hundertachtzig Grad mit Hilfe zweier Schlepper und waren dann schließlich fest. Zwanzig Uhr.


  Geschafft, der Herr? – Jo, sehr geschafft!
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