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  Anstelle eines Vorwortes


  Wie es mir zuvor ergangen war


  Nun war ich bereits fast sechs Jahre in der „CSSC“, dieser international agierenden und geachteten Sterne-Reederei. Eine gute Zeit für einen Zwischenbericht, ein kleines Resümee so in der Mitte der Jahre. Wie es mir halt so ergangen war.


  Ich konnte jetzt besser vergleichen und meine Erfahrungen abwägen und werten. Es war ganz einfach so: Hier war alles wie sonst woanders auch. Das beruhigte mich, denn es hobelte ein paar Zentimeter von der Hemmschwelle runter. Es war offensichtlich, je länger ich hier fuhr, umso intensiver konnte ich mich einbringen und wohler fühlen. Dieses Gefühl war wichtig und bestärkte mich in meiner täglichen Arbeit.


  Ich ließ gleichfalls nicht nach, Probleme persönlich zu nehmen und nach Ursachen und Hintergründen zu forschen, um Fehler zukünftig zu meiden. Das war ganz sicher nicht immer die einfache und billige Tour. Es hätte mir deutlich mehr geholfen, wenn ich gelegentlich von der obersten Leitung ein direktes Feedback bekommen hätte. In dieser Hinsicht war es jedoch genauso wie in jeder anderen Firma. Der Reiseleiter an Bord kriegt nur mit, wie die Denke in der obersten Geschäftsetage ihm gegenüber ablief, wenn er Mist gebaut hatte. Dann wird immer und sofort reagiert. Wie gut wäre es gewesen, auch um seinen eigenen Wert realer einschätzen zu können, wenn man auch in guten Zeiten eine Einschätzung bekommen hätte.


  Nein, unterm Strich waren diese ersten sechs Jahre ausgesprochen gute gewesen. Natürlich gab’s auch hier die eine oder andere trickreiche Situation, konnte gelegentlich ebenso eine böse Überraschung auftreten, doch alles in allem immer noch angenehmer, als mit den Jungs aus der Kiribatischen Republik zu fahren, die nicht so ganz ohne waren. Die Schiffe selbst waren durchweg um Längen moderner, auf einem merklichen höheren Niveau deutlich durchdachter gebaut als die ollen Boote und Zossen anderer Reedereien. Das Arbeiten und Leben erforderte einiges Umgewöhnen, insgesamt aber eine durchdachte Sache, ohne Maschinenleitstand und Steuerung der Maschine aus dem Büro und von der Brücke. Die Zusammenarbeit mit dem Headquarter in Hamburg gestaltete sich harmonisch und intensiv. Gut, es gab die eine oder andere Sache, die man anders hätte regeln können, vielleicht gar müssen, aber wo, bitteschön, war alles immer nur Gold, was glänzte? Mist, zudem frischer, wenn er noch feucht war, glänzte doch auch…


  Viel lieber wäre ich auf den ersten beiden Schiffen länger gefahren doch der Wechsel der Schiffe war dann durch einheitliche Standards auch wieder eine sehr leichte Übung. Es war eine sehr gute Entscheidung gewesen, fast schon Fügung zu nennen, das Glück zu haben, in dieser Reederei arbeiten zu dürfen.


  Nebenbei: Einige Ereignisse hatte ich aus persönlicher Rücksichtnahme und zum Schutz der Beteiligten in meinen Berichten gar nicht erst erwähnt.


  Es gab also immer noch viel mehr zwischen Himmel und Wasser, als schon geschildert. Auch wenn uns Seeleute so manches Seemannsgarn untergejubelt wird, in diesen Berichten war doch alles genau so erlebt und am eigenen Leibe erfahren worden. Ohne Abstriche.


  Es war dieses mein, das echte Garn vom wahren Leben.


  Denebola Express (2012)


  Aus „Hadir“ wird „Denebola“


  kalte Brücke


  Sommereinsatz mit neuem Hafen


  Tacoma hat doch noch Probleme


  Personalien an Bord


  Taifun Saison in Asien


  Nur Trouble in Tacoma


  Wetterkapriolen


  2011 – das Jahr, in dem die stolze „Hadir Express“ in die Werft nach Schanghai ging und als „Denebola Express“ wieder zurückkam. Unser Baby hat einen neuen Namen gekriegt. Man hatte sich so sehr für den Erhalt unseres traditionellen Schifffahrtsunternehmens eingesetzt und damit vielen ehrlichen Seeleuten einen Arbeitsplatz unter der deutschen Flagge gesichert. Sonst wäre die Firma mutmaßlich ins Ausland verscherbelt worden. Wir wären möglicherweise Teil einer in Singapore beheimateten Schifffahrtslinie geworden, die als sehr heißer Anwärter gehandelt wurde. Deren angenehme finanziellen Lage angesichts unserer krisengeschwächten Situation ließ sie auf dem Markt so agil werden. Man glaubte anscheinend in Fernost, es sich erlauben zu können, als potenzieller Interessent diesem Kaufverlangen nachzugeben. Für uns eine Horrorvorstellung. Unseren Aktienteilhabern sei Dank, die sicherlich um ihre Felle höchst besorgt waren, dass sie wegschwömmen. Noch rechtzeitig wurden die notwendigen finanziellen Mittel und Sicherheiten aufgebracht, um unser schmähliches Ende zu verhindern. Sie zogen die Notbremse mit Kawumm! Das beruhte auf gegenseitiges Geben und Nehmen. Denn umgekehrt hatte die Reederei durch ihr höchst erfolgreiches Wirken, ihre Erfahrung, Zuverlässigkeit und vorausschauende Planung in Zeiten fehlender positiven Zahlen einzelne Teilhaber tatkräftig und erfolgreich aus der Patsche geholfen. Das war im Umkehrschluss also fast schon eine Payback-Action. Man hatte sich geeinigt und war in dieser Notgemeinschaft unter die Fuchtel eines mittelgroßen Logistikkonzerns geschlüpft und allen ging es derweil ziemlich gut, bis …, ja, bis es diesem Konzern nicht mehr so richtig doll gut genug ging. Es waren kaum zu durchschauende Machenschaften, aber so war es wohl normal, wenn Haie im Teich miteinander konkurrierten. Das gleiche Dingens von einem Privatkrauter und alles wäre ohne Wenn und Aber krachend den Bach heruntergegangen und der Eigner wäre vielleicht in den Bau gewandert – oder auf die Bahamas. Auf jeden Fall irgendwas mit „B“.


  Wie auch immer, das allerneueste und größte Schiff unserer Flotte, es wurde in den Medien entsprechend gewürdigt, war nunmehr getauft worden und würde von Stund an mit seinem Namen quasi vom „Achterdeck des Schiffes“ (und am Bug) davon künden: „Hadir“. Nur wir auf der alten, der ex-„Hadir“ hatten das Holz ohne roten Kopf gezogen, das kürzere. Wir gaben unseren Namen und erhielten einen neuen. Möchte gern mal wissen, wer und was dahintersteckte, dass die Schiffe immer so doofe Namen kriegten. Irgendeiner musste doch wohl begründet Vorschläge machen, die andere wissentlich abnickten. Aber wer? Und warum?


  Den ersten Einsatz dieses Jahres von Januar bis April hatte ich recht normal hinter mich gebracht. Nur so viel: Es war ein Einsatz, der sich durch Gleichförmigkeit auszeichnete, Monotonie und Seefahrt von der Stange. Wenn es denn überhaupt wenigstens etwas Spektakuläres gegeben hätte, wäre es hier nun zu lesen gewesen. Aber so?


  Als Besonderheit war nur die verdammt kalte Überfahrt von Vancouver nach Fernost zu erwähnen, die uns mit viel Schnee und Kälte etwas Sorgen bereitete, insbesondere was die Brückenbesetzung betraf. Denn das Heizungssystem auf der Brücke war mehr als mau. Der Chief Ingenieur bastelte Halter für die mobilen Heizgeräte, die wir zuvor bestellt hatten, um sie sicher an der Wand zu befestigen. Nun war die elektrische Absicherung der Stromkreise aber so schwach ausgelegt, dass die Sicherungen kamen, wenn alle drei Extraheizungen liefen und man sich vielleicht ganz zufällig noch mit dem Wasserkocher einen Kaffee bereiten wollte. Dann machte es nur noch einmal Knack! Nun wäre die Automatiksicherung wieder reinzudrücken gewesen. Die befand sich jedoch zwei Decks tiefer in einem Schaltraum. Das mach mal, wenn du daran des Nachts gerade mal nicht gedacht hattest und nur einen Kaffee haben wolltest, nun aber im Kalten standst. Die Brücke ohne Ablösung zu verlassen war ein Wachvergehen und natürlich nicht gestattet, also musste man bis zum Wachschluss warten.


  Den Matrosen dafür runterzuschicken war ohnehin illusorisch, denn der hätte vielleicht sogar noch eine falsche Sicherung gedrückt, vorausgesetzt, dass er überhaupt den richtigen Kasten gefunden hätte. Außerdem hatten die Jungs der Inseln vor elektrischen Strömlingen sowieso einen Heidenrespekt, dass sie sogar das Birnenauswechseln lieber dem Elektriker überließen, als selbst Hand anzulegen.


  Tja, so war das, wenn die Sicherungen zu schwach waren, und einfach stärkere zu nutzen verbot sich ebenfalls, wenn man einen Brand verhindern wollte. Nicht ohne Grund waren die Sicherungen so bemessen worden. Für die neue Last waren die Leitungsquerschnitte gar nicht ausgelegt. Also folgte der kluge Schluss, wenn Kaffee, dann erst eine Heizung aus. Oder Heizung ohne Kaffee. Mit der Zeit gewöhnte man sich daran. Insbesondere, wenn der Lehrmeister namens Kälte regierte. Wir befanden uns nun wirklich in solchen Breiten, die mich zwangen, nachts noch eine Decke auf die Zudecke zu schmeißen und den Frotteeschlafanzuggebrauch anzukurbeln. Das wollte schon was heißen, wenn der Blaubeer fror!


  Mittlerweile war schon das Hauptdeck wegen der überkommenden und gefrierenden See gesperrt worden, jeder Decksspaziergang wurde zur eisigen Rutschpartie und konnte die letzte des Lebens gewesen sein. Safety first! Aber sonst war wirklich nichts Besonderes geschehen. Dieser besorgniserregend ereignislose Einsatz wurde im April beendet. Urlaub rief und zog mit aller Kraft.


  Frisch ausgeruht und mit juckenden Fingern kehrte ich zum zweiten Einsatz zurück, der Ende Juli startete. Neuigkeiten standen an. Auf Bitten meines Vorgängers sollte ich ihn erst in Tacoma ablösen, das allein war schon leicht ungewöhnlich. Zweitens änderte sich auch in Fernost die Hafenfolge geringfügig. Tacoma war ein Hafen, dicht bei Seattle, der etwas südlicher lag und dessen Hafenbecken um ein weiteres noch enger war als das in Seattle. OOCL, unserer Charterer, hatte alle Schiffe aus Seattle abgezogen und nach Tacoma geschickt. Mit Sicherheit auch wegen der sehr starken Gewerkschaft und der lausigen Arbeitsleistungen in Seattle. Ich erinnere in diesem Zusammenhang nur an die Aktion in Singapore, bei der wir nur mit dem Schweißbrenner gefangene Container befreien konnten. Der Grund dafür war bekanntlich in Seattle zu suchen, fehlende Kompetenz der Hafenarbeiter. Dass dann ein Ladungstransporteur irgendwann die Faxen voll hatte und nach Auswegen suchte, lag wohl auf der Hand. Doof nur, dass der winzige Hafen Tacoma auf Schiffe unserer Größe noch gar nicht wirklich eingerichtet war. Das merkten wir nun beim ersten Anlauf während unserer Übergabe nur zu deutlich. Die Stauer gaben freimütig aber zähneknirschend zu, dass sie unterbesetzt waren und mit dem ganzen Dokumentenkram und der Planung der Ladung nicht nachkamen. Die Gefahr wäre real, dass was auf der Strecke blieb, wie’s hieß. Nun aber, holy cow, lagen gleich zwei unserer Größe im Hafenbecken. Damit war dieser Hafen dann auch schon fast voll.


  Wir mussten den Stauern androhen, dass wir die Ladungsoperationen stoppen würden, wenn nicht unverzüglich die dazugehörigen Ladungsdokumentationen auf unserem Tisch lägen. Das war nicht etwa eine Laune von uns, sondern eigentlich die Forderung aller Hafenstaaten, die wir nur begrüßen konnten. Weil wir doch wenigstens wissen mussten, wieviel Ladung wir zu nähmen hatten und welche Spezialladung darunter war. Das betraf insbesondere die Kühl- und Gefahrgutcontainer. Es war das Mindeste an Dokumenten, die wir brauchten. Sonst konnte es für den Hafen teuer werden, wenn wir kurz vor der Abfahrt die Pläne an Bord bekämen und dann erst feststellen konnten, dass wir meinethalben aus Stabilitäts- oder Sicherheitsgründen einige Container noch umstauen müssten. Das könnte richtig teuer werden! Um einen möglicherweise falsch gestauten Container aus der untersten Lage im Laderaum herauszuholen, mussten alle Container vom betreffenden Lukendeckel runter, der Deckel natürlich ebenfalls und dann der gesamte Ladungsstapel über dem bewussten Container. Das waren finanzielle Dimensionen, die in die Tausende von Dollars gingen. Ein Move, sprich: eine Kranbewegung von Land in die Luke, Container angepickt, aus der Luke heraus und an Land abgestellt, kostete – je nach Hafen und Tageszeit und Dauer dieses Moves – bis zu zweihundertfünfzig Dollar. Für einen einzigen Container! Dann hab mal eben um die hundertfünfzig Moves runter und fast genauso viele wieder zurück. Das zahlte doch keiner freiwillig! Dann suchte man viel lieber nach einem Doofen, einem Schuldigen. Und man begann die Suche natürlich immer an Bord. Da strolchten doch genug ‚Doofe‘ rum …


  Doch hatten wir schon etwas Bange um unsere eigene Haut, die wir zum Meere trugen. Wenn unsere Schiffsstabilität unzureichend war, könnte das Schiff schnell mal umkippen, oder die Ladung explodieren, weil vielleicht ein Gefahrgutcontainer an einem zu warmen Ort, zum Beispiel in direkter Nähe eines beheizten Tanks, gestaut worden war. Um sowas generell auszuschließen, gab es also diese Forderung der Information, denn wir mussten kontrollieren. Das war unser Bier. Wenn der Stellplatz nicht korrigiert werden konnte, weil wir gar nicht davon wissen konnten, weil nämlich die Papiere dazu nicht rechtzeitig oder vollständig an Bord waren … was also dann? Nicht auszudenken!


  Also machten wir dem Hafen Licht ans Rad und forderten ultimativ die Dokumente – sonst Stop! Und siehe! Dann klappte es auch mit der Nachbarin. Es ging doch, auch wenn sie sich zur Decke strecken mussten. Der Chief Mate, der die Fäden des Geschehens in den Fingern hielt, war genau und unerbittlich.


  Mit Verspätung liefen wir dann endlich aus Tacoma ab. Nach langen acht Stunden Fahrtzeit wurde die offene See erreicht. Bis zur Lotsenabgabe in Port Angeles brauchten wir die meiste Zeit, danach ohne Lotsen noch drei Stunden durch einen Fjord, der allerdings recht großzügig ‚zugeschnitten’ und bis zu sechs Meilen breit ist – die Strait of Juan de Fuca. Benannt nach der Nase, die in dieser Gegend bestimmt als erster Spanier das Land gerochen hatte. Was dann draus wurde, sah man heute. Na ja.


  Draußen wieder Muttis Waschküche. Nicht nur Nebel an sich, sondern wassergesättigte Luft pur. Darüber hinaus auch nicht beschränkt auf ein paar Stunden, nee, nee! Auch nicht für die nächsten Tage, sondern - Auditorium, jetzt mal aufgepasst! - für die ganze Überreise! Ohne Pause blieb Luftsicht gleich null bis rüber nach Pusan. Hut ab und Respekt vor den Herren, die das Radar erfunden hatten. Ohne würde die Weltschifffahrt, was sage ich, der Welthandel zusammenbrechen.


  Normalerweise war ich immer dankbar, keinen Wind zu haben. Aber in diesem Fall, wenn’s denn irgendwie nur gegangen wäre, hätte ich ein gefülltes Mützchen lieber gehabt, denn dann wäre der Nebel nicht von dieser Konsistenz und Dauer gewesen. Es war tatsächlich fürchterlich belastend! Natürlich hingen wir nonstop am Radar, keine Frage.


  Was die Seefahrer früher gemacht haben? Na ja, die haben einfach die Maschine, wenn sie denn eine hatten, auf „Voraus Ganz Langsam“ beordert und die Horchposten in den Nocken verstärkt. Mehr zu tun war gar nicht möglich. Wenn der Verkehr dann zunahm, wurde notfalls gestoppt und Nebelsignale gegeben. Nun, Nebelsignal gaben wir auch heute. Nur für den Fall, dass sich draußen irgendwo noch ein freiwilliger Organspender, also Hobbyskipper rumtrieb und keine Ahnung hatte. Dafür war unsere Tröte gut genug. Und für das Gewissen, alles Menschenmögliche gemacht zu haben. Denn einen nachweislichen Nährwert hatte das Horn nicht wirklich: Heutzutage stand der ‚Horchposten’, also der sprichwörtliche Ausguck in der Brücke. Und horchte am UKW oder seinem Offizier zu. Wenn die dann man nicht Radio hörten. Auch das war eine Geschichte, die es mit mir nicht gab. Einen CD-Player auf der Brücke war mit dem ollen Blaubeer nicht möglich. Die Möglichkeiten des Zeitvertreibs als Diensthabender auf der Brücke mussten sich schon einzig auf den Job beschränken. Darauf volle Konzentration und ich war’s zufrieden. Zum alleinigen ‚Zuhören‘ waren das UKW und die akustischen Störmeldungen der Brückenanlagen völlig ausreichend, die verwirrend genug sein konnten. Dazu mussten doch nicht auch noch eine Shakira oder die Back Street Boys blöken und trällern? Falls jemand Nachrichten haben musste: Wir empfingen täglich Sendungen übers Netz, die für jede Nation sprachlich extra zugeschnitten waren. Auch hätte ich nichts einzuwenden gehabt, falls sich einer der Nautiker mal hinter die Radiokiste hockte und für Nachrichten im Kurzwellenband rumhörte. Diente der Information, das wäre OK gewesen. Machte aber niemand. CD-Player war einfacher. Musste man keine Kenntnis von Frequenzen, Bandbreiten und Abstimmung haben. Daher verschwand während meiner Bordanwesenheit der CD-Player immer von der Brücke. Falls einer daran vorbei seinen eigenen MP3-Player mit zum Dienst schleppte, klein genug waren diese Dinger ja mittlerweile, sehr unauffällig und nicht immer sofort als solches zu erkennen, dann würde der das nur einmal machen. Würde er erwischt, wäre eine Warnung fällig, die könnte er sich einmal anhören, später würde für Wiederholungstäter daraus ein Text, der im Tagebuch abgelegt sein würde. Vielleicht noch mit Ohrstöpsel auf der Brücke, was? Soweit käme es noch! Das mussten die Mates zähneknirschend hinnehmen. Falls sie aber fragen wollten und nicht von selbst auf eine Antwort kämen: Das war ganz einfach so, weil ich der Kapitän war. Aber, soviel Zeit musste sein, ich bot ihnen dagegen an, falls sie auf einen Musikgenuss zum Wohlbefinden nicht verzichten wollten oder könnten, käme ich gern auf die Brücke und übernähme für diese Zeit ihre Wache. Sie könnten derweil auf Kammer gehen und einer beruhigenden Musik lauschen … Natürlich hatte bislang keiner von meinem ironischen Angebot Gebrauch gemacht. Warum bloß nicht?


  So segelten wir also wieder nach Nordwesten, wie immer den Aleuten entgegen. Sicht bis zu den nächsten drei Container vor der Brücke. Also Null. Weiß. Watte. Waschküche. Elende Sache, das. Aber typisch für diese Jahreszeit. Denn im Regelfall stand im Sommer oft und gern ein fettes Hoch im Zentrum des Nordpazifiks. Folgerichtig erfolgte dort eigentlich kaum eine Luftbewegung. Für einen Luftmassenaustausch war kein Grund vorhanden, alles sehr stabil und ausgewogen, bis auf die Ränder. Demzufolge kaum Wind. Wenn sich so eine Hochdruckblase dann ausgesprochen langsam nach Nordosten bewegte, strömten warme Luftmassen auf seiner westlichen Seite, also aus der japanischen Ecke von Süd nach Nord nach. Diese Luftmassen beförderten stark angefeuchtete asiatische Tropenluft, die oben im nordpazifischen Raum bei Abkühlung heftig kondensierte.


  So gesehen sehr verständlich und logisch, Natur pur. Die olle Physik der 7ten Klasse hatte uns also wieder eingeholt. Alles oder wenigstens sehr vieles ließ sich bis zum Ursprünglichen zurückverfolgen und einleuchtend begründen. Wenn man das alles so nur schon in der Schulzeit gesehen hätte! Wir aber hatten uns damals mit trockener, kaum verständlicher Theorie gequält, die wir niemals im Leben brauchen würden, wie wohl alle damals dachten.


  Zurück zum Nebel. Wir trafen während unserer Überfahrt nur einige wenige Fahrzeuge. Diese Strecke war spärlich befahren. Auch die Steine der Inseln sahen wir nur im Radar. Es wurde Licht am Ende des weißen Tunnels, als wir die Meerenge Tsugaru Kaikyo zwischen den beiden japanischen Hauptinseln Hokkaido und Honshu passierten. Danach war wieder alles fein-fein, Sonne satt und Wind genug. Weiter ging es nach Pusan, wo wir planmäßig vorlagen und nach Ankunft ohne Verzögerung einliefen.


  Von der alten Crew vom ersten Einsatz des Jahres waren nur wenige geblieben. Auch den Koch traf ich wieder, was kein großes Glück war. Der bereitete mir Kopfschmerzen. Davon weiter unten mehr. Der Chief Mate als drittwichtigster Mann an Bord war ein Deutscher, wie auch die zweitwichtigste Persönlichkeit, mein Chief Ingenieur. Außerdem vervollkommneten zwei weitere Deutsche und ein Pole unser Team: Ein Schiffsmechaniker aus dem bergigen Sachsenland und ein Nautischer Offiziersanwärter aus der norddeutschen Tiefebene. Der NOA machte bei uns ein Praktikum, ehe er dann seine Prüfungen in Flensburg ablegen dürfte und als Offizier zurückkäme. Ein langes Elend, tätowiert und Raucher, ganz so, wie man sich landläufig Hein Seemann vorstellte. Allerdings kam bei diesem Lulatsch noch was Seltenes hinzu: Seefahrt schien ihm Berufung zu sein. Sehr ernst und interessiert trat er mit wohl überlegten Fragen und Erklärungen an uns heran, das heißt dem Chief Mate als seinem Betreuer oder mich. Das, so schien es mir, würde einst ein rechter Seemann werden, dem das Handwerk behagte und der darin seine Erfüllung sah. Sowas war heutzutage außerordentlich selten, besonders bei Kerls seines Alters. Eher waren sie meist flapsig, noch verspielt und zu pubertär, als dass sie in ihrem Job aufgehen würden oder wollten. Das war doch endlich mal schön anzusehen, wie er sich bemühte und interessierte, auch weil es mich an die eigene Jugend erinnerte.


  Der Chief war neu und machte seinen allerersten Chief-Einsatz. Dafür allerdings echt gut. Sicherlich musste er auch noch lernen, das machte er verbissen und sehr zeitaufwendig. Leider hatte er von einem polnischen Kollegen übernommen, der nicht mehr zurückkommen würde. Eine lausige Übergabe war die traurige Hinterlassenschaft seines Vorgängers, wie er mir wieder und wieder klagte. Da musste er nun durch. Immerhin war es ein lustiges Haus aus Magdeburg mit einer etwas verqueren privaten Lebenssituation zu Hause.


  Nur zu gern lieh er sein Ohr Konspirationstheorien, mit Schwerpunkt auf den nationalen und internationalen Organhandel. Das Zuhören machte bislang durchaus Spaß, mit ihm nicht nur über Dienst und Arbeit zu sabbeln, auch wenn mir seine Ansichten ziemlich abstrus und eher wirr klangen, denen er ernsthaft anhing. Der kleine Vollbartträger mit dem Aussehen eines Schlumpfs, nur die blaue Farbe fehlte, war also eher ‚eene jemiietliche Tiepe’. Wir harmonierten und ergänzen uns sehr gut. Wenn er nur nicht immer solche verdwarsten Ansichten gehabt hätte. Er hatte sich sogar ein Dosimeter zugelegt, um die Radioaktivität seiner Umgebung zu messen, falls wir mal zu dicht an Japan vorbeidriften sollten … Na, jeder hatte so seinen Spleen. Das viele leere Gedöhns um seine privaten Sorgen beruhigte die Massen aber eher nicht. Wenn meine Filipinos das mitbekamen, was der Leiter der Maschinenanlage so für Ängste schürte, dann würden aber alle Hunde geweckt und aus ihren Hütten gelockt, derer man kaum Herr werden könnte. Dabei war das völlig unsinnig und weit hergeholt, es sei denn, man fuhr geradewegs gemütlich an Japan vorbei und in dem Moment knallte denen gerade wieder ein Kraftwerk um die Ohren. Dann wär’s natürlich gut, so ein Messinstrument zur Hand zu haben. Aber: Hatten wir früher nicht – hatten wir heute auch nicht. Nicht mal zu Tschernobyl-Zeiten hatten wir solchen Dingers. Dabei wären sie damals mit Sicherheit wirklich wichtig und nutzbringend gewesen, wobei allein der Gebrauch solcher Instrumente auch eine gewisse Unruhe stiften könnte, wie ich mir gut ausmalen konnte.


  Dienstlich aber war er fein in Ordnung und seine Zuarbeit konnte man getrost als tadellos bezeichnen. Einen Narren hatte er allerdings an seiner schneeweißen Kombi gefressen. Die wusch er mit Hand, denn ich hatte ihm nachdrücklich verboten, diese in der Waschmaschine für ‚gute Zwirne’ zu waschen. War ja eine Arbeitsklamotte und niemals ein ‚guter Zwirn‘, auch wenn sie nie schmutzig aussah. Andererseits war es ihm nicht geheuer, seine Kombis in der Arbeitswäschemaschine zu waschen. Angeblich war schon mal eine weggekommen … Ich dachte mir, dass er nur Angst hatte, dass sie dort schmutziger raus- als hereinkam. Na, dann wusch er halt mit Hand, wenn er so’n Umstandskasten war. Meinen Grund fürs generelle Nichtwaschen der Arbeitswäsche in der guten Maschine konnte ich schnell benennen. Weil auch die philippinischen Ingenieure und Offiziere dort wuschen, die definitiv nicht unterscheiden konnten oder wollten, ob ölverschmutzte Wäsche noch für die gute Waschmaschine okay wäre oder besser nicht, wurde entschieden, dass die ‚gute’ Maschine ausschließlich für gute Wäsche zu benutzen war und basta! Keine Ausnahmen, kein vielleicht und kein ‚möglicherweise doch’. Das war so am einfachsten zu verstehen. Für die Filipinos, die zu Hause nie eine Waschmaschine auch nur ansahen, denn das war der Job der Frau, und die schon hoffnungslos nur damit überfordert waren, zu wissen und zu behalten, was wie zu waschen sei. Deshalb war es mit meiner Anordnung sowas von einfach: Diese war für Schwarz und die andere für Weiß. So! Und aus die Maus. Machten wir den Jungs das einfach, hatten doch auch wir unsere Ruhe. Eine Ausnahme, wie sie der Chief mit seinem Sonderwunsch darstellen würde, brächte nur Unruhe und die Frage nach dem ‚Besser-als-andere-sein’ aufs Tapet. Weil der Chief dieses außerordentlich starrköpfig nicht einsehen wollte, hatte ich es ihm unter Androhung des Ausschaltens der Maschine halt verboten. Das würde ich gleichfalls bei Filipinos machen, denn gleiches Recht für alle! Niemand war doch gleicher als der andere.


  Der Chief Mate kam wie schon sein Vorgänger aus der Ausbildungsbranche unserer Firma und war lange Zeit für die Lehrlingsausbildung auf einem Schiff zuständig gewesen, bis ihm diese Sache dann endgültig die Hutschnur sprengte und er schließlich begann, auch mal an sich zu denken. Jetzt wollte er endlich Kapitän werden. Das Zeug dazu hatte er locker. Als umgänglich, gemütlich und kenntnisreich könnte ich ihn beschreiben. Frisch geschieden und vom Leben etwas enttäuscht, machte er einen sehr guten Job und war mir als kollegialer Partner auf Augeshöhe höchst willkommen. Wie auch der Chief, sabbelte er gleichfalls lang und breit, vom Hundertsten zum Tausendsten kommend, wenn der Tag lang war. Selbstlos und verständnisvoll kümmerte er sich ausgezeichnet um die praktische Anleitung seines NOA.


  Tja, wäre noch der Schiffsmechaniker, auch aus Deutschland und als Mittzwanziger mit einer doch ungewöhnlich frühen Glatze geschlagen. Er nuschelte, sprach sehr undeutlich und man musste manchmal schon vorher wissen, was er wollte, um seinen Worten eine Bedeutung aus dem Zusammenhang heraus zu verleihen. Doch auch er lieferte einen recht brauchbaren Job ab. Vom Chief Ingenieur hörte ich keine Klagen, insofern war offenbar alles gut mit ihm.


  Der einzige Pole diese Reise war der 2ten Ingenieur, der mit deutlich unreiner Haut im Pickelgesicht glänzte. Auch ein guter, wenn auch viel zu ruhiger Arbeiter. Er wusste genau, was er tat, wenn er was anpackte. Allerdings fehlte ihm leider die Unterhaltung in seiner Muttersprache, das war bedauerlich, ich konnte es wohl nachfühlen, aber momentan unabänderlich. Mit ihm spielte ich so dreimal die Woche eine Stunde Tischtennis. Ganz gut, dass wir ungefähr gleich stark spielten. Weshalb wir auch gleichzeitig unsere eigenen besten Ballholer waren.


  Die anderen natürlich alles Filipinos. Der Bootsmann stach aus der grauen Masse positiv heraus, ein guter Mann, der mitdachte und sogar eigene Vorschläge hatte. Nicht nur Befehlsempfänger und Abnicker von Aufträgen. Solche bräuchten wir viel mehr. Leider erlebten wir sowas bei unseren stärker pigmentierten Mitarbeitern viel zu selten. Der 2te Nautiker wäre noch so eine Nase, die auch in der guten Liga spielte, aber alle anderen waren nur Durchschnitt oder darunter. Auch schon mal richtig weit darunter. Wie gewohnt eigentlich. Keine Ausreißer dabei.


  In Pusan machten wir wieder an der alten Pier fest. Ein letzte Mal. Die nächste Reise würde uns zum „Neuen Terminal Pusan“ führen. Ein nagelneuer Hafen, der weit weg von der eigentlichen Stadt liegt, ich lag dort schon mal mit der „Denebola Express“ zur Reparatur des Bugstrahlruders. Der Landgang beschränkt sich dort auf den Seemannsklub, weil man von dort aus nur mit einer einstündigen Autotour nach Downtown käme. Von der Agentur war schon mal angekündigt worden, dass es gar keine Landgangsscheine geben würde, weil niemand so weit fahren wollte und konnte. Was wieder einmal ein typischer Beweis für die Diskriminierung der Seeleute darstellte. Allein mal in die Stadt zu fahren, wofür die kostenpflichtigen Landgangsscheine von den Agenturen zu ordern und zu bezahlen waren, ginge von uns aus niemals so ohne weiteres. Davon stand ja nun gar nix im Seemannsgesetz. Scheiß Paris!


  Doch nun waren wir ein allerletztes Mal im guten alten Pusan, sozusagen auf Abschiedsbesuch. Ich hatte wieder einen kurzen Termin bei der deutschen Honorarkonsulin, die mich wie gewohnt sehr freundlich und zuvorkommend empfing und mir Tee servieren ließ, während wir small talkten. Ja, dass die „CSSC“ hier in Korea ein neues großes Schiff in Dienst gestellt hatte, wusste sie bereits, jedoch wunderte sie sich, dass sie zur Taufe nicht wie gewohnt eingeladen worden war. Da konnte ich ihr leicht Bescheid geben: Das neueste, größte und schönste Schiff unserer Flotte würde erst zu Hause offiziell getauft werden. Und der Kapitän dieses Schiffes war kein Geringerer als mein oller Studienkamerad, mit dem ich bald zwei Jahre die Studentenbude geteilt hatte.


  Weil ich meine Dokumente und die Musterrolle schon so weit wie möglich vorbereitet hatte, ging das Stempeln und Unterschreiben durch Frau Kim flott von der Hand und bereits nach einer halben Stunde stand ich wieder auf der Straße. Schnell noch zum Lotte-Department Store, dem modernsten Shopping-Center in Downtown, und neben französischen Käse (Stichwort „die lachende Kuh“) und einigen Tafeln Schokolade etwas Waschmittel gekauft und mit überschwerem Rucksack wieder zurück. Es war drückend heiß und ich wirklich froh, für diesen Landgang kurze Hosen gewählt zu haben. Auch für Pusan war es im Sommer nicht normal, wenn die Säule bis über die Fünfunddreißig-Grad-Marke kletterte. Das nächste Taxi war bald meines und ich ließ mich zum Schiff zurückbringen. Das kostete vom Zentrum bis zum Hafen keine fünf Dollar, ein günstiger Preis. Deshalb gab’s vielleicht auch so viele Taxis. Allerdings konnte bei Weitem nicht jeder Fahrer Englisch und so war der Ausländer gut beraten, wenn der Agent vorab auf Koreanisch aufgeschrieben hatte, wie das Tor hieß, wo man durch musste, wollte man sein Schiff wiederfinden. Die Hafenanlagen umschlossen nahezu ohne Unterbrechung die gesamte Bucht und erlaubten keinen unautorisierten Zugang zum Wasser. Keine Promenade, kein Malecon, nichts Uferstraße zum Flanieren, nur Mauern, Zäune, schmutzige und ungepflegte Industriebauten mit Unmengen Containerstellplätzen und ebensolcher Mengen abgestellter und geparkter Trailer und Trucks. Und Staub – natürlich! Es war Sommer.


  An Bord war das kleine Menschlein in mir wieder ausgesprochen froh, zurück zu sein. Die Reise ging weiter. Es hatte sich allerdings ein kleines Ungemach vor uns aufgebaut und wir mussten erst mal gucken, ob’s überhaupt gleich sofort weitergehen könnte. Doch der Taifun, von dem die Bedrohung ausging, verdünnisierte sich erfreulich schnell und hinterließ nichts als Schwell und Regen. Je nun, es war halt hohe Saison hier, da musste es schon andauernd diese Taifune geben, wenn sie gewissenhaft den Büchern und Tabellen entsprechen wollten. Denn die Naturgewalten hatten gerade im Sommer ausreichend Muße und machten exakt das, was sie im Sommer in dieser Gegend am besten konnten. Das war nämlich Energie aus dem Meer zu tanken, in Wolken abzuspeichern und dann auf den berühmten Flügelschlag eines Schmetterlings zu warten. Und schon ging die Lucy ab. Mit ungeheuren Wassermassen angereicherte Warmluft beschleunigte sich und begann den Naturgesetzen gehorchend zu krüseln. Und drehte sich immer schneller. Dadurch saugte sie immer noch mehr mit Energie angereicherte Luftmengen an und verfrachten sie nach oben ins nächste Stockwerk, wo sie sich schnell abkühlten. Auch die Corioliskraft sah man dabei nicht gerade untätig mitmimen, die ja immer dabei ist, wenn sich was auf Erden dreht und bewegt. Links und rechts wurden diese Wassermassen dann fallengelassen und waren zur rechten Zeit am rechten Platz, um wieder aufgesogen zu werden. Wie ein riesiger Staubsauger düst so ein Ungetüm übers Meer, ehe er sich über Land mit trockener Luft auffüllt und abschwächt, weil dort halt keine feuchte Luft mehr zur Verfügung steht und die unebene Landmasse natürlich bremsend wirkt. Die Alternative wäre ein schweineschwanzmäßiger Schlenker und Rückdrehung wider aller Gesetzmäßigkeiten zurück aufs Meer, um sich einen Nachschlag zu holen. Wie es uns tatsächlich geschah. Aber davon unten mehr.


  In Kaohsiung lief alles noch ganz normal, ohne Probleme konnten wir dort unser Schiff festbinden. Der Agent kam und hatte eine Hiobsbotschaft im Gepäck: Wir müssten zum Abend wieder auslaufen und noch einmal auf Reede gehen, um dann am nächsten Morgen wieder einzulaufen! Ein anderes Schiff musste vor uns an diesen Liegeplatz, sicherlich brachte es Ladung für uns mit, wie ich vermutete. Na, konnte man nix machen. Wir liefen bei strömenden Regen aus. Über eine Stunde stand ich mit dem Lotsen in der Nock und überwachte das Manöver, denn wir liefen bis zum Wendebecken bald zwanzig Minuten rückwärts. Nur mit dem Bugstrahlruder hielt ich das Schiff Mitte Fahrwasser. Achtern zottelte ein Schlepper und die Hauptmaschine drehte mit „Zurück Ganz Langsam“, so schoben wir uns mit unserem breiten Heck aus dem Becken. Es gab keinen trockenen Faden mehr an mir und selbst meinem UKW reichte es, es hatte wegen Wasserschaden seinen Geist aufgegeben. Trotz Ostfriesennerz war ich klatschnass, durch und durch gut gewässert. Wir ankerten das erste Mal auf dieser Reise dicht vor der Einfahrt. Ich wechselte meine Plünnen, stopfte die Schuhe aus und demontierte das UKW. Einen Tag später war das Gerät wieder zu gebrauchen, ausgespült und getrocknet. Frischwasser machte ja nicht die Schäden, die eine leitende Flüssigkeit wie beispielsweise Seewasser verursachen konnte. Am nächsten Morgen, früh noch vor dem Aufstehen klopfte der Lotse wieder an’s Schott und das ganze Manöver wiederholte sich. Ich ließ den Chief Mate schon immer mal das Anlegemanöver mit dem Lotsen fahren. Er war dankbar und nahm mein Angebot nur zu gern an. Denn ich konnte mir vorstellen, dass dieser Mensch nächstes Jahr durchaus sein erstes Kommando erhalten könnte. Darauf arbeiteten wir hin. Ist doch schön, dass es heute Kapitäne gab, die sowas veranstalteten und jungen Leutchen eine Chance gaben, meinte er. Und meinte mich. Ja, zugegeben, das freute mich ebenfalls und machte mich auch etwas stolz. Ich erinnerte mich an meine Zeit als Chief Mate, als mich die Kapitäne auch mal ließen. Das half und war die bessere Schule als alle graue Theorie. Nur so konnte man eigene Erfahrung sammeln und hatte immer noch einen neben sich, den man befragen konnte. Später stand man völlig auf sich gestellt da und konnte allerhöchstens noch mal zu Hausse anrufen. Dazu mussten neben der nötigen Zeit auch die Angst und Not schon recht groß sein, denn die Latte, die man überspringen musste, um sich diesen Ruck zu geben und anzurufen, lag verdammt hoch.


  Weiter liefen wir nach Hong Kong und Shekou ab. Das ganz normale Prozedere. Nur Shekou war wieder einen kleinen Zahn schärfer, als der Oberlotse kam und bellend das Kommando ergriff. Nicht nur, dass er jegliche Etikette fahren ließ und, sobald er auf die Brücke geschossen war, sich einen Dreck um einen Überblick der momentanen Situation scherte, sondern anstatt mit überlauter Stimme ein „Hart Steuerbord!“ in den Raum knallte, dass wir erschrocken zusammenfuhren und uns anguckten – Wat war dat denn?


  Ich erkannte ihn wieder von früher. Einer, der wenig Ahnung hatte und nur drei bis vier Kommandos auf Englisch beherrschte, diese aber andauernd benutzte, wohl ohne wissen zu wollen, was die tatsächlich bewirkten. Sowas merkte Heini Seemann sofort. Ich ärgerte mich immer wieder darüber. Wenn einer das Ruder hart nach Steuer- oder Backbord beorderte und kaum, dass sich das Ruder in die jeweilige Richtung begann zu bewegen, schon ein „Mittschiffs!“ folgen ließ und das entgegengesetzte Kommando gleich hinterdrein, dann wusste man, hier half dir gerade die Oberhauptniete aus dem Stall der Lotsen. Der hatte nicht den leisesten Schimmer, wie langsam oder schnell achtzig Quadratmeter Ruderfläche sich durch das Wasser drückten und welche Zeit es dann brauchte, bis eine Reaktion des Schiffes überhaupt zu bemerken war! Bei solchen Typen machte ich grundsätzlich erstmal deutlich weniger oder leicht verzögert, weil es sich meist gar nicht lohnte, so einem Befehl überhaupt zu folgen. Das betraf den Bugstrahler genauso. Wie schnell und wie kräftig dessen Arbeit sich auf die Bewegung des Schiffes auswirkte, hing deutlich von den Windverhältnissen, der Windangriffsfläche, dem Tiefgang und unserer Schiffsgeschwindigkeit ab. Jeder Faktor hatte seinen eigenen bedeutsamen Einfluss. Und wir Nautiker wussten doch am besten, was zu tun war, um eine bestimmte Wirkung zu erzielen. Nicht aber eine chinesische Flachnase. Keine Ahnung, was die so lernten und ob sie überhaupt lernten. Aber was sie konnten, das war oft so jämmerlich, dass ich schon aus Eigenschutz unsere ‚Hilfsmittel’ doch häufig etwas anders benutze, als es von ihnen befohlen wurde. Der Witz war, dass ausgerechnet solche Typen das nur äußerst selten selbst mitbekamen, oft hatte ich schon erlebt, dass sie mir noch dankten, dass sich das Schiff offenbar seinen Weg selbst gesucht und gefunden hätte, ohne ihr Zutun …


  Nur bei wirklich erfahrenen Lotsen, so in Kanada und USA, ging das natürlich so nicht. Die rochen den Braten sehr früh und sprachen mich dann aber auch an, wie es sich richtigerweise gehörte, stimmten sich ab und sagten, was und wie sie es wollten. Richtig Erfahrene trauten darüber hinaus sogar uns, den Nautikern, zumindest so viel zu, dass wir beispielsweise den Bugstrahler nach eigener Entscheidung selbstständig bedienten. Das lief zumeist relativ harmonisch und entspannt ab, ohne dass der eine dem anderen ins Handwerk pfuschte. Denn unser gemeinsames Ziel war ja doch immer dasselbe: Schiff anbinden oder losbinden und auf einer bestimmten Strecke gemeinsam navigieren – ohne andere unterzupflügen oder anzuecken. Die Lotsen übernahmen natürlich immer die Kommunikation mit den Schleppern, das war ihr Hauptfeld, aber alles andere, darauf abgestimmt, blieb besser beim Schiffskommando, denn die kannten ihr Schiff in der Regel immer besser als jeder Lotse. Der aber mit seinem lokalen Wissen glänzen durfte, von dem wir nur eine Glatze hatten.


  In Shekou aber war immer der Deibel los. Die Lotsenmacker waren nicht nur kommunikativlos, sondern auch sehr oft ahnungs- und wissenslos. Wer wusste schon, was die in ihrem Leben früher so gemacht hatten? Auf Schiffen dieser Größenordnung gefahren mit Sicherheit schon mal nicht. Dagegen waren in Japan zum Beispiel alle Lotsen früher bei der Navy gefahrene Offiziere und Kapitäne gewesen, auch für Korea traf das wohl zu. Wenn die chinesischen Typen hier auf solch komische Küstenrutscher gefahren waren, hatten sie schon viel getan – aber leider immer noch nicht genug, um zu verstehen, wie richtige Dickschiffe tickten.


  Doch ich passte auf, schießhundeartig. Dann nahm man sich halt gezwungenermaßen die Zeit, die es länger dauern musste. Wenn wir nichts mehr hätten, Zeit für sichere Sachen hatten wir noch immer. Und wenn, nahm ich sie mir – ohne Fahrplan und ohne Zustimmung. Warum? Na, weil ich doch der Kapitän war! Dieses Mal brummten wir richtig mit acht Knoten Speed auf die Pier zu. Ich dachte, ich guck nicht richtig! Vorsichtig wies ich dem Orts(un)kundigen das Log. Mit einer eher verächtlich gemeinten Handgeste winkte er ab. Ich war mir nicht wirklich sicher, ob er mich tatsächlich auch verstanden hatte und sagte ihm nun etwas lauter, dass unser Speed fürs Längseitsgehen wirklich sehr hoch sei. Nun endlich beorderte er die Maschine auf „Zurück Ganz Langsam“. Na, das war genau so nach meinem Geschmack! Ich legte anstatt auf „Zurück Halbe“, denn ich sah bereits in unsere nahe Zukunft. Und diese Zukunft sagte mir: Kaiser, wenn du keine Beulen willst, brems besser etwas stärker! Endlich schien das auch beim Lotsen angekommen zu sein. Er beorderte die Maschine auf „Zurück Langsam“ – ich legte meinerseits auf „Zurück Voll“. Mehr hatte ich nicht zu bieten. Wir aber rauschten immer noch mit vier Knoten am Liegeplatz vorbei! Er forderte „Zurück Halbe“, grimmig lächelnd zeigte ich ihm die Telegrafenstellung. Diese Null! Das Schiff rüttelte und schüttelte sich. Eigentlich viel zu langsam taktete die Maschine hoch, den sechzig Umdrehungen entgegen. Nun endlich kam das Manöver zum Tragen, schnell verloren wir nun an Vorausfahrt. Mit „Zurück Ganz Langsam“ gingen wir wieder zum bereits um eine halbe Schiffslänge passierten Liegeplatz zurück. Ich war sowas von wütend! Weil auch die Schlepper so gar nichts machten und wir mit der Maschine reagieren sollten, als wenn’s ein Ford Micra oder Nissan Fiesta wäre. Sowas kam bei den Kanadiern oder Amis nie vor. Weil das gestandene Fachleute waren und Ahnung hatten. Nicht wie diese Amateure und Mitglieder des Kleintierzüchterverbandes „Freunde der glücklichen Sonne“.


  Jo, so war das nämlich!


  Nach diesem Intermezzo tat es gut, schnell wieder auszulaufen. Schon am nächsten Morgen, es konnte gar nicht früh genug sein, dass ich nur rauswollte. Singapore war der nächste Stop auf unserem Parcours. Wie hinlänglich bekannt, drehten wir das Boot dort um.


  Wir liefen bei Tage durch die wenigen in der Südchinesischen See versprengten Inseln der Paracel-Gruppe und konnten auch etwas näher an eine Insel heranfahren. Diese zwischen China und Vietnam diskutierten Inseln, deren 200-Seemeilen-Zone der einzige Schatz war, um den die Rangelei ging, schienen von den Chinesen besetzt zu sein. Gut konnten wir ein paar chinesische Kanonen- und Küstenschutzboote erkennen, die vor dem kleinen Fischerhafen eines Dorfes vor Anker lagen. Viel mehr war nicht zu erkennen, nur ein paar Gittermasten und eine Art Leuchtturm, alles verschwommen im fernen, wabberig-feuchten Seedunst. Keine Berge, höchstens Hügel, die bis zum schwach leuchtenden weißen Küstensaum abfallend gleichmäßig begrünt waren. Am meisten werden sicherlich die Insulaner hin- und hergerissen sein. Als Spielball der Politik sicherlich nicht die beste Position im künstlichen Zerrspiel um ihre Zugehörigkeit.


  Zwei Tage später liefen wir in die Singapore-Straße ein. Hunderte Ankerlieger säumten unseren Weg auf der Nordseite der Straße. Aber zu gut siebzig Prozent handelte es sich dabei um kleine oder kleinste Einheiten. Die meisten davon scheinbar Tanker. Nur vereinzelt konnten wir größere Schiffe sichten. Die blanke Anzahl Echos auf dem Radarschirm führte stets dazu, den gewissenhaften Betrachter außerordentlich zu erstaunen und ungläubig zu werden. Meist schnellte der Puls in die Höhe, weil man sich hier nun wirklich extrem zu konzentrieren hatte. Der Verkehr in der Singapore-Straße war diesmal aber entspannend schwach und somit ein recht gemütliches Navigieren. Man musste trotzdem auf dem Quivive sein, denn leicht übersah man in dem Gewimmel, wenn sich einer gerade in die Spur machte und von der Reede ablief. Das erkannte man viel eher optisch als im Radar wegen der geringen Geschwindigkeiten. Hatte man erst noch gedacht, dass es Ankerlieger seien, bildete sich langsam hinter einem Punktecho eine Schleppe: Das Fahrzeug bewegte sich! Und lief uns als nächster Störer möglicherweise in die Quere. Das war die größte Gefahr neben den Überholvorgängen, die oft genug auf engstem Raum stattfinden mussten. Es passten manchmal wirklich keine hundertfünfzig Meter mehr zwischen zwei Schiffen. Dann durfte bei keinem der Beteiligten auch nur die geringste Kleinigkeit passieren. Diese Nacht jedoch meinte es friedlich und freundlich mit uns. Ein erfahrener Lotse bugsierte uns schließlich zärtlich an die Pier, sodass wir sie nur streichelten, wie er meinte. Gut gemacht, Mister! Gäb’s doch Gott, dass alle Lotsen so ein feines Verständnis und Gefühl für unsere Nerven und Absichten hätten.


  Am nächsten Vormittag nahm mich die Schiffshändlerin Anna mit in die Stadt, weil ich noch Kleinkram einkaufen wollte. Mit ihrem Lieferwagen ging das ruckzuck. Zurück nahm ich allerdings ein Taxi. Hier ging auch der Chief Mate noch mal in die Stadt, nachdem er mir seinen Bereich übergeben hatte, damit ich seine Aufgaben während der Abwesenheit mit übernahm. Reichlich spät kehrten er und sein NOA-Adlatus wieder zurück. Gut nur, dass ladungsmäßig nicht wirklich was Wichtiges angelegen hatte, sodass auch ich keinen Stress hatte. Er war mit seinem Landgangscompagnion im neuen Hotel-Casino mit der einzigartigen Aussichtsplattform hoch aufs Dach, das in der stilistischen Form eines Bootes drei einzelne Hochhäuser in luftiger Höhe terrassenmäßig verband. Mit dem Glas konnte man oben auf dem Dach ausgewachsene, schlanke Palmen erkennen. Wirklich exotisch. Allein die Benutzung des Fahrstuhls, der als Expresslift nur zur Plattform hochdüste, kostete achtzehn Dollar und ein Bier dort oben fast genauso viel. Das wird ja denn wohl auch exotisch gewesen sein. Mir müsste ja was fehlen!


  Von hier ging es nach Laem Chabang, eine schnelle unspektakuläre Versegelung durch den Golf von Bangkok. Wir liefen volle Kanne, um unseren Fahrplan wieder einzuholen. Der Hafen schmiss uns wie erhofft genauso schnell wieder raus und schon waren wir auf dem Weg nach Norden.


  Nun endlich nach der sonnabendlichen Übung bereiteten die Jungs den Grill vor und es wurde die obligatorische BBQ-Party zelebriert. Vorn auf der Back. Jetzt hatten wir erwartungsgemäß den Monsun mit uns. Es war vorn angenehm still und kuschelig, sodass die Jungs noch fast bis Mitternacht saßen und ich für den Chief Mate und den 3ten Leutnant je zwei Stunden Wache freiwillig übernahm, um ihnen die Chance des besseren Genusses der Grille zu geben. Mondklare Nacht mit allen Sternen, die es oben hatte. Für uns völlig windstill, der achterlich Wind hatte die gleiche Geschwindigkeit wie wir – so ließ ich mir eine Südseefahrt immer gern gefallen. Doch das blieb nur (m)ein frommer Wunsch.


  Der Störenfried, der sich per Wetterkarten ankündigte, hieß „Tembin“, ein Taifun-Biest, das es sich gefallen ließ, unseren Weg zu kreuzen, beziehungsweise wenigstens versuchen wollte, uns zu stören. Übrigens hieß „Tembin“ übersetzt Waage und im vollen Gegensatz dazu verhielt sich dieser Sausack – völlig unausgeglichen. Mit ihm hatten wir uns nun zu arrangieren. Schon seit einigen Tagen beobachtete ich die ungute meteorlogische Entwicklung auf den Wetterkarten. Nein, es war ja gar nicht einer, nee, weit draußen auf dem Pazifik bildete sich bereits der zweite Kreiselwind, der sich zu einem mächtigen Gebilde aufblies und scheinbar dorthin zu ziehen beabsichtigte, wo wir irgendwann auch sein würden, wenn’s denn klappte. Aufmerksam und kritischen Auges beobachtete ich die Entwicklung. Man konnte nie wissen oder sich sicher sein, wie sich diese Druckgebilde schlussendlich benähmen, die dollsten Sachen waren schon beobachtet und im Geschichtsbuch der Wetterkapriolen beschrieben worden. Entgegen jeglicher eingängiger und einleuchtend wissenschaftlicher Anschauung und Vernunft. Es war schon so, wie die Chaostheorie beschrieb: Ein scheinbar stabiles System würde allein durch den Flügelschlag eines einzelnen Schmetterlings, der sich gerade in China auf ein Blatt eines beliebigen Ginkgobaumes setzte, beeinflusst und instabil. Das Benehmen dieses Systems war nicht mehr voraussagbar, weil es sich scheinbar keiner Regel erkennbar unterwarf. Was natürlich totaler Kokolores war.


  Doch der Quatsch wurde immer quätscher, wenn man sich die real existierende Umgebung genauer ansah. Ein zweiter Taifun, „Bolaven“ mit Namen, bildete sich im Gefolge des ersten. Dort mussten also verdammt gute Brutbedingungen herrschen. Der kleinere beider Taifune zog über den südlichen Zipfel von Taiwan auf dem eigentlichen stabilen, also zuverlässig prognostizierbaren Ast stracks westwärts. Das war fast okay, denn wir würden dann schon längst wieder in Hong Kong oder Shekou sein und er uns dort in sicherem Abstand bereits passiert haben. Doch wider Erwarten verlangsamte sich seine Zuggeschwindigkeit, obwohl das von niemanden so vorausgesehen war. Das war doch im Bedienungshandbuch für Wirbelwinde einst ganz anders vorgeschrieben worden? So sutje-sutje hatte „Tembin“ dann endlich begonnen, sich langsam aufzufüllen. Er schwächelte also bereits. Seine Windstärke nahm deutlich ab und seine Zuggeschwindigkeit reduzierte sich ebenfalls. Wir passierten seinen Track in hinreichend sicherer Distanz, blieben nur fürchterlichen Gewittern und wolkenbruchartigen, extrem starken Regenfällen ausgesetzt. Das war zu erwarten und überraschte uns in keiner Weise. Der jetzt größere der beiden, „Bolaven“, hatte allerdings viel Platz und Futternachschub von der warmen See, er blies sich auf und wurde fetter und mächtiger. Über der Nordspitze Taiwans zackte die Schallplatte schließlich in Richtung Korea. Zu der Zeit aber waren wir schon längst wieder aus Hong Kong raus und in Kaohsiung wieder fest und sahen dem davoneilenden Biest gelassen hinterher – auf dem Papier. Nur heftiger, langanhaltender, warmer Dauerregen, den er wie eine breite, hunderte von Meilen lange Schleppe hinter sich herzog, war als Abschiedsgruß geblieben. Damit konnten wir gut leben. Die „Bunda Express“, die von Pusan runterkam, wurde dort oben wegen „Bolaven“ für knapp drei Tage festgehalten, ehe sie weiterkonnte, die Jungs auf dem Schwesterschiff hatte es also getroffen. An uns war der Kelch vorübergegangen.


  Doch als wir aus Hong Kong und Shekou tatsächlich raus waren und planmäßig nach Kaohsiung rüberfuhren, überraschte uns „Tembin“. Er hatte es sich doch etwas anders überlegt und seine Zuggeschwindigkeit noch weiter reduziert, kaum, dass er sich von der Stelle bewegte. Es schien ihm nahezu genau über Kaohsiung sehr zu gefallen. War wohl eine nette Gegend da, für Taifune wie geschaffen? Platz und Zeit hatten wir genug, zudem waren wir noch lange nicht dort … Just an dem Tag, als wir für Kaohsiung avisiert waren, befand der sich passgenau über dem Hafen. Na, meine geheime Erwartung wurde baldigst erfüllt, die Nachricht vom Charterer trudelte ein, besagend, dass wir so fahren sollten, wie es gute Navigation erforderlich machte, um den Taifun sicher zu passieren. Die hatten gut schnacken.


  Der Hafen war geschlossen worden. Wie es von uns erwartet worden war. Was wollten sie auch sonst noch machen? So taten wir das, was wir auch das letzte Jahr auf ungefähr der gleichen Position gemacht hatten, wir ankerten. Mit gut zweihundert Meter ausgesteckter Kette lagen wir ziemlich sicher und warteten den Vorbeizug des Wetters ab. Weil ich das schon immer mal machen wollte und der Chief Mate praktische Übung immer gut gebrauchen konnte, darüber hinaus meine Filipino-Leutnants etwas Anschauungsunterricht durchaus vertragen konnten, ging ich persönlich nach vorne und übernahm das Kommando zum Ankern. Es konnte nichts passieren, wir waren alleine und befanden uns inmitten des chinesischen Küstengebietes mit Tiefen von rund vierzig Meter. Ich bereitete auf der Back alles vor und wir ließen das Eisen gegen Mitternacht in die Tiefe rauschen. Schön weit weg von allen mutmaßlich herumliegenden Kabeln! Nicht alles lief so, wie ich es kannte und gewünscht hätte, aber immerhin konnte ich den Jungs vor Ort dazu was erklären. Alles in allem eine gute Wiederholung – auch für mich selbst. Also, wenn der Anker denn fiel, dann fiel er auch. So eben mal aufstoppen, nachdem er begonnen hatte zu fallen, das ging hier halt nicht. Das war die Erfahrung, die wir machten. Dann ratterten erstmal noch gute fünfzig weitere Meter Kette raus, ehe mein Mann an der Winde die Bremse schließlich soweit anziehen und festsetzen konnte, dass diese Aktion tatsächlich Wirkung zeigte. Dann aber hielt die Bremse wie Hulle! Wir lagen nun bis zum frühen Nachmittag des Folgetages. Der Schwell war vernachlässigbar gering, die Luft angenehm lau. Punktgenau hatte der Chief Mate das Schiff hingelegt, wie vorher abgesprochen und angepeilt. Gute Sache das, denn auf richtigen Reeden, wo sich andere Schiffe auch rumlümmelten, musste man mit noch mehr Ehrgeiz genau den Punkt treffen, um zu vermeiden, anderen zu dicht auf den Pelz zu rücken.


  Es begann der Luftdruck hurtig und stark zufallen. Und siehe, dat Dingens passierte uns südlich. Wir konnten es nur an der plötzlichen Umkehr der Isobaren festmachen und an den vielen starken Gewittern, die sich drohend um uns herum aufbauten und gen Westen zogen. Schätzungsweise hundertdreißig Meilen, also runde zweihundert Kilometer südlich von uns musste die See jetzt kochen. Das war ganz sicher auch der Grund dafür, dass hier nirgends Fischer rumgurkten. Die einzige gute Seite dieser Medaille. Aber Millionen von Libellen, ziemlich große Biester, wurden von dem aufkommenden Wind auf See mit- und fortgetragen und bevölkerten nun auch unser Schiff. Recht hübsch anzusehen, wer die Muße hatte, sich an der Natur zu erfreuen und solche zarten Geschöpfe zu bewundern, die schon seit Jahrmillionen auf dieser Welt lebten und uns ganz sicher weitere Millionen Jahre überleben werden. Rumpflängen um die zehn Zentimeter und bald das Doppelte betrug die Spannweite der durchsichtigen ‚Plasteflügel’. Ganz schöne Hoschies. Sie waren eigentlich völlig harmlos – auf den ersten Blick. Nicht ganz so harmlos, wenn ihre toten Körper die Filter der Lufteinlässe für Aircon und Maschine verstopften. Aber so viel waren es denn doch nicht.


  Sehr dicht schlugen Blitze ein, wir schätzten ihre Entfernung auf weniger als zwei Kilometer. Es war sehr beeindruckend, wie rasend schnell und knallend der Donner den Blitzen folgte, fast gleichzeitig. Unser NOA glaubte sogar, die Antennen singen zu hören, was nach seiner Meinung für einen unmittelbar bevorstehenden Blitzeinschlag stünde, doch nichts geschah. Wir blieben verschont und wurden in der ersten Reihe nur Augenzeuge dieses Schauspiels, das Mutter Natur vor unseren Bulleyes veranstaltete. Nur gut, jetzt ein Dach über dem Kopf zu haben und sicher zu sein. Natürlich könnte auch bei uns der Blitz einschlagen. Das könnte sogar mit mehr Nachdruck und Schädigungen als an Land geschehen. Meist beschränkten sich die Folgeschäden auf die Elektronik oder Anlagen, die ausfielen, weil sich Teile wegen Überspannung verabschiedeten und um Hilfe schrien. Naturgemäß passierte das mit Antennen, die bettelten ja fast um einen Einschlag. Und dann? Service und gut. Nur halt immer der Schreibkram. Ich selbst hatte es nur einmal erlebt, dass ein Blitz den Vormast traf und dort die gesamte Antennenanlage wegflog. Die Mastspitze war sogar geschmolzen. Wenn’s sich einrichten ließ, umfuhren wir solche Gebiete weiträumig. Aus Selbstschutzgründen. Manchmal aber ging’s nicht, dann musste man genau dort durch. Augen zu und durch! Nee, nur Spaß! Augen weit offen und durch! So war’s richtig.


  Wir warteten ab, bis sich die dunkelgrauen Wolkenmassen südlich von uns behäbig nach Westen geschoben hatte. Am nächsten Vormittag erhielten wir die Nachricht, dass der Hafen wieder geöffnet hätte und wir sofort losdüsen sollten, um dort einzulaufen. Gemach, gemach! Natürlich gingen wir Anker auf und dampften los, durch einen außerordentlich starken Regen, der uns keine fünfzig Meter weit gucken ließ. Man konnte – trotz Radar – gar nicht so schnell fahren, wie gewünscht, denn wir waren nicht alleine auf der Welt. Draußen hampelten doch andere wartende Schiffe gleich uns durch die Gegend und es bedurfte schon etwas mehr Aufmerksamkeit und Nachsicht als sonst. Obwohl sich Fischer und Vergnügungsjachten, dem Wetter sei es gedankt, sehr vornehm zurückhielten. Das war mal ein richtiges Taifunwetter. Auch „Tembin“ schleppte auf seiner Rückseite übermächtige regenvolle Wolkengebilde mit sich. Schwer durchhängend, nahezu schwarz quollen sie von Wasser nur so über, die sich entluden und entluden und danach nur noch sich weiter entluden. Woher kamen nur diese abertausenden Tonnen von Wasser in der Luft? In der Presse lasen wir anderentags, dass es die wasserreichsten Regenfälle seit Jahrhunderten gewesen wären, die auf Taiwan niedergegangen waren. Für uns ja so schlecht nicht wirklich, dann schwammen wir halt etwas besser.


  Ich vermutete, dass die Lotserei möglicherweise noch eine kleine Zukunftsmusik wäre – und behielt recht. Zwar erhielten wir fünf Meilen vor der Einfahrt die Anweisung, sofort zur Lotsenstelle zu laufen, der Lotse sei schon unterwegs – da schwante mir schon was. Oder lag ich falsch? Hatten die sich etwa doch geändert …?


  Ein kurzer Schwell und der starke achterliche Wind schoben uns Richtung Einfahrt, wir rollten bannig schnell, aber immer anmutig zur Einfahrt. Kaum drei Meilen von der Einfahrt erhielten wir die Nachricht, sofort zu stoppen und abzuwarten. Aha! Das hatte sich was mit ‚geänderthaben‘. Wie immer waren an Land Autofahrer am Werken und versuchten ihre Erfahrungen auf ein Seeschiff zu übertragen. Stop aber mal ein viele tausend Tonnen schweres Schiff, was sich mit acht Knoten dem Rand des Ozeans näherte! Hinter der Einfahrt war das Meer wie immer zu Ende – das wusste ich ziemlich genau. Daher wurde ich doch etwas wütend und erzählte dem Autofahrer im Tower, dass dieses kein Auto war und man es nicht einfach mit Gas-weg-und-Bremse-treten stoppen könnte. Ich informiere den Heini darüber, dass ich auf der Stelle wenden werde und wieder rausführe. Denn noch ging dieses Manöver, die Rede an meiner Steuerbordseite war nicht zu stark belegt, sodass ich mit einem Drehkreis von sechs Kabel Durchmesser aus der Hafenzufahrt rausdrehen und auf der Reede wieder auf Gegenkurs gehen konnte. Mann! Es wurde immer enger! Statt dass dort einer die Hosen anhatte und sagte, „So! Wir lotsen erst wieder, wenn der Schwell unter zwei Meter ist. Solange bleibt der Hafen zu.“ Aber nee, dazu hatte niemand nicht mal nur ein Ei in der Hose. Immer so’n Wischiwaschi und immer blieb es an uns hängen, mussten wir die Entscheidungen mittragen – ohne gefragt worden zu sein.


  Ich agierte wie angekündigt und steuerte wieder nach See. Draußen, nun etwa sieben Meilen vor der Einfahrt, trübten mittelschwere Regenschauer ohne Unterlass unsere Sicht. Erstmal liefen wir mit geringster Fahrt, vom Wind und Strom unterstützt, weiter nach Süden. Dann erhielten wir die Mitteilung, dass der Hafen wieder geschlossen worden sei. Na bitte, ging doch. Aber uns erst vors Loch locken wollen … Jetzt mussten wir uns draußen arrangieren, der Strom setzte nach Süden, der starke Wind nach Norden, wir liefen nach Süden, also dann nur mit „Voraus Ganz Langsam“ und machten trotzdem gute acht Knoten! Der Strom schob gewaltig. Nach ungefähr sieben Meilen wollte ich dann wieder zurück auf Nordkurs, hatte jedoch keine Chance. Der kurze Schwell knallte uns dermaßen unter das weit ausladende Heck, dass es extreme Erschütterungen im Schiff verursachte und zunehmend unangenehm wurde. Nicht, dass das Schiff sowas nicht abgekonnt hätte, es blieb aber immer ein ungutes Gefühl, denn das war ja kein Normalzustand. Das waren etliche hundert Tonnen Wasser, die sich nicht komprimieren ließen. Nur die knapp drei Zentimeter dicke Stahlplatte konnte nachgeben. Mit dem Schiff dran, also in Richtung nach oben. Wir wurden achtern angehoben und geschubst. Nee, richtige Seefahrt ging doch anders und war gemütlicher. So liefen wir anstatt nach Norden auf Westkurs, mit genau zweihundertsiebzig Grad wollten wir versuchen, ein Quadrat abzufahren. Mal sehen, wie lange die uns noch vor dem Loch rumgurken ließen. Auf dem Westkurs dampften wir nur fünf Meilen und hatten über Grund einen Kurs von dreihundertfünfzehn Grad zurückgelegt, so stark versetzte uns der Wind nach Norden! Alle Achtung! Somit entfiel der ekelhafte Nordkurs. Aus dem geplanten Quadrat war ein Dreieck geworden. Dann konnten wir irgendwann wieder auf Ostkurs drehen, nun aber soweit vorhaltend, dass es uns wieder auf Höhe Einfahrt versetzen würde. Uns war nun bekannt, mit wieviel Grad wir den Windversatz kompensieren mussten, um über Grund einen gerade Ostkurs zu laufen. Das war eine sehr interessante Fahrerei, denn niemand konnte mir dazu Vorschriften machen. Trotzdem wir schon gehörig aufpassen mussten, denn andere Schiffe taten nämlich genau dasselbe und die Sicht hatte sich noch nicht gebessert. Quasi nebenbei konnte man gleich noch unsere Manövriereigenschaften testen. Mit Hartruderlagen ausprobieren, wie schnell das Schiff drehte, wie lange es für eine Hundertachtzig-Grad-Wende brauchte, wie diese Manöver auf sich das Steuerverhalten auswirkten. Das festigte das Selbstvertrauen und frischte Wissen auf. Endlich gegen Mittag die erlösende Nachricht, dass wir zur nördlichen Einfahrt laufen und dort den Lotsen nehmen sollten. Nach Lotsenübernahme wäre dann zur südlichen zu verholen und richtig einzulaufen. So machten wir das. Nette Schleifenfahrerei, wir brauchten nur zwei anderen Schiffen zu folgen, die vor uns dort ihre Lotsen nahmen.


  Die nördliche Einfahrt gehört zum gleichen Hafen, war allerdings für unsere Schiffsgröße viel zu klein. Mitte der 90er Jahre waren wir dort mit einem zweihundertsiebzig Meter langen Schiff noch durch, das war allerdings wirklich sehr, sehr eng! Völlig ausgeschlossen für unsere Größe. Schnell nahmen wir unseren Lotsen und liefen die drei Meilen wieder runter zur südlichen Einfahrt. Mit einem recht hohen Schwell, der das Lotsennehmen dort komplett unmöglich gemacht hatte, und durch die durch überaus heftigen Regenschauer schraubten wir uns zwischen die Molenköpfe. Wir kamen den Steinen sehr nahe. Es war dieses Mal wirklich hohe Kunst unseres Lotsen! Schon bei gutem Wetter war diese Einfahrt nicht so lala-einfach, aber jetzt scheinbar nur noch kriminell. Alle Beteiligten mussten verdammt gut aufpassen und sich auf ihre Tätigkeit höchst konzentrieren. Rudergänger, Navigationsoffizier, Lotse und selbstredend auch ich. Dieses Mal bemerkten wir, dass selbst der erfahrene Lotse wirklich rackern musste. Kein Small-Talk, kein Kaffee, nur Arbeit und Konzentration. Derweil ich den Rudergänger im Blick behielt, die Kommandos des Lotsen im Ohr hatte und den Telegrafenhebel in meiner Hand spürte.


  Nur mit vielen tatsächlich notwendigen Ruderkommandos konnte er das Schiff Mitte Kanal zwischen die Molen hineinbringen. Hatten wir die passiert, war alles gegessen. Dann konnte man etwas aufatmen. Gefolgt von der berühmten Hundertzehn-Grad-Kurve im Hafenbecken, aber das war dann schon Pillepalle.


  Vorsichtshalber ließ ich eine Leine mehr ausstecken, sodass wir vorn und achtern mit je vier Vor- beziehungsweise Heckleinen und je zwei Springs das Schiff festbanden. Das Wetter hatte sich mittlerweile beruhigt, zumal wir im Hafenbecken besser geschützt waren, dass wir eigentlich nur mit ‚Drei-Zwei’ hätten festmachen können, aber wusste man schon vorher, was noch käme? So waren wir auf der sicheren Seite.


  Das Biest „Tembin“ benahm sich ganz und gar nicht, wie sich ein normaler und voll erwachsener Taifun zu benehmen hatte. Unglaublich, aber wahr, der kam tatsächlich wieder zurück! Oops! Das hatte es also mit der „Waage“ gemeint? Zwar erst in drei Tagen, aber doch immerhin, er machte eine Hundertachtzig-Grad-Kurve und zog wieder auf See und in Richtung Südspitze Taiwans zurück. Schon außergewöhnlich sensationell. Niemand hätte doch damit gerechnet. Hatte er etwa vor China Schiss gekriegt? Nun hatte er Taiwan nochmals am Wickel. Hoffentlich beeilte sich dieser Hafen und wir wären nur recht schnell wieder draußen!


  Tatsächlich war der Hafen ziemlich rasch mit den Ladungsoperationen fertig und schmiss uns raus. Gott sei’s gedankt! Die Frage stellte sich uns nicht, wo lang es denn nun am besten ginge, um nach Norden zu kommen: Durch die Taiwanstraße oder doch an der Ostküste Taiwans hoch. Mehr Platz und Möglichkeiten zum Ausweichen vor viel Wind boten sich natürlich östlich der Insel. Weniger Verkehr sowieso. Der drängte sich dafür in der Straße. Wir liefen um die Südspitze rum und dann erstmal nach Ostsüdost, um das verdammt große Wind- und Mündungsgebiet des anderen Taifuns, der weit oben südlich Japans seinen Weg in Richtung Korea und China suchte – und auch fand, zu umschiffen. Diese Entscheidung traf natürlich nicht auf die Liebe des Charterers und der ließ anfragen, um wieviel sich die Strecke damit verlängere. Je nun, es machte rund vierhundert Seemeilen mehr aus. Also fast einen Tag, knapp hundertdreißig Tonnen Schweröl mehr. Das wog schwer. Aber nicht schwer genug gegenüber der Ladung, deren Wert mit größter Sicherheit locker im dreistelligen Millionenbereich lag. Man sollte so eine Entscheidung sich wohlüberlegt haben …


  Der Charterer ließ uns seine Überlegung wissen, wir sollten, wenn schon nicht nach Ostsüdost doch besser auf der Stelle treiben und so besseres Wetter abwarten. Wie? Das Taifun-Ding, was achteraus kurz vor Landfall so blöd gestoppt und umgedreht hatte, kam von dort zurück und überholte uns, wenn wir warteten. Das war ja gerade das, was wir verhindern wollten! Ganz abgesehen davon, dass es nur noch mörderisch knallen würde, wenn wir passiv treibend den Schwell unter das Heck bekamen. Jeder Berg ein Knall, so ungefähr. Nee, dann lieber mit geringer Geschwindigkeit weiterlaufen. Früher als geplant konnten wir dann wieder auf Ost und Stunden später sogar auf Nordost drehen. Das Wetter wurde wirklich deutlich besser und bald liefen wir mit sonnigem Wetter gen Vancouver. Mitte Pazifik war nur strahlende Sonne, Null-Wind und etwas Schwell unsere ständigen Begleiter – bis drei Tage vor Vancouver, als es sich wieder zuzog und die Sicht unter eine Meile fiel. Tja, es war Herbst. Damit sollte man in dieser Jahreszeit rechnen dürfen.


  Wieder voll im Fahrplan liefen wir in die Straße des Juan de Fuca ein und hatten wenig später den Lotsen. Es war recht frisch hier ‚oben’. Mit uns lag die „Sirius Express“, ein von unserer Reederei gechartertes Schiff, was gleichfalls in diesem Dienst eingesetzt war. Eine ähnliche Schiffsgröße. Auf dem Zossen kannte man niemand, denn das Schiff gehörte einer ganz anderen Gesellschaft, konnte vielleicht von der Reederei Nord sein. Wie der Lotse berichtete, der die „Sirius“ hereingebracht hatte, war der Chief Mate dort drüben aus Saßnitz. Die Welt war klein.


  Mit einer mittelprächtigen Bestellung beim Schiffshändler wurden wir wieder voll ausgerüstet und auch die ersten drei europäischen Hanseln waren für die Ablösung vorgesehen. Also gehäufter Schreibkram mit kleinem Berg bitteschön. Der Chief und der 2te Ingenieur konnten allerdings erst in Tacoma von Bord, denn für den Chief kam die polnische Ablösung erst dort, weil seine Ablösung noch keinen biometrischen Pass hatte, wie er für Kanada zwingend vorgeschrieben war. Mein bisheriger deutscher Chief Mate wurde noch in Vancouver gegen den alten deutschen abgelöst und ich war froh, dass wenigstens eine bekannte Nase wieder an meiner Seite stand.


  Am nächsten Tag kam wie gewohnt der Schiffshändler. Nachdem wir die Finanzen für seine Lieferung geklärt hatten, nahm er mich mit nach Richmond. Wir sabbelten über Gott und die Welt. Er hatte Zeit, denn selbstverständlich hatte ich wieder gut eingekauft. Der wichtige Kunde musste gepflegt werden. Ich kaufte nun persönlich all das Zeug, was man selbst einkaufen musste, wenn man das Richtige haben wollte und für Experimente keine Zeit war. Etwa zugeschnittene Möbelplatten für ein Regal im Office, das ein Schrank werden sollte, all die Beschlagteile dazu und Kantenumleiten und weiteres. Es war eine kleine Latte. Dann weiter, ein Hobbyshop wurde wieder finales Ziel, eigentlich nur zum Gucken. Aber um neunzig Dollar ärmer stieg ich nach zwanzig Minuten wieder in seinen Wagen, die „Jubiläumstitanic 2012“, achtzig Zentimeter lang, war mit mir. So günstig nicht in Deutschland zu haben. Allerdings war es mein Bauprojekt erst für die nächste Reise, denn diese Reise saß ich noch an der „Pinta“, die dann auch so zum Ende der Reise fertig sein würde. Dann gingen wir essen. Ach nee, wir gingen speisen. In einem Restaurant der Kette „earl’s“ wurden wir fündig und ließen uns von langbeinigen Schönheiten bedienen. Nicht, dass sie Ahnung vom Job gehabt hätten, das ganz sicher nicht, aber sie sahen einfach sehr entzückend aus. Scheinbar nur ihres Äußeren wegen waren sie angeheuert worden, dieser Verdacht drängte sich beim Anblick dieser Geschöpfe auf. Aus der Kombüse (wo man nicht chic aussehen muss) kamen allerdings Köstlichkeiten. Ein Black Angus, rare, um die zweihundertfünfzig Gramm feinstes Steakfleisch. Mit Cajun gewürzt und daneben ein Hümpel fettloser Fritten. Nach sechzig Tagen Reise mein erstes Steak. Und Pommes. An Bord schlug ich darum einen Bogen wie der Teufel um das heilige Abendmahl. Zu viel Fett, zu viel der bösen Sachen. Aber als Besonderheit sei diese affengeile Ausnahme genehmigt. Es käme erst wieder zu einer Wiederholung in Thailand. Solange aber Reis und Gemüse und Geflügel, wenig Schweinchen, gelegentlich Rind. Dabei immer leichten Argwohn und Skepsis gegen die Künste unseres Buletten-Schmieds an Bord. Als Krönung noch zwei alkoholfreie Holsten und als Dessert einen Baileys-Café. Nicht, dass sich das zu unserem Tisch gehörende Langbein entblödete und mich darauf hinwies, dass in dem Kaffee Alkohol sei? – Hä? – Na, ich hätte doch vorhin das Bier auch schon ohne … Aha! Man passte also auf. Ja, sagte ich ihr so aus Spaß, gut, dass sie mich darauf hingewiesen hatte, weil ich nämlich trockener Alkoholiker sei. Hat die aber geguckt! Und wir hatten unseren Spaß. Das Schönste kam aber zum Schluss. Hatte der Schiffshändler mich nicht eingeladen? Obzwar es tatsächlich anders geplant war. Gut, dann würde ich mich demnächst mal revangieren. Eine feine Sache, wenn man alles gekriegt hatte, was auf dem Zettel stand. Selten genug, dass dem so war. Ich freute mich wirklich und verließ hochzufrieden diesen Hafen.


  Auf zum geliebten Tacoma. Halbzeit. Mit jedem Tag schmolzen die vor mir liegenden fünfzig Prozent und türmten sich auf dem Berg der bewältigten fünfzig Prozent hinter mir, der wuchs nämlich. Hach ja, das war schon schön. Das Wetter spielte auch noch mit, allerdings nun deutlich bedeckt und stark abgekühlt. Immerhin waren die letzten Tage durchaus indiansummerhaft. Pilzwetter. Spazierwetter. Laub- und Draußenseinwetter. Wenn’s nicht gerade hier wäre …


  Geschlagene neun Stunden Fahrt lagen zwischen beiden Häfen. Dabei blieben wir in den inneren Gewässern, die durch viel Landmasse gegen das Wetter von See super geschützt sind. Vier Stunden nach dem Losschmeißen in Vancouver erreichten wir die Lotsenversetzstelle. Vor dem Städtchen Victoria gaben wir den kanadischen Seemann ab. Der Typ hatte sich gerade auf eine der vielen Inseln ein Haus gekauft und zeigte mir stolz seine Prospekte, in der nächsten Woche war der Einzug geplant. Und er entschuldigte ein paar wenige Farbkleckse auf seiner Hand, die vom Malen seines alten Hauses herrühren. Das stand nun zum Verkauf. Vor elf Jahren hatte er das Stadthaus für runde zwanzigtausend Dollar gekauft, für etwa hunderttausend aufgemotzt und verkaufte es nun für etwas mehr als eine Million, weil der Wert des Hauses durch seine Lage gestiegen war. Dafür kaufte er sich einen Traum aus Glas und Holz und Bruchsteinen, das drei Schlafzimmer und zwei Wohnzimmer hatte, einen eigenen Anlegesteg unmittelbar vor dem Haus und mit Gas beheizt wurde. Wirklich beeindruckend. Ohne den Hausverkauf hätte er sich das nie leisten können. Hut ab. Wer weiß, wie spekulativ er sein erstes Haus gekauft hatte … Aber die tickten hier eh ganz anders als wir. Für die war ein Haus oder Immobilie immer nur was auf Zeit und nicht für ewig. Durch solcherart Unterhaltung vergingen die drei Stunden Revierfahrt wie im Fluge.


  Nach Lotsenabgabe fuhren wir eine knappe Stunde bis Port Angeles und nahmen dort den Seattle/Tacoma-Lotsmann, der uns in vier weiteren Stunden bis nach Tacoma brachte. Dort brachte einer der beiden Schlepper nur ein paar hundert Meter vor dem Hafenbecken den Hafenlotsen. Er und der Revierlotse teilten sich die letzten Meter der Navigation. Denn es war reichlich eng im Hafenbecken. Immer gut, auf jeder Seite einen Lotsen in der Nock zu wissen, die sich untereinander über die Abstände und Distanzen austauschten.


  In Port Angeles kam ein freundlicher, sehr sympathischer Typ, er stellte sich mit Namen Shlyker vor. Das kam mir etwas europäisch angehaucht vor und ich fragte ihn. Klar, seine Großeltern kamen aus dem Schwarzwald und hatten irgendwann mal Schleicher gehießen. Im Laufe der Zeit veränderte der eine oder andere dann seine echten Wurzeln und amerikanisierte leichten Herzens seinen Namen. Nun denn, wem’s bekömmt?


  Alle Amerikaner hatten durchweg stets die Assoziationen Oktoberfest und Schwanenstein im Kopp, wenn sie Deutschland hörten. Schwer, denen begreiflich zu machen, dass nur eine einzige Region damit verbunden wurde. So gab ein Wort das andere und er zeigte mir Bilder auf seinem Apfel-Telefon vom letzten Urlaub in Kalifornien. Wir hatten eine wirklich kurzweilige und angenehme Zeit, die dann ebenfalls wie im Fluge verging. Sonst war solche lange Revierzeit auf der Brücke immer ätzend und man schaute zwanghaft ständig zur Uhr. Diesmal war es kurzweilig, interessant und so schön locker. Als wenn man sich schon lange gekannt hätte.


  Die Einfahrt zum Containerterminal Tacomas ist wirklich sehr trickreich. Schmal, sehr eng und gefährlich bei Wind. Deshalb bekamen wir auch einen dritten Schlepper, der uns längsseits drückte. Bei Windgeschwindigkeiten über fünfundzwanzig Knoten (Beaufort 6 und mehr) würde die Lotserei eingestellt werden und man müsste vor dem Hafenbecken ankern. Dann hielten uns auch keine noch so starken Schlepper, unsere Windangriffsflächen waren einfach zu groß, um sicher dirigiert zu werden. Ausgezeichnet für uns, solche erfahrenen und ruhigen Lotsen an unserer Seite zu wissen. Mochte mir gar nicht vorstellen, wie in dieser Ortschaft ein kinesischer Lotse arbeiten würde. Ich glaubte nicht, dass die das könnten. Definitiv nicht.


  Nun das allererste Mal richtig in Tacoma. Der Chief Ingenieur war schön aufgeregt, denn seine Ablösung sollte in diesem Hafen bereits an der Pier stehen. Aber wie sich dann herausstellte, war seine Ablösung mitnichten eingetrudelt, sondern in Chicago so aufgehalten worden, dass er den Anschlussflug verpasste und erst gegen 1400 Uhr ankommen sollte. Weil der Flug meines Chiefs schon um 1330 Uhr gebucht war, musste ich der Not gehorchend seinen Heimflug auf den Tag verlegen lassen. Sein Ressort war wichtig ohne Ende und brauchte eine gewissenhafte, tiefschürfende Übergabe, deshalb. Pech gehabt. Es gab wirklich deutlich schlimmeres, als noch eine Nacht im Hotel zu verbringen. Mal überlegen, was mir so einfiele, mh … wie wär’s zum Beispiel mit im Hafen von Tacoma zu sein? – weiter unten dazu mehr.


  Am nächsten Tag huschte ich nochmal ganz fix an Land, denn abends um 1800 Uhr sollte es wieder über den großen Teich gehen. Wir schrieben den 10. September. Mit dem nun abgelösten 2ten Ingenieur, der zum Flughafen gefahren wurde, fuhr auch ich mit und ließ mich an der Tacoma Shopping-Mall absetzen. Zurück würde es ein Taxi für fünfundzwanzig Dollar machen. Diese Mall war genauso wie alle anderen auch, Ladenketten, die man in Rostock genauso antraf wie in Frankfurt oder Wuppertal. Nichts Sensationelles, sah man mal von den mitunter penetrant freundlichen Shopangestellten ab, die einen ein ums andere Mal mit süßen Worten zum Kauf verlocken wollten. Nee, ich mochte diese aufgesetzte Art nicht, weil sie doch, wie mit einem Schalter angeknipst, nur eine falsche Freundlichkeit zuschalteten. Sie merkten nie und durften sich nie anmerken lassen, dass man sie nicht wirklich brauchte. Wenn man sie aber tatsächlich mal brauchte, dann taugten sie nix, weil sie meist überhaupt keine Ahnung hatten. Oft genug erlebt. Ich wollte nicht alle über einen Kamm scheren, aber es war augenfällig, dass es in den USA oft genauso war. Es fing immer mit der Floskel an, wie’s einem denn so ginge – was ging ab, Mann? Tja, darauf ließ sich nichts wirklich Wahres sagen. Sie erwarten, dass man darauf immer mit den Stereotypen antwortete, dass es einem gut ginge. Das war ja die offizielle Begrüßung. Jeder war echt verdutzt, wenn man ihm dann ehrlich antwortete, dass es einem eigentlich Scheiße ging. Deshalb nahm ich das nie wörtlich oder mir zu Herzen. Wusste gar nicht, was man fragen musste, wenn man wirklich mal wissen wollte, wie es dem Gegenüber denn nun wirklich ging. Und weil nix abging, war auch das nur eine leere Worthülse. Eigentlich nur ein Gesprächsstarter, den wir in Europe so nicht kennen. Es sei denn, die Kids äfften das in den TV-Serien Gesehene nach und verbreiteten diese doofen Worthülsen bei uns. In England konnte man immer mit Wetter beginnen. Hier musste man immer freundlich gucken und ein breit gegrinstes „Feiiiiiiin!“ zwischen gefletschten Zähnen herauslassen, dann waren die sowas von happy. Na, wenn’s ihnen half zum Überleben? Es war aufgesetzt, falsch und nicht ehrlich. Das war meine Beobachtung und Meinung. Hatte mich auch mit dem Lotsen darüber unterhalten, weil man doch sofort und überall Freunde machen konnte. Freunde fürs Leben. So sagten die! Aber wenn man dann aus den Augen und aus dem Sinn war, dann war das auch alles ganz schnell nicht länger mehr wahr. Lotse Shlyker meinte dazu, dass Amerikaner eher Augenblicksmenschen seien, jedenfalls die Mehrzahl. Das konnte ich wohl unterschreiben. Na ja. Die Stunden in der Mall jedenfalls waren eigentlich nur ‚umsonst’, einzig der Effekt des ‚Füßebreittretens‘ und ‚Malwasanderessehen’ war dem nicht abzusprechen, abgespeichert und mitgenommen. Seemannslos.


  Schon am frühen Nachmittag war ich wieder zurück an Bord. Heini Seemann war noch nie sehr anspruchsvoll gewesen. Nun war auch mein neuer Chief Ingenieur an Bord. Er hatte bei den Grenzbehörden in Chicago über eine Stunde warten müssen, weil die Grenzabfertigung so extrem zäh vonstattenging. Das war auch der echte Grund für den verpassten Anschlussflieger. Wer weiß, vielleicht waren von zehn nur zwei Schalter geöffnet gewesen, wie’s öfter zu beobachten war. In unserem Fall war der Zeitpuffer noch ausreichend gewesen, aber es hätte auch anders kommen können, wenn wir früher fertig gewesen wären. Dann hätte er zurück nach Hause fliegen dürfen für einen nächsten Versuch in Pusan. Und der alte Chief wäre vor Gram vergangen.


  Ich wurschtelte gerade noch etwas in meinem Büro rum, weil die Coast Guard eine Meldung über die erneut verschobene Abfahrt benötigte, ohne deren Erhalt das Land, wie immer, wenn’s um ihre Landessicherheit ging, in höchster Gefahr wäre! Ich saß vertieft in meiner Arbeit und machte gerade mein Ding, da kriegte ich mit halben Ohr aus dem Nachbarraum Stimmen mit, die offensichtlich nicht zur Besatzung gehörten. Na ja, es kamen öfter mal welche und oft genug wollten sie zum Chief Mate, hielt der doch alles, was die Ladung anbelangte, in seiner Hand. Die Typen, die nun mein Büro betraten, teilten sich auf. Eine Type zum Chief und die andere mit dem Chief Mate in die andere Ecke. Eher zufällig, denn gewollt, gesellte ich mich neugierig werdend, dazu. Der eine Typ erinnerte von hinten an Willy Nelson in seinen besten Jahren. Mit seinen weißgrauen Haarsträhnen, die reichlich zottelig und ungepflegt über die Schulter hingen, nur dass der Hut vor mir von harter Plastik denn von weichem Filz war. Er stand mit dem Rücken zu mir und nahm seinen Arbeitsschutzhelm ab. Nun erst kam die ganze Haarpracht zum Tragen. Nur ein Wort traf es, obwohl ‚ungepflegt‘ eher sehr geschmeichelt war. Ich hätte mir sehr gut vorstellen können, dass es roch, unangenehm roch, wenn man näher dran war. Daher blieb ich nicht nur mental auf Distanz. Diese Strähnen rahmten ein kantiges Gesicht ein, das ich, wenn ich nicht so verdutzt gewesen wäre, als ein vom Leben gezeichnetes Mannesgesicht mit dem tiefen Wissen um das Schlechte im Leben beschrieben hätte. Die tief grollende und gut artikulierte Stimme tat ihr Übriges. Ich hörte mir an, was der Kerl mit dem ungekämmten Hippie-Haar auf dem Herzen hatte und staunte nicht schlecht, als er mir seine Geschäftskarte überreichte. Der Kerl war eine Frau, wenn man dem Namen trauen sollte: Laura. Nun guckte ich genauer hin, ja unter dem Dienstpullover wölbten sich der Auswüchse zwei femininen, zarten Ursprungs. Tja, wenn das man nix war? Captain auch noch … Na, nun kam denn auch die Katze aus dem Sack gekrochen.


  Es sei hier, um das Schiff hinsichtlich der ökologischen Bilanz zu beurteilen und zu checken. Na, Leute, was gab’s denn nun Schöneres, als genau dieses jetzt und hier zu tun? Ich dachte, nur der Moment zählt und schaute mir finster konzentriert diese Person an, deren Fragebogen Fragen enthielt, die offenbar voraussetzten, dass wir nichts anderes als Nichtsnutze, Seeräuber und Gefährder, gar Störer seien. Als, wenn wir nicht unter denselben Prämissen wie die Amis selbst leben würden. Was in Deutschland und insbesondere in unserer Firma ganz hoch angebunden wäre, wollte dieses Inspektorchen nun hinterfragen. Übrigens, warf es ein, mit einem ernsten Seitenblick auf mich, sähe ich nicht gerade aus, als wäre ich amüsiert. Das hatte es recht treffend bemerkt. Aber es täte nur seinen Job und wir den unseren. Gut. Auf die Frage, ob denn unser Essen ausreichend sei und der Koch ein erfahrener und guter seines Faches sei, schaute ich mich nun doch etwas verstohlen um, ob nicht möglicherweise irgendwo im Büro eine versteckte Kamera mein Gesicht filmte und dieses nur ein geheimes Casting war, um eine Hauptrolle treffend zu besetzen? Der Film könnte zum Beispiel „Käpt’n Ahab und sein unverhofftes weißes Opfer“ heißen. Nein, zum Lachen war mir nicht zumute. Ich, der kleine Blaubeer, wagte es trotzdem, den Redefluss meines Gegenübers zu stoppen und eine Frage zu fragen. Nämlich die nach dem Zusammenhang im genannten Kontext zwischen der Qualität des Essens einerseits und der Ökologie andererseits. Das hätte ich nicht fragen sollen. Denn nun wurde es giftig! Man könne auch ganz anders, wenn ich nicht kooperieren wollte, dann käme man halt später zurück und unser Schiff würde einen entsprechenden Eintrag erhalten … Ich dachte, das hätte man zu Zeiten der Inquisition wohl gebrandmarkt benannt. Nur waren diese Zeiten doch schon lang vorbei. (Wobei: Niemand hatte die Inquisition doch erwartet …) Es sei dreizehn Jahre als Kapitän gefahren und somit erfahren genug, um zu wissen, welche Fragen die richtigen seien. Und es sei sofort aufgefallen, dass ich nicht erbaut gewesen wäre, aber es nun mal auch seine Arbeit machen müsse. Und ich solle mein rüdes Verhalten ablegen! Als ich dann wieder mal was sagen durfte, eine kleine lange Weile hatte ich wut- und schaumgebremst meine Gusche gehalten, entschuldigte ich mich förmlich. Außerdem versprach ich, keine Fragen mehr, egal welcher Art, stellen zu wollen. Immerhin saßen die am längeren Hebel. Egal warum und weshalb. Ich war wirklich aufgebracht und von den Socken, dass ich wünschte, so einen Menschen mal privat zu treffen, ich hätte ihm wirklich und wahrhaftig eine langen können. Durfte das natürlich nicht, aber die Vorstellung allein hatte etwas beruhigend Schönes. Zu einem Dank hatte sich mein Gesicht jedoch mit keiner noch so freundlichen Grimasse verziehen können. Ich gestattete das nicht. Entweder ich war freundlich, weil ich freundlich war oder ich war verschlossen, weil ich verschlossen war. Freundlich, wenn verschlossen ging genauso wenig wie verschlossen, wenn freundlich. Man musste sich nur mal eine solcher Fragen auf der Zunge zergehen lassen:


  –was werfen sie über Bord bzw. was dürfen sie über Bord werfen außer zerkleinerte Nahrungs- und Speisereste?


  –Trainieren sie die Crew und halten sie dann welche Versammlungen ab?
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