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  Zum besseren Verständnis


  Diese aus der Not geborene Bände, sechs an der Zahl, entstanden auf Grund einer höchst unseriösen und desaströsen Zusammenarbeit mit einem anderen deutschen Verlag. Mit dem Verlag war es eigentlich geplant gewesen, insgesamt drei richtig ‚dicke‘ Bücher mit einem schicken Hardcover zu verlegen… Das wurde schnell Makulatur…


  Das in diesem ersten Band befindliche Glossar ist als Bezug für alle sechs Bände gedacht. Wegen des recht großen Umfanges beschränke ich dessen Ausführung nur in diesem Band. Der geneigte Leser möge sich für die nächsten Bände bitte darauf beziehen.


  Sämtliche erwähnten Personen sind oder waren real existierende Kollegen und Mitarbeiter, ihre Namen bis auf wenige Ausnahmen verändert. Schiffe und Reederei sind ebenfalls real, wenngleich auch ihre Namen verändert wurden.


  Alle Begebenheiten, Situationen und Erlebnisse sind tatsächlich so geschehen und erlebt worden.


  Mit herzlichem Dank für die fachliche Beratung und freundliche Unterstützung durch Kapitän R. Arand und Leitenden Ingenieur J. Lemnitz sowie der versierten Korrekturlesung durch Frau E. Höft.


  Für meine Frau, die an meiner Seite stand, mitfühlte, mitbangte, mithoffte und mitlitt, nie ihren Glauben an mich verlor und deren Liebe ich immer gewiss sein konnte. Für diese starke Partnerin an meiner Seite, ohne die nichts, aber auch wirklich gar nichts so gewesen wäre, wie es wurde und gewesen war.
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  Anstelle eines wie auch immer gearteten Vorwortes


  Wie alles begann…


  Das Flugzeug flog Richtung Westen. Ziel: Las Palmas. Das erste, eigene Kommando als Kapitän erwartete mich. Ein drückendes Gefühl im Magen setzte mir zu, ich fühlte mich schlapp und hilflos. Nein, Freude erfüllte mich nicht. Dem gingen mittlerweile schon ein paar Wochen mulmigen Bauchgefühls voraus, nachdem ich das Headquarter der Reederei „Lamberts & Büttner“ in Hamburg verlassen hatte. Nach meinem letzten Einsatz, nun schon Wochen her, war ich zum Chief-Inspektor einbestellt worden. Zeit wäre es ohnehin seit längerem gewesen, war ich nun doch schon über dreizehn Jahren als Offizier zur See gefahren, allein sieben Jahre hier bei dieser alteingesessenen Hamburger Firma. Gut, ich verstand das auch. Es war schon irgendwie nachzuvollziehen, dass sie mich zurückgesetzt hatten, nachdem mir als Chief Mate ein sehr grober Fehler unterlaufen war. Was konnten sie schon anderes machen? Eine Strafe musste folgen. Da biss die Maus nix von ab– das hatte ich verdient. Rund fünfzig Container hatte ich im wahnsinnigen ägyptischen Hafen Damietta zurückgelassen, um, sehr vereinfacht gesagt, den Fahrplan pünktlich einzuhalten. Meine Absicht war zwar nobel, nur war es eine unzulässige Entscheidung, die den Profit des Charterers, hier war es der französische Konzern CMA-CGM, deutlich beschnitt. Nicht etwa verdeckt und insgeheim, sondern bei vollem Bewusstsein und sehr offensichtlich!


  Nein, da hatte ich keine gute Entscheidung getroffen, als ich wutentbrannt den letzten noch arbeitenden Gantrykran mit dem Drücken des Notstoppknopfes sehr nachdrücklich an weiteren Aktionen behinderte. Niemand wollte mit mir sprechen, obwohl ich doch die Verantwortung für die Beladung hatte. Kein Agent, kein Vormann, kein Garnichts war zu sprechen! Die Zeit drückte fürchterlich! Schnell musste eine Entscheidung getroffen werden! Auch tiefgangsmässig wurde es knapp und ich musste dringendst wichtige Absprachen über die verbliebene Ladungsmenge führen– bloß mit wem hier? Gottverdammt! Wat nich für’n Mist! Irgendwann war Schluss mit meiner Geduld und dem ägyptischen, weichgespülten Wischiwaschi! Schluss war, wenn ich Schluss sagte! Nun hatte ich Schluss gesagt und das Ende der Beladung gefordert, der maximale Tiefgang für den Suezkanal war erreicht worden, Schluss! Wie gesagt: Niemand war zu erreichen, der willens war, mich anzuhören! Also half ich mir selbst! Runter zur Gantry und den großen, roten Notaus-Knopf gedrückt, als der Gantrykran soeben gerade über Land war– und gut– und Stille war! Das war dann das echte Ladeende!


  Plötzlich– keine zehn Minuten später, durfte ich sehr viel Besuch in meinem Office empfangen! Alle, alle waren sie da: Agenten, Reedereivertreter, Vorleute und auch die Polizei. Der Redeschwall war überwältigend und laut und viele wussten mit einem Mal alles viel, sehr viel besser und drängten mich zu einer Stellungnahme, die sie überzeugen sollte. Der Alte wurde geholt. Ich gab Erklärungen ab und verteidigte voller Leidenschaft mein Verhalten. Das war zu beweisen: Der maximale Tiefgang war erreicht worden, auch wenn nicht alle geplanten Container geladen worden waren. Und niemand konnte sagen, wie viel denn nun noch tatsächlich fehlte. Sei‘s drum! Wir mussten los und legten ab. Am nächsten Tag, der Suezkanal lag hinter uns und wir schwammen schon im Golf von Suez, erreichte uns ein Telex des Charterers: Es wären um die vierundfünfzig Container nicht geladen worden und wir sollten ihnen bitte mal die Tankbestände an Ballastwasser und Brennstoffen rüberschicken. Diese Anfrage betraf ausschließlich mein Ressort. Ich setzte mich also an den Rechner und begann mit der Recherche. Noch während des Bearbeitens dieses Beladungsfalles und Erstellens der dazugehörigen Listen hatte ich schon so ein komisches Heben im Bauch… das Gefühl wurde stark und immer stärker, bis ich mich schließlich selbst meines Fehlers überführt hatte. Ich musste sehr zerstört zugeben: Kaiser, da hast du eine große, richtig ausgewachsene Scheiße fabriziert!


  Die Beichte beim Kapitän, den ich natürlich mit reingeritten hatte, war mein Gang nach Canossa. Ich mochte ihn und es tat mir sehr leid, dass er durch mich ein Mitbeteiligter wurde, den ich nun gezwungen hatte, meine Suppe mit auszulöffeln. Der Alte hing immer irgendwie mit drin, egal was und wie wer an Bord verbrochen hatte! Er hing mit drin, hatte er doch per se die Verantwortung. Ausreden halfen nun nicht mehr. Meine Ehrlichkeit bei der Klärung des Falles schwamm als einziges, kleines Plus in diesem „Minusmeer“. Zumindest meine wahren Absichten konnte ich verständlich erklären, jedoch war damit der Fall nicht aus der Welt zu schaffen.


  Die Reederei bekam zwangsläufig und vollautomatisch Wind von der Sache und hieß uns, entsprechende Erklärungen abzugeben. Der finanzielle Verlust war nicht unerheblich. Die Versicherung, die in solchen Fällen griff, hatte sich das sicherlich in Form höherer Policen auch wieder zurückgeholt. Zusätzlich bekamen wir kräftig „einen mit“, sozusagen innerbetrieblich: Unsere Prämien wurden gestrichen beziehungsweise gekürzt. Ich durfte mich noch ein weiteres Mal für einige Monate mehr als Chief Mate bewähren, in die die vom Chef geführte, höchst persönliche und sehr essentielle Aussprache in Hamburg schlussendlich resultierte.


  Das war damals genauso ein schrecklich flaues Gefühl… fast so wie jetzt. Wenn das man alles gut bloß werden würde!


  Hansa Victory (1997)


  Das erste Mal als Herrscher aller Reußen


  Ankergeschichte Las Palmas


  Die Rechnung mit dem Schiffsgeld


  Ohne Strom in den Dardanellen


  Ein Weihnachtsbaum für viel Knete


  Nun hatte ich schon seit Tagen, nein, seit Wochen wieder so ein Gefühl! Schlaflose Nächte, ruhelose Zeiten, unruhige und unkontrollierte nervöse Reaktionen gegenüber anderen. Ein ungenießbarer Typ, der Kerl, der ich war! Und nur deshalb, weil ich nun Kapitän war. Berufen von dem Inspektor, der noch ein gutes Jahr zuvor mir bald meinen Kopf abgerissen hatte. Der Reeder selbst ließ sich nicht herab, mich zu beglückwünschen. Ein Handschlag vom Inspektor musste schon ausreichend sein und ab dafür! Das war bedauerlich genug. Keine symbolische Übergabe der Kapitäns-Epauletten, folgerichtig hatte sich nur die Heuer erhöht, an der die ebenso gestiegene Verantwortung geknüpft war. Konnte ich das aber auch sicher schultern? Konnte ich diese gewaltige Verantwortung guten Gewissens übernehmen? Nein, mein Gewissen beruhigte mich überhaupt nicht. Und umgekehrt.


  In diesem Zustand flogen wir also nach Las Palmas, mein unruhiges Gewissen und ich. Meiner nächsten beruflichen Herausforderung entgegen. Zwei bescheidene Bonusse sah ich in meiner unmittelbaren nahen Zukunft, denn ich kannte den Schifftyp recht gut und der Kapitän, den ich abzulösen hatte, war mir sehr gut bekannt, eine freundschaftliche Verbindung unserer beiden Familien bestand schon seit Langem. Das waren demzufolge die bekannten Variablen, mit denen ich in meiner Formel: Kaiser + Schiff + Übergabe + Besatzung = Transportaufgabe gut zurechtkam. Nur einen speziellen Umstand wertete ich als drohendes Omen, das mir sehr zu schaffen machte: mein Chief Mate! Auch ihn kannte ich aus früheren Zeiten, eigentlich ein angenehmer, ruhiger Pfeifenraucher aus Berlin. Aber der Umstand, dass ich einst mal sein Wachmatrose und nun heute sein Vorgesetzter war, konnte ich nur schwer verdauen. Wenn das man gut ging!


  Ich hatte ihn zwar in keiner extrem schlechten Erinnerung, aber damals war ich auch nur Matrose! Er aber hatte schon so eine gewisse arrogante Art und eine alles wissende, wenn auch sicherlich gut fundierte Meinung, was ihm keine Sympathiepunkte beim „Volk“ bescherte. Das hatte ich immer noch im Hinterkopf. Die Anwesenheit ausgerechnet dieses Stellvertreters könnte mit Schwierigkeiten verbunden sein! Meine Bitte im Hamburger Office wurde mit einer abwertenden Handbewegung abgelehnt: Auch das sei eine Prüfung für einen neugebackenen Kapitän. Ohren steifhalten und ab dafür!


  Dass die Übernahme aber in der Werft stattfand, wo das Schiff nun gerade war, wertete ich als wirklich angenehmen Umstand! Das böte Zeit genug für eine gewissenhafte, intensive Übergabe und dem Vertrautmachen mit den Belangen, die mich von nun an Tag für Tag begleiten würden. So sahen meine virtuellen Beruhigungspillen aus. Tatsächlich wurde ich ruhiger, je näher ich mich dem Ziel dieses Fluges näherte und je mehr ich mich in Gedanken mit meinen zukünftigen Aufgaben beschäftigte. Ratio übernahm die Kontrolle über den Wanst.


  Am Nachmittag wurde ich vom Agenten in Empfang genommen und zur Werft gebracht, wo ich schon erwartet wurde.


  Mein Freund, den ich, wie schon gesagt, seit 1977 kannte, damals war ich sein Wachmatrose, erwartet mich und hatte alles für meine erste Übernahme vorbereitet. Gut vorbereitet. Heute musste ich zugeben, ich hätte es nicht besser treffen können für mein erstes Kommando.


  Eine Last fiel von meinen Schultern, als ich nach scheinbar endlosen Stunden nach bestem Gewissen und Wissen das Schiff, einen 10.000-Tonner aus der Bremer Vulcan-Schmiede übernehmen konnte! Das Erste einer für die Reederei „Lamberts & Büttner“ gebaute Viererserie, ein containertragendes Kühlschiff aus dem Baujahr 1987, also mit geringen Abstrichen noch eine jugendliche Schönheit, nicht mehr ganz neu, gut, aber genau richtig für die ersten Schritte eines Greenhorns.


  Endlich! Die letzte Stufe war erklommen. Höher ging’s nicht mehr. Ich hatte sozusagen alles, was mir möglich war, erreicht. Wie mein Opa väterlicherseits, der es auch zum Kapitän, nein, korrekterweise musste es besser Schiffsführer heißen, gebracht hatte. Und heute, so er denn noch leben würde, wäre er sicher auf seinen Enkel stolz. Ich war „in Charge“. Noch mit vielen unbeantworteten Fragen und Problemen beladen, aber doch, das wagte ich schon jetzt zu sagen, nicht unbedingt mit unlösbaren! Ich war willens, mein Bestes zu geben, um allen Schwierigkeiten die Stirn zu bieten, ein guter Anfang, wie ich fand.


  Nach zwei Tagen war es dann soweit. Mein Freund, nunmehr gleichwertiger Kollege, hatte das Schiff verlassen, ich war allein. Allein mit allem Neuen, den Unabwägbarkeiten und Unsicherheiten. Und auch stolz, das immerhin schon.


  Das Schiff war „ready for departure“, alle Arbeiten der Werft waren abgeschlossen, unser Technischer Inspektor hatte mit mir die letzten Arbeiten abgenommen, die letzten Unterschriften geleistet und das Schiff war fertig zum Auslaufen. Am Vorabend des Auslaufens ließen wir es uns gut gehen in einem Restaurant, wo wir fein aßen und schwelgten. Ein letztes Mal. Ich hielt mich zurück, denn ich brauchte einen mehr als klaren Kopf für den nächsten Tag. Unser Auslaufen war vormittags angesetzt.


  Auslaufen? Nein, noch nicht ganz, denn noch fehlten die Treibstoffe und Öle. Also stand nach dem Verlassen des Werftkais das Bunkern dieser „Verbrauchsmaterialien“ an. Es war geplant, mit Schlepperhilfe die Werft zu verlassen, denn selbst konnten wir ja noch nicht motoren.


  Es kam nun die Stunde, für die ich mich das erste Mal in meinem Leben in eine Kapitänsuniform steckte und auf der Brücke nicht als Offizier, sondern als „the big boss“ agierte! Wow! Die anderen beiden Nautischen Offiziere, auch Deutsche, waren von mir extra eingewiesen worden. Alles war nach bestem Wissen vorbereitet und geplant.


  Eine Hürde stellte sich mir in Form einer sozusagen fachlichen Frage, die mich schon mal heftig grübeln ließ: Wie sollte ich den Ankerplatz verlassen? Schlepper waren dafür nicht vorgesehen und bestellt worden, ein Bugstrahlruder besaß dieses Schiff nicht und auf der Brücke stand ein junger Alter, der solche Situation noch nie zuvor zu meistern hatte! Sowas hatten wir nie auf der Schule abgehandelt oder auch nur angeschnitten. Da ging mir das erste Mal schon einiges durch den Kopf! Und die Zeit raste! Und– Schwupps!– war das Bunkern abgeschlossen, die Bunkerbarge abgelegt und der Lotse an Bord.


  Das Schiff war nun richtig klar zum Auslaufen! Mit zwanzig Mann Besatzung, keiner Ladung, mit Ziel Ecuador, um dort eine volle Schiffsladung Bananen für Europa zu laden.


  Das erste Mal in meiner Karriere!


  Ja, zugegeben, ich war schon aufgeregt in dieser Situation. Man verdrängte, was unwichtig für den Moment erschien, und arbeitete nach Schema, nach dem Schema, das man sich vorher in langen Gedankengängen bereitgelegt hatte. Und alle Hürden und Problemchen schienen im gleichen Moment so klein und nichtig, weil man deren „Behandlung“ x-mal durchdacht, bis zur Perfektion durchgespielt und ausgeführt hatte– theoretisch jedenfalls. Keine Furcht, keine Bange! Alles war gut, alles würde gut werden! Nicht zu vergessen, sich selbst einzureden: Ich bin gut! Durchdacht hatte ich mir das Manöver wie folgt: Nach dem Ankeraufgehen mit kurzen und abwechselnden Maschinenmanövern das Schiff mit begleitenden Hartruderlagen auf der Stelle drehen, denn Platz war in dem engen Hafenbecken kaum, keine Schiffslänge voraus und achteraus dasselbe Dilemma. Eine andere Möglichkeit gab’s gar nicht. Es sei denn, man hätte einen Schlepper gehabt. Aber den gab es nicht. Sicherlich aus Sparsamkeitsgründen meiner Reederei, oder weil erfahrene Kapitäne das immer so machten. Nur war ich jetzt der junge Spund auf seiner ersten Reise. Der zweite Offizier hatte auf der Back das Kommando. Mit ihm standen vorne der Bootsmann und ein Matrose.


  Ich gab meinen ersten Befehl: „Hiev Steuerbord-Anker!“ Die Aktion wurde ausgeführt, wie ich bestätigend über UKW erfuhr. Länge um Länge wurde mir als an Bord gehievt gemeldet und traditionsmäßig auch mit der Glocke ausgesungen. So liebte ich das! Flaggen- und Schallsignale, die heutzutage leider immer weniger Bedeutung haben, fristen nur noch ein zu belächelndes, kleines, ermattetes Schattendasein. Da ging sie hin, die gute alte Zeit, mehr und mehr und nachhaltig. Keine neuen Traditionen ersetzen die alten, wollte man die neuen denn als solche überhaupt wahrnehmen. Vieles Schöne ging so verlustig. Ich würde an einigen alten, schönen Zöpfen versuchen festzuhalten.


  Die letzte Länge war eingehievt. Die Maschine auf „Voraus und Zurück“ getestet worden. Alles klar! Gleich ging es los!


  Was war das eben am UKW?


  Was wurde da von vorn gemeldet?


  Der Backbordanker war verloren gegangen?


  Ich traute meinen Ohren nicht! Wie war das? Anker verloren? Hallo? Ich fragte nochmal allen Ernstes nach, was denn nun da vorn los wäre und was wie passiert war und welchen Anker hatten wir gerade verloren? Und dass der Mate da vorn besser die Späße sein lassen sollte, auch wenn ich meine erste Aktion hier führte! Das, bitte sehr, mochte ich mir doch sofort verbeten haben! Also: Welcher Anker war verloren?– Der Backbordanker! Was zum Teufel sollte ich denn davon halten? Und mit welchem hatten wir geankert?– Na, mit dem Steuerbordanker!, meldete mir der Offizier. Nun wurde es aber wirklich verzwickt, was sollte das denn bloß? Warum verloren wir den Backbordhaken, obwohl wir mit dem Steuerbordanker arbeiteten? Ich verstand das nicht. Völlig konfuse Geschichte. Ich schickte den Chief Mate, der ebenso ratlos zurückguckte, nach vorn, um die Situation zu klären.


  Minuten vergingen. Alle Aktionen da vorn waren gestoppt worden. Unsere Position notiert und so warteten wir auf die Ergebnisse von der Back. Der Chief Mate berichtete über Funk vom Ort des Geschehens. Die Sachlage klärte sich. Der Steuerbordanker wurde zum Ankern benutzt und befand sich wie gemeldet beim Hieven ohne Probleme. Zeitgleich oder wenigstens zum Ende hin wurde auch der Backbordanker, der zuvor zum möglichen Fallen aus der Klüse vorbereitend herausgefiert worden war, eingehievt. Dabei wurde der Anker dann bis zum Anschlag eingehievt, um ihn komplett „zu Hause“ zu haben, damit er danach seefest gezurrt werden konnte. Bei diesem Manöver brach ein Schäkel und der Anker fiel zusammen mit ein paar Kettengliedern ins Wasser zurück. An Bord blieben die Reste des defekten Schäkels und da dran die ledige Backbordkette. Und natürlich der Steuerbordanker, der allerdings noch „vollzählig versammelt“ und völlig intakt wieder auf Tiefe geschickt worden war. Was nicht für ein Schreck! Ich! Das erste Mal! Der Anker war weg! Um es vorneweg zu nehmen, Aktionen mit Ankern zogen sich wie ein roter Faden durch meine gesamte Karriere als Kapitän. Es gab nicht ein Schiff, wo nicht irgendwas mal war mit einem der Anker! Hinter vorgehaltener Hand– und auch ohne– wurde ich schon mal gerne neckend als „Anker-Kaiser“ angesprochen. Na ja, damit konnte ich mit um, da gab es doch weit Schlimmeres. Und diese Sache war kein Grund zum Schämen, sowas konnten schon mal passieren.


  Was war hier bloß geschehen? Es stellte sich heraus, dass beide Kettenlängen in dieser Werft in kompletter Länge in das Dock gefiert worden waren, die sehr viel weniger abgenutzten Enden der Ketten, die im Schiff befestigt waren, wurden nun am Anker angeschäkelt. Der Grund war die gleichmäßigere Abnutzung einer Ankerkette, eine stinknormale Werftarbeit, die unter Standards abgehakt wurde.


  Eine Ankerkette bestand gewöhnlich aus zwölf oder dreizehn sogenannten „Längen“, die miteinander mit einem speziellen Schäkel, dem Kenterschäkel, verbunden waren. Dieser Schäkel musste erwärmt werden, wollte man den mit Blei vergossenen Sicherungs- und Verschlussmechanismus auseinanderbekommen. Hier nun hatte man möglicherweise zu viel Wärme benutzt und den ersten Kenterschäkel thermisch so stark geschädigt, dass er sich bei harter Belastung zerlegte. Glück gehabt! Nee, nicht der Anker, aber ich! Denn wenn sowas passierte, dann brauchte man im Regelfall eigentlich auch immer einen Anker dringlichst, hatte man wenig Zeit oder der Anker war die wirklich letzte Chance! Wie schön, wenn man sich dann auf dieses Eisenteil auch voll verlassen könnte.


  Fazit: Die Position unseres Ankers, nun am Grunde des Hafenbeckens Santa Crux de Las Palmas, wurde dem Hafen und der Reederei gemeldet, um ihn später heben zu lassen. Und wir wurden nach Panama beordert. Auf ging’s! Mit einem Anker weniger– in der Klüse.


  Tage später wurden wir aus Hamburg angewiesen, unseren Reserveanker soweit vorzubereiten, dass wir ihn noch vor Erreichen des Panamakanals anstatt des verlorenen vorn an der Backbordkette führen. Keine so leichte Sache, wie man meinen konnte. Der stand auf Hauptdeck vorn neben der Bootsmannslast sicherlich schon seit Indienststellung des Schiffes unberührt und verrostet. Den da wegzukriegen, würde eine heiße Nummer werden. Im wahrsten Sinne des Wortes. Denn nur die Laschings abzunehmen, das wäre ein Klacks, im schlimmsten Falle würden sie abgebrannt werden müssen. Aber der Ankerschäkel, wiederum ein besonderes Kettenstück, der im Prinzip aus einem im Durchmesser zehn Zentimeter starken u-förmig gebogenem Rundstahl bestand, hing nicht lotrecht, sondern war vornübergekippt und in dieser Position gut mit viel Rost und noch mehr Farbe seit Jahren „gehalten“ worden. Fest. Dieses kleine Wort beschreibt am besten den Zustand des Schäkels. Besser noch, fest verwachsen.


  Da war nun Rat teuer. Wenn man dort die Kette anschäkelte, dann sollte dieser Schäkel in Linie mit dem Schaft des Ankers nach oben zeigen. Kraftschlussmässig also die sinnfälligste Position, weil es die einzige normale Position war und nicht diese Halb-Acht-Stellung! Der Chief Ingenieur, ein Russe mit gewaltigem Oberkörper, wir nannten ihn „Sibirijak“, rückte sofort mit unseren technischen Möglichkeiten an, als ich ihn um seine Vorschläge bat. Einzig mit seiner Hilfe überhaupt konnten wir das Problem schließlich auch lösen. Nur eine Chance hatten wir: Feuer und Wasser, sprich Eis. Also wurde die Eiswürfelmaschine auf Hochtouren angefahren und die nötigen Werkzeuge nach vorn geschafft. Dann ging es unseren Sauerstoff- und Acetylenflaschen an den Kragen. Flasche um Flasche wurde für das Erwärmen des Schäkels geleert. Nach ausgiebigem Aufheizen wurde der Schaftkopf mit dem verdammten Schäkel mit einer geeisten Lumpen- und Holzmanschette umgeben und versucht, alles schnellstens „schock“ zu kühlen. Wieder und wieder, bis nur noch eine letzte Gasreserve übriggeblieben war. Die musste wegen wirklicher Notfälle unangetastet bleiben!


  Nichts half. Auch Hydro-Jacks, das waren so kleine Hydraulikstempel, die locker zwanzig und mehr Tonnen bewegten, brachten keine Hilfe, der 7-Tonnen-Anker wurde damit nur in Gänze angehoben. Am unverrückbaren Schäkel hängend. Hut ab und Respekt! Wenn das bloß gut ging!


  Aber unser Ehrgeiz war ungebrochen. Stundenlang debattierten und diskutierten wir um dieses Problem. Und irgendwann war es dann soweit: Bestes Wetter, Windstille und die Karibik als letzte Hürde vor dem Panamakanal vor uns. Ein Aufschieben kam nicht mehr infrage. Wir mussten unseren Fahrplan einhalten, unser ETA stand und war bindend. Und nach Möglichkeit doch ganz gern auch mit zwei funktionierenden Ankern am Bug. Hinter Guadeloupe, einer winzig kleinen, malerischen Insel der Kleinen Antillen, ließen wir uns in sicherem Abstand treiben und konzentrierten all unsere Anstrengungen vorn auf den Anker. Einer der beiden Geminikrane wurde aufgetoppt und in Position über den Reserveanker gebracht. Umsicht war vonnöten, das Schiff krängte leicht und der schwere Haken begann zu schwingen. Mit zwei Arbeitsleinen wurde er abgefangen und kontrolliert. Währenddessen hatte ein zweites Team die Kette des verlustig gegangenen Ankers durch die Klüse gefiert und dessen Ende an einem starken Tampen mit der Festmacherwinde über das Schanzkleid gehievt, so dass wir beide, die Kette und den Anker, an Deck mit einem speziellen Schäkel verbinden konnten. Alte Paletten wurden an Deck doppelt übereinander als „Bett“ für den Anker ausgelegt. Dann wurden Kranhaken und Schäkel des Ankers mit einem Stropp verbunden und der Haken gehievt. Vielleicht würde sich der Schäkel durch die Last des Ankers doch noch richten?


  Diese Hoffnung hatten wir anfänglich tatsächlich. Vergeblich. Keinen verdammten einzigen Millimeter bewegte sich dieser elende Schäkel! Fest wie angeschweißt. Nur eine letzte Hoffnung blieb: Wenn wir den Anker aus großer Fallhöhe in die Kette fallen ließen, wenn alles, der Anker und einige Längen der Kette außenbords hingen und daran rissen. Allerdings barg dieses Szenario ein zweites, nicht geringeres Problem in sich: Dass der Anker sich dann auf Nimmerwiedersehen verabschiedete, wenn da was anderes brach und der Schäkel weiterhin störrisch blieb! Eine Wahl hatten wir aber nicht. Vorsichtig und in aller Ruhe wurde der schwere Anker auf die Paletten gefiert, die gequetscht, gesplittert und völlig zerdrückt eine rutschfeste Unterlage für das Stück Eisen bildeten. Mit Kettenzügen zogen wir das Ende der Ankerkette zum Schäkel und verbanden beide mit dem Schäkel. Sie wurden wieder eine Einheit. Nun noch einen starken Drahtstropp durch den Ankerschäkel geführt, am Kranhaken eingehakt und über Bord damit. Gespannt beobachtete wohl die halbe Crew dieses Manöver. Es würde sich gleich herausstellen, ob wir Glück hatten oder nicht. Spannung pur!


  Die Kette wurde mit zwei Längen, immerhin gute fünfundfünfzig Meter „Lose“ zu Wasser gelassen. Die Wassertiefe gab dies ohne weiteres her, aber wenn er hier verloren ginge, wäre er für immer verschwunden, viel zu tief, um ihn dann noch bergen zu können.


  Der Kranhaken wurde auf Augeshöhe soweit an das Schanzkleid herangefahren, dass der Chief Ingenieur mit seinem Schweißbrenner, den er an einem langen Stiel befestigt hatte, in sicherer Entfernung den Drahtstropp durchbrennen konnte. Funken sprühten, hoffentlich nun ein allerletztes Mal! Eine kleine Weile der Anspannung und der Stropp brach unter der Last. Mit einem lauten Aufklatschen in das unwirklich himmelblau schimmernde Wasser verschwand der Anker mitsamt der Kette in der Tiefe. Schaumbläschen und plätschernde Wellen blieben zurück. Die Kette zog sich schnell wie erwartet in die „Auf-und-ab“-Stellung, sie zeigte lotrecht aus der Klüse! Nun wurde es aber erst richtig spannend! Die Ankerwinde wurde eingeschiftet und der Hievvorgang begann. Viele Oberkörper hingen über dem Schanzkleid und äugten angestrengt in die Tiefe, wer würde das Ergebnis zuerst sehen? Aus einem dunkelgrauen Schemen wurde ein hellerer, dann ein bräunlicher, der schon in der Tiefe deutlicher und deutlicher wurde, bis die klar erkennbare Kontur des Ankerschaftes schließlich die Wasseroberfläche durchbrach.


  Hurra! Der Schäkel zeigte nach oben! Er hatte sich bewegt und alles war drangeblieben! Das gipfelte in einer kleinen Party am Abend. Auf Hauskosten. Wäre doch der Totalverlust das Schlimmste gewesen und das „Vor-der-Klüse-hängen-lassen“ des Ankers das Zweitschlimmste gewesen, denn auch damit hätte es viele Fragen geben können und besonders im Panamakanal wären diese dann unter Umständen mit einer „zweckgebundenen“ Geldstrafe verknüpft gewesen.


  Dessen ungeachtet wurde ich jedoch Tage später bei der Anmeldung in Panama sehr nachdrücklich dazu befragt, ob meine beiden Anker denn überhaupt verkehrstüchtig und okay wären. Nie zuvor war sowas gefragt worden und später dann auch nie wieder. Da hatte doch wohl irgendeiner geplaudert, wer immer sich als Melder auch hergab, ich dachte, dass aus Las Palmas eine entsprechende Nachricht abgegangen war. Immerhin hatte ich aber ein gutes Gewissen und brauchte nicht zu lügen.


  Nachsatz: Der verlorene Anker wurde auf Veranlassung der Reederei gehoben und mir nach knapp vier Monaten zurückgegeben. Zusammen mit dem Fitter und dem Bootsmann wurde das verlorengegangene Kind dann als Reserveanker installiert.


  Das war das erste Abenteuer meiner Karriere. Das zweite folgte in naher Zukunft, ich hatte noch so viel zu lernen auf dieser Reise.


  Der Monatsabschluss stand bevor. Am Ende eines jeden Monats musste selbstredend eine Abrechnung gemacht werden, bei der alle Kassen ausgekippt wurden und unter dem Strich möglichst ein Plus-Minus-Null zu sehen sein sollte. Gewissenhaft hatte ich sämtliche Ausgaben aufgeführt und notiert. Die Kantinenausgaben an die Crew, all die vielen Beschwichtigungs-Geschenke an die Behörden sowie die tatsächlichen Sachkäufe für das Schiff. Alles paletti! Ja, das dachte ich. Als ich mit meiner Abrechnung nun fertig war, stieg es mir eigenartig warm, so mulmig im Bauch hoch: ein fettes, ein richtiges und sicherlich auch sehr leicht erklärbares, aber erstmal eben ein durchaus ausgewachsenes Minus stand unter dem Strich! Völlig ratlos und mehr und mehr aufgeregt denn je zuvor rechnete ich hin und her und noch ein drittes und auch ein viertes Mal. Vergeblich, das Ergebnis stand offenbar deutlich fest. Beängstigend! Rund tausend Dollar fehlten in der Kasse des Blaubeers! Boah!


  Vorsichtig übermittelte ich mein Ergebnis an die Reederei mit der Bitte um ferndiagnostische Überprüfung. Ich sah keine andere Möglichkeit, um mir helfen zu lassen. Auch den Chief Mate bat ich um Hilfe, konnte er doch auf weit mehr Erfahrungen als ich zurückgreifen, da er Jahre zuvor schon mal als Kapitän zur See gefahren war. Aus allen Ecken tönte es aber nur: Rechnung richtig. Das war vernichtend und zog mich völlig runter. So viel Verlust allein im ersten Monat! Was sollte das noch werden! So eine Scheißkiste! Zähneknirschend, wut- und schaumgebremst, glich ich das Minus durch eine theoretische Bargeldaufnahme zu meinen Lasten aus, damit der Monatsschluss wenigstens auf dem Papier und der Kasse stimmte, nur in meinem Portemonnaie stimmte nun etwas ganz gewaltig nicht! Und in meinem Kopf.


  Die Aufklärung kam mit einem Monat Verspätung. Da hatte ich über tausend Dollar Plus in der Kasse! Und die Erleuchtung! Im ersten Monat hatte ich quasi der Crew alle Kantinenausgaben bezahlt! Denn die von der Crew gekauften Kantinenwaren wurden zwar als physisch ausgegebene Waren verzeichnet, die Crew aber nicht mit deren Bezahlung belastet. Ich war selbst darauf gekommen und hatte es nach außen nicht erkennbar elegant ausgebügelt, so dass durch dieses Schusselei keinem ein Schaden– außer wenigstens zeitweilig mir selbst– erwachsen war. Die tausend Dollar „Strafe“ vom Vormonat hatte ich im Folgemonat als Auszahlung natürlich komplett zurückerhalten. Nur die Leute guckten etwas, als sie feststellen mussten, dass ihre Kantinenrechnung diesmal etwas höher ausfiel, weil der Vormonat da noch draufgeschlagen werden musste. Immerhin eine Lehre fürs Leben, die man so auch auf keiner Schule gelehrt bekam.


  Die erste Reise brachte für das Greenhorn selbstredend immer Neues und viel Unvorhergesehenes mit sich. Ich war gebeutelt worden von aufregenden Situationen und Sachverhalten, die sich in meinem sonst doch eher überschaubaren kleinen Kosmos in Folge ereigneten. Daran hatte man dann schon länger nachzudenken und zu grübeln, mit „Was-wäre-wenn“-Szenarien und in der Art der „Wie-wenn-was-zu-tun-ist“-Spielchen, es beschäftigte mich doch recht stark. Egal, ob die Maschine beim Anlaufen in einen Hafen nicht so reagierte, wie sie sollte, also nicht ansprang auf unsere „Zurück“-Order und wir einfach nur geradeaus weiterfuhren, oder wenn sie überhaupt nicht ansprang, wenn man losfahren wollte oder, oder, oder…


  Aber auch sowas: Zur Crew gehörte ein etwas unscheinbarer polnischer Elektriker, keinesfalls der ausgesprochene Liebling des Chief Ingenieurs, auch ich zählte ihn nicht zu meinem „Inner circle“, wobei ich mit ihm naturgemäß sowieso weniger zu tun hatte.


  Mit der Ladung Bananen aus Ecuador waren wir zurück im Mittelmeer. Die Teilladungen waren bestimmt für Italien, Griechenland und die Türkei. Mit dem wirklich allerletzten Teil unserer Ladung Bananen ging es schließlich sogar nach Rumänien. Durch die Dardanellen zum Bosporus! Was für eine Aufregung an Bord! Besonders bei mir, denn so eine Meeresenge hatte man nicht alle Tage. Nur das blanke Wissen darum, dass es dort recht eng werden würde und die Konzentration der Schiffe wie in einem Trichter zwangsläufig gegen „Unendlich“ ginge, ließ mein Adrenalin sprudeln. Sehr aufregend! Tatsächlich eine wirklich wahrhaftige Herausforderung nautischer Art.


  Am Abend waren wir im „Trichter“, stockdunkle Nacht um uns herum. Mit uns viele Kümos, die sich in diesem Verkehrstrennungsgebiet Richtung Osten in der südlichen Bahn gleich uns einfädelten. In solchen engen Gewässern musste der Alte auf der Brücke sein, unten in der Kammer würden mich auch keine zehn Pferde halten können. Mit mir waren der dritte Offizier und die beiden Wachmatrosen auf der Brücke. Wir mussten umsichtig und rücksichtnehmend navigieren, denn wir waren das größte Schiff im Pulk. Alle hielten fast die gleiche Geschwindigkeit, wir liefen mit reduzierter Leistung, um im Falle des Falles sofort manövrierfähig zu sein. Die Zeit schlich. Dicht bei, keine zwei Meilen entfernt an unserer Steuerbordseite eine dunkle Landmasse, ein paar Leuchtfeuerchen waren auszumachen. Nördlich von uns die auf der Gegenbahn nach Westen gehenden Schiffe. Auch nicht wenige.


  Plötzlich schepperten Klingeln, sirrten und piepten Warnsignale auf der Brücke! Die Radarschirme waren in Sekundenbruchteilen schwarz, der Kreiselkompass begann wie wild zu drehen, Chaos pur! Nur einige wenige schwachen Lämpchen zeugten vom schwarzen Licht, das uns hier umgab: Black Out! Die Lämpchen allein wurden von der 24V-Notbatterie gespeist. Das Horrorszenario schlechthin für Ansteuerungen in engen Gewässern! Nichts ließ den Adrenalinspiegel schneller und zuverlässiger ansteigen als diese Art von Zwischenfall! Keine Zeit zum Nachdenken! Jetzt musste man funktionieren! Sofort! Und ohne Aufwärmung! Kein Netz und kein Probelaufen!


  Was war zu tun, um Gottes Willen? Was passiert war, das war sichtlich klar: Schwarzes Licht. Warum es passierte, war erstmal sowas von egal! Wichtig nur: Was nun als Nächstes zu tun war! Denn die Hauptmaschine stand, die gesamte Hauptelektrik war ausgefallen und offenbar sprang auch der Notdiesel nicht an, wie er es nach geschätzten dreißig Sekunden doch längst hätte tun müssen! Der wenigstens hätte die allerwichtigsten Aggregate mit Notsaft versehen sollen: Rudermaschine, Radar, Navigationsbeleuchtung und andere Peripheriegeräte.


  Aber nichts geschah!


  Das Schiff glitt derweil völlig vibrationsfrei, ohne Lichter wie ein schwarzer Schatten seiner selbst durch die Nacht. Keine Navigationslampen brannten, keine Kammer war beleuchtet, kein Gang illuminiert, nur einfach alles schwarz. Links und rechts mit uns die anderen Schiffe, die wir gerade überholt hatten oder die uns nun überholen wollten oder mussten. Nur das UKW und einige wenige weitere Anlagen, die dank der batteriegespeisten 24 V noch auf der Brücke funktionierten. Ich riss den UKW-Hörer aus der Gabel und stotterte einen Spontantext hinein, der auf Kanal 16 alle umliegenden Schiffe warnen sollte. Das erste Richtige war getan!


  Land war nahe! Sogar sehr nahe. Die dunklen, unregelmäßigen Flecken auf dem Wasser in beängstigender Nähe waren nichts anderes als Steine, die hier vor der eigentlichen Küste im Wasser lagen. Unser Kurs fiel langsam ab nach Steuerbord. Die, die wir noch vor wenigen Minuten überholt hatten, begannen nun, hinter uns zu zickzacken, um uns nun zu überholen. Dafür hatte ich kein Auge, konnte ohnehin nichts machen! Anruf beim Chief Ingenieur– der ging nicht ran, war sicherlich schon nach untern gepest. Anruf beim Chief Mate mit der Bitte, unverzüglich auf die Brücke zu kommen! Und gleichzeitig den Wachsoffizier auf die Back geschickt mit der Order, beide Anker klar zum Fallen zu machen! Meine Absicht war, sobald ich dicht genug vor der Küste wäre, beide Anker fallenzulassen, um das Stranden des Schiffes zu verhindern, selbst mit dem Risiko des Verlustes beider Anker! Denn noch wusste ich nicht, was da unten im Schwarzfußbereich los war, was Ursache war und wie lange es noch dauern würde, dass wir Nächtens steuer- und antriebslos in der Meerenge der Dardanellen trieben!


  Eine grauenvolle Erfahrung für den Mann mit den vier Balken! Der Chief Mate kam und allein seine Anwesenheit gab mir etwas Kraft und Vertrauen, es zu schaffen, zu wuppen, die Sache heil zu überstehen. Denn ich war jetzt nicht mehr ganz alleine, der da neben mir hatte fraglos mehr Erfahrung als Kapitän, als ich es im Moment hatte. Und er strahlte Ruhe aus. Sicherheit. Doch konnte auch er nicht wirklich was tun oder machen, wir waren der Maschine ausgeliefert und dem Chief Ingenieur. So warteten wir. Gefühlte Stunden. Natürlich waren es nicht mehr als drei oder fünf Minuten, aber sie hatten sich wie „Unendlichkeiten“ angefühlt.


  Dann ratterte und knallte erst ein Diesel, schnell ein zweiter hinterher, das Licht flackerte kurz, wurde dann auch stabil und stetig. Geräte begannen wieder zu surren und zu piepen und der Kreiselkompass drehte wieder wie verrückt, die Radargeräte fuhren hoch, mussten mangels Kreisel auf Vorausorientiert betrieben werden, aber lieferten wieder leicht fehlerbehaftete Ergebnisse, die schnell zu korrigieren waren. Der Chief Ingenieur rief an und meldete die Maschine wieder klar. Die Rudermaschinen waren wieder am Netz und sorgten für eine bescheidene, normalitätsstiftende Ruhe. Das Team von vorn wurde zurückgepfiffen und das Schiff zurück auf den Kurs gebracht. Alles wieder gut. Nix passiert.


  Ja, nee, natürlich war was passiert! Der Chief Ingenieur kam nach dieser Aktion auf die Brücke und berichtete vom Tun des unseligen Elektrikers, der sich– angeblich ohne offizielle Order– an der Schalttafel des Hilfsdiesels zu schaffen gemacht hatte, um dort was auszuprobieren. Dieses „Nur-Mal-Ausprobieren“ zur nachtschlafenden Zeit unterbrach die Leitungen zwischen der Notschalttafel und dem Hauptnetz und verursachte außerdem einen Kurzschluss im gesamten Netz. Denn ein alleiniger Fehler im Hauptnetz wäre ja nun nicht das Ding gewesen, die Automatik hätte sowas als Störung erkannt und automatisch den Notdiesel ans Netz gebracht. Wenn er denn netzfähig gewesen wäre! Das war er aber gerade überhaupt nicht! Soweit die Begründung für einen „Beinahe“-Totalverlust! Dass dieses eine Aussprache und einige administrative Maßnahmen nach sich zog, sei abschließend nur noch am Rande erwähnt. Gut eine Woche vor Weihnachten 1997 liefen wir Livorno an. Über den Schiffshändler wurden süße Sachen, Getränke, Ausrüstung und weiterer Proviant für die kommende Reise geordert. Kurz nach dem Festmachen kam er auch schon an Bord, unser Gentleman-Schiffshändler, er war wirklich eine aristokratische Erscheinung. Wenn ich einen Nero zu besetzen hätte, er wäre wohl in die engste Wahl gekommen! Hakennase, Faltengesicht, grausträhniges, gepflegtes schulterlanges Haupthaar, das ihm von der hohen Stirn fiel. Gekleidet immer im eleganten Paletot. Englisch Tuch! Wahrhaftig eine Erscheinung. Und ein Schlitzohr! Er hätte leicht dem Papst ein Doppelbett aufschwatzen können! Aber elegant und höflich, ohne aufdringlich zu sein. Diesem Menschen berichtete ich von meiner hohen Not, einen Weihnachtsbaum kaufen zu wollen. Und zwar einen echt gewachsenen! Denn nach einigem Hin und Her waren wir, der Chief Ingenieur und ich, darüber übereingekommen, dass wir einen Weihnachtsbaum, der guten, alten Tradition folgend, im Vormast zu führen haben, ging es doch nun schnurstracks dem heiligen Fest entgegen! Ob er nicht doch noch so auf die Schnelle jetzt spät abends so ein Dings organisiert bekäme? Nein, also dass könnte er nicht versprechen, aber er würde es versuchen, das würde er doch immer wieder gerne für uns tun. Keine Frage! Und verschwand. Auch ich verzog mich in meine Kammer zum nächtlichen Schlafgenuss.


  Spät in der Nacht wurde ich wieder herausgeklingelt. Der Schiffshändler brächte die Rechnungen und die noch fehlenden beziehungsweise reklamierten Waren vom Vorabend. Der Gehilfe des Händlers betrat mein Office und unterbreitete mir den Stapel Rechnungen, diese hier für den Zoll, diese für den Händler, die hier für den Reeder und diese für mich. Ein Wust an Papier. Ich unterschrieb, stempelte, sortierte und suchte aus dem Tresor das Geld zusammen. Verglich und rechnete den Rabatt heraus, zählte Scheine, verzählte mich, zählte nochmals und dann zählte noch mein Gegenüber. Zeitraubend und müde war ich auch. Ich war froh, als er verschwand.


  Die Ladungsarbeiten wurden diesen Morgen abgeschlossen. Wir warteten auf den Lotsen. Nach dem Frühstück sollten wir eigentlich auslaufen. Zum Frühstück traf ich den Chief Ingenieur bei Tisch. Small Talk. Wie nebenbei fragte er mich, ob ich den Weihnachtsbaum schon gesehen hätte? Nö, das nicht, erwiderte ich, aber er sollte wohl da sein, wie mir der Clerk heute Nacht gesagt hätte. Na, denn sollte ich mal gucken, meinte der Chief Ingenieur und verholte sich. Ich suchte in der Proviantlast und wurde schnell fündig. Ungläubig wickelte ich das Ungetüm aus: Eine blaue Edeltanne im Topf! Gut für jeden Vorgarten! Was ich wollte, war eine simple Kiefer, die man dann vorne im Mast hochbinden konnte, die dort vom Wind gepeitscht und vom Seewasser zerzaust nach wenigen Tagen reuelos über Bord geworfen werden konnte! Aber doch nicht das hier! Ich eilte in mein Office und checkte die Rechnungen von heute Nacht. Mensch! Das gab’s doch nicht! Hatte er nicht eine Rechnung über hundertsiebzig Deutsche Mark für das Teil berechnet! So ein Mist! Was war nun zu tun? Das war der Reederei so nicht zu verkaufen, das ginge in die Hose, aber gewaltig!


  Erstmal nun aber das Auslaufen. Konnte ja schlechterdings nicht das Auslaufen verzögern eines Weihnachtsbaumes wegen! Das würde aber Kreise ziehen, wenn das rauskäme! Nee, nee, also schnell wieder auf die Brücke und ausgelaufen. Erst nachdem der Lotse runter war rief ich den Händler nochmals an und bat ihn inständig, am Preis irgendwas zu drehen, dem stimmte er dann auch mit Abstrichen tatsächlich zu. Aber weniger als hundertdreißig Mark wären nicht drin! Nun, das war besser als gar nichts. Für den Rest hatte ich auch schon eine Idee! Ich fragte den Chief Ingenieur, ob wir uns den Spaß nicht brüderlich teilen wollten, denn immerhin waren wir beide uns vorher so einig gewesen, eine Jubeltanne zu kaufen, also: fifty-fifty? Deal! Er stimmte zu und so hatten wir dann eine wunderschön große, nun ihres Ballens beraubte Blautanne zum Fest im Mast, die zwar immer noch viel zu teuer war, aber uns Richtung Panama voraus schipperte. Eine einmalige Aktion, die sich nie wiederholte! Man lernt aus Erlebtem.


  PONL Arabica (1998)


  Einstieg Pusan


  Personal von überall


  „Motolship flom Kolea“


  Erinnerungen


  „Traumhafen“ Lagos


  Schwarze Behörden Cotonou – Tema – Abidjan


  Angeln in Durban


  Einlaufen Colombo mit Problemen


  Ankergeschichte Shanghai


  Treffen mit alten Geistern


  Die Sache mit dem Mann über Bord


  Behördenzirkus in Lagos


  Das Öltagebuch


  Der Einsatz auf der „PONL Arabica“ führte mich in ein durchaus interessantes, wenngleich auch ziemlich aufregendes Fahrtgebiet. Als junger Blaubeer war’s mir nur recht, ich war schon als Chief Mate in Afrika gewesen, nun also auch als Kapitän. Da könnte was auf mich zukommen, was mich ganz fordern würde, das war mir schon klar. Allerdings war auch Südafrika in diesem Trade, und das allein schon ein Highlight für sich. Darauf freute ich mich. Gut, auf Shanghai und Pusan hätte ich verzichten können, aber das waren die Endpunkte in Asien und irgendwo musste man ja mal umdrehen, um wieder nach Afrika fahren zu können.


  In Pusan wurde ich vom Agenten abgeholt. Er brachte mich zu einem Hotel und erzählte mir, dass mein Boot erst für den frühen Montag angekündigt sei. Noch ein kurzes Wochenende in Pusan. Frisch gemacht und das Hotel „Commodore“ etwas genauer unter die Lupe genommen. Ein recht großes Haus, leicht abgewirtschaftet und doch für einen Europäer recht beeindruckend exotisch.


  Sonntagvormittag war ich dann „in der Stadt“, wollte sagen, ich war nur mal so bisschen um die Ecke gucken, es lief ja eh nix am Wochenende. War ich aber doch baff erstaunt, was da alles noch so ging. Die Straßen füllten sich zusehends mit Leuten. Eigentlich wollte ich in Richtung Hafen, denn dort mutmaßte ich, vielleicht ein paar nette Bilder schießen zu können. So lief ich also immer die bergabwärts führenden Straßen runter, bis ich tatsächlich am Hafen war. Allerdings am Fischhafen. Sonntagmorgen ging hier wohl der Bär steppen! Das wusste ich bis dato zwar nicht, aber wenigstens mein Gefühl betrog mich nicht, von wegen Hafen und pulsierendes Leben. Die Händler dort verkauften fast nur fangfrisches Seafood.


  Was ich sah, ließ mich auch heute noch – Jahre später – etwas unbehaglich und schwermütig werden wegen des fehlenden Tierschutzes und den Qualen der Kreaturen, die dort als Menschenfutter elend verreckten. Sicher, die nassen Außenbordskollegen wurden gefangen und als Nahrung verwertet, aber wenn man das dort sah, konnte einem aber das Essen von Tieren oder Teilen von ihnen, egal ob mit vier oder zwei Beinen oder nur mit Schwanz, gründlichst vergehen. Das Schlimme daran war, die Viecher wurden für mein Verständnis sehr gequält, bevor sie das Zeitliche segneten. Fische wurden zum Beispiel mit einem Nagel durch die Augen auf einem Brett „befestigt“, um ihnen, so lebendig sie auch noch waren, die Haut abzuziehen. Klar, frischer gings nicht. Aber musste das so sein? Nachdem sie dann vom Nagel gezogen worden, wurden die Tiere in einen Korb geworfen, wo sie ohne Haut mit toten Augen kringelnd auf ihre Pfanne oder Topf warteten.


  Ich erinnerte mich, dass man so in etwa auch bei uns zu Hause Aale behandelte. Scheiß Leben! Oktopusse, von denen ja hinlänglich bewiesen war, dass diese intelligenten Tierchen über reichlich Grips im Schlabberbeutel verfügten, mussten an der Luft ersticken, ehe sie ein trauriger Tod ereilte – und das würde vermutlich Stunden dauern, ehe so ein Kopffüßer den Geist aufgab. Sie dauerten mich alle.


  Viel bunt, viel Korea, überall Korea. Es haute mich nicht um. Die Qualität ihrer Produkte hatte auch so einen gewissen Ruf, den ich nicht unbedingt erstklassig nennen würde. Sie wollten zwar in der Riege der großen Asiaten mitspielen, aber bis dahin würden sicherlich noch Jahre vergehen. Aus Korea kannte ich bisher nur Schiffe und Autos, aber man wusste ja, wo die in der Qualitätsskala rangierten. Nicht auf vorderen Plätzen. Nur preislich waren sie unschlagbar. Und doofe Namen hatten die auch noch. Das war nun mein erster Landgang in Korea. Köter hörte man ständig Tag und Nacht kläffen, aber sehen kaum welche. Nie frei rumlaufend wie sonst in Indonesien, Indien oder Afrika. Also, wenn das mit rechten Dingen zuging?


  Koreaner aßen nämlich immer noch Hundefleisch. Und mal ehrlich, was sprach auch dagegen? Auch das Pferd war Freund des Menschen und geriet mitunter in die Wurst. Und die zierlichen kleinen Meerschweinchen, wie sie Kinder bei uns zu Hause im Kinderzimmer hätschelten, waren doch in Südamerika eine beliebte Fleischspeise. Außerdem wurden hier ja nun keine Rassehunde wie Schläferhund, Dobermann oder Neunpfundländer „zum Mahle“ genommen. Eher wohl so braune, kleine, schieläugige, gemeine koreanische Bellos, die ob ihres Schicksals wohl nächtelang kläffen mussten? Na jedenfalls ging das verdammt lange in die Nacht hinein.


  Wie mir der Agent später erzählte, würde Hund nur noch in wenigen Familien im Winter gegessen, das war dann eine traditionelle und außergewöhnliche Mahlzeit. Übrigens stammte diese Tradition aus frühen Zeiten, wo arme Leute niederen Standes Wildhunde jagten. Meistens im Winter, um eine frische Vitamin- und Energiequelle anzuzapfen. Also keine Pudel und Chihuahuas! Es waren immer wilde Hunde aus dem Wald, denen man zum Nahrungserwerb nachstellte.


  Heute würde man aber sicherlich lange jagen müssen, ehe man einen guten Hund im Wald fangen könnte. Eher wäre doch schon ein Schweinehund verfügbar, von denen es sicherlich mehr als notwendig gab, auch hier. Daher dachte ich, dass man heutzutage Hunde zum Essen sicherlich von Farmen oder Züchtern bekam. Nicht im Restaurant und nicht in der Tierhandlung. Aber wer wusste das schon so genau? Die Nächte waren schwarz und Allah immer groß.


  Montag früh um 07:00 Uhr kam der Agent und brachte mich zum Hafen. Dort konnte ich noch in aller Ruhe das Anlegen des Schiffes beobachten, denn erst nach einer guten Stunde des Wartens war das Boot fest angebunden. Das Aussehen des Zossens wie erwartet: Eine dunkelgraue Außenhaut, drei Krane, zwei vor den Aufbauten und einer achtern. Man winkte grüßend zu mir rüber. Mein skeptischer Blick zum Vorsteven, Einsatz des Bugstrahlers, die Technik des Festmachens. Die Gangway wurde ausgebracht, die Behörden jumpten an Bord. Ein Kiribati kam und schleppte meinen verflucht schweren Koffer die Gangway hoch. Ich folgte ihm, endlich befreiter aufatmend. Der Alte bat mich in die Messe zum Frühstück.


  Nachdem die Behörden abgefertigt waren, blieb Zeit für den ersten Austausch von Informationen und Fragen. Wir saßen uns gegenüber und redeten Belanglosigkeiten: Woher, wohin, was an Neuigkeiten aus der Reederei zu vernehmen waren und so weiter und so fort. Das Schiff würde erst am nächsten Tag abgehen. Schon hatte er seine Kammer geräumt und ich konnte in aller Ruhe einziehen. Das war sehr kollegial und ich schätzte es sehr, so vorbereitet das Kommando übernehmen zu können. Blöd war es immer, wenn man die ersten Tage nur aus den Koffern leben musste, weil man so viel um die Ohren hatte, dass man keine Muße und Zeit zum Auspacken hatte. Jede Minute, welche die Übergabe in den ersten Tagen zuließ, wurde zum Schlafen genutzt. Das war so schon viel angenehmer. Die eigentliche Übergabe nahmen wir uns für den Nachmittag vor. Mein Vorgänger hatte gute Arbeit geleistet und ich konnte viele Unklarheiten und Unsicherheiten schnell ad acta legen. Alles schien erstmal einleuchtend und einfach.


  Der Charterer „P&O Nedlloyd“ mit Stammsitz in Rotterdam war außerordentlich pflegeleicht: Nur wenige notwendige Telexe und Informationen, was mir das Leben sehr erleichtern würde. Der Alte war überaus glücklich über mein Erscheinen. Er hatte das Boot vor einem halben Jahr in Dienst gestellt und damit war eigentlich wohl alles gesagt: Garantiepunkte, die in den ersten Wochen und Monaten des Einsatzes erst auffielen und nun beseitigt werden mussten, das bedeutete immer eine Extraportion Stress und Schreibkram ohne Ende. Wirklich nicht leicht zu bewältigen, weil der eine nur müsste – wenn der andere nur wollte, damit gemeint waren Werft und Reeder, die sich natürlich keine Knüppel zwischen die Beine warfen, sondern auf eine lange Zusammenarbeit bauten und genauso aufeinander angewiesen waren. Also wurde der Zwist, Streitigkeiten zumeist auf unserem Rücken, dem breiten, tragfähigen Kreuz der Schiffsbesatzungen ausgetragen. Kapitäne waren insofern Handlanger des Reeders und luden auftragsgemäß den Besatzungen die von den Werften verursachten und nun offen nach Abhilfe schreienden Arbeiten auf.


  Die Crew machte einen ganz angenehmen ersten Eindruck. Den Fitter kannte ich von der „Maersk Hongkong“. Er war gleichzeitig Speaker der Crew, also mein „V-Mann“, wenn man so wollte. Wenn die Crew gegen/für was war oder was haben wollte, schickten sie den Speaker. Er war also gewählter „Schiffsvolksvertreter“, ein guter Mann. Wieder hatte ich mit zwei Litauern zu tun. Den zweiten Ingenieur, mit dem ich schon auf der „CMBT Afrika“ zusammen gefahren war, traf ich hier auch wieder. Schön. Schauten wir uns noch schnell die unmittelbaren Brücken-Alemannen an: Der Chief Mate hatte mich schon mal als zweiter Oberleutnant auf der „Hansa Cosmos“ in Singapore abgelöst. Der hatte die Ruhe weg! Sprach sehr leise und sehr schwerfällig und darüber hinaus mit wenig Betonung, eher sehr monoton, da musste ich oft nachfragen. Verstand aber sein Geschäft recht gut. Ausgesprochen selbstständig und ein Mensch, der in sich ruhte.


  Der zweite Leutnant fuhr nur so aus Jux mit. Er war ein pensionierter U-Boot-Kommandant. Hatte bei der Bundesmarine seine Karriere als Kommandant gemacht und war nun „ausgemustert“ und pensioniert. Solche Leute konnten bis zu einer bestimmten Höhe steuerfrei hinzuverdienen. Das machte er einmal im Jahr für vier bis fünf Monate und hatte dann wieder viel Zeit, das Geld auszugeben. Der hatte nun schon sein viertes Haus gebaut und so war automatisch für Gesprächsfutter gesorgt. Außerdem bot sein früherer Beruf genug interessante Ansatzpunkte für mich, Fragen zu stellen. Er war so einer, wie man sich so einen U-Boot-Kommandanten aus dem Krieg vorstellte: klein, drahtig, frisch und draufzu. Für mich hatte ich aber festgestellt, dass er ein ausgesprochener Militarist war, der sich für Kriegsspiele geradezu begeistern konnte.


  Das lag wohl auf der Hand, sonst hätte er bei diesen Truppenteilen auch nicht gedient. Natürlich waren die alten Haudegen Prien und Kretschmer seine Vorbilder schlechthin. Na ja, dies war seine Sicht. Und auch irgendwie logisch, denn diese spezielle Truppe lebte von den Traditionen dieser Art, auch wenn das anderen nicht immer gefiel. Der erfolgreichste U-Boot-Kommandeur des 2. Weltkrieges, Otto Kretschmer, war sogar noch bis in den 70ern bei der NATO als hochrangiger Offizier in Lohn und Brot. Interessant war dieses Thema allemal für mich, der ich mich schon seit langem mit dieser Art Seefahrt befasste. Wenigstens verstand er seinen Job und wie sich noch später zeigte, hatte er den richtigen Biss und Ehrgeiz, den ich bei anderen schon manchmal schmerzlich vermisste.


  Auf den dritten Nautiker, ein Landsmann aus Litauen, warf ich immer noch ein kräftiges Blaubeer-Auge, denn der Kollege war nicht sehr bewandert. Der wusste nicht so richtig, wo Hannes den Most holte. Aber er war willig und sprach ein recht brauchbares Englisch und darüber hinaus sogar etwas Deutsch. Wenn ich auf meine rudimentären Russischkenntnisse zurückgriff, war er immer königlich amüsiert.


  Der Chief kam ebenfalls aus Rostock. Er war hier der Einzige, der sich in alter DSR-Tradition wöchentlich eine Flasche „Knuff“ holte. Aber auch er ein sehr umgänglicher Mensch. Bislang verstanden wir uns also zufriedenstellend gut. Wollte mal hoffen, dass das so blieb. Das Schiff als solches konnte ich erst nach Ablaufen aus Fernost, also Abgang Singapore, richtig besehen. Schiffbaulich machte dieses Boot einen guten und verlässlichen Eindruck. Da gab’s nix gegen zu sagen, nur das Innenleben der Aufbauten war leicht gewöhnungsbedürftig und keinesfalls mit deutschen Produktionen zu vergleichen. Im Prinzip war mir schon einiges von der „Ville de Antares“ bekannt, die vom selben Stapel in Ulsan gefallen war, das hier war aber noch etwas „besser“, denn alle Innenschotten und Abteilungen waren einfach aus simplem Blech gepresst! Die Inkarnation des Bösen aber war, dass diese auch noch kackbraun gepönt waren! Die gefällige Verkleidung der Innengänge, auf anderen Schiffstypen waren es plastbeschichtete Blechplatten mit Holz oder anderem Dekor, fehlte hier gleich ganz. Die Schweißnähte mitnichten getarnt oder verdeckt, sondern gut zu sehen, damit wir ja nicht vergaßen, woraus unser Boot bestand. Nicht etwa vom Werk, sondern von der Crew fertig gemalt, weil werftseitig nur ein Anstrich genehmigt war und auch der war noch fleckig geraten!


  Na ja, das aber war den koreanischen Werftheinis nicht anzulasten, denn der günstige Preis konnte nur über den Faktor Qualität realisiert werden. Wenig Knete gibt nur wenig Schiff auf der anderen Seite, klarer Fall und damit hopp! Leider würde nie einer der Geldgeber, die zu bedauernden Zahn- und Chefärzte, Rechtsanwälte und Bänker hier mal fahren müssen, eigentlich schade. Die müssten hier rösten – bei schwerem Wetter über Tage, eingesperrt in dieser Blechschachtel ohne Fernsehen, Börsenberichte, Fußbodenheizung und Terrasse! Aber von denen würde nie einer hier seinen Fuß draufsetzen, geschweige denn, eine Reise mitmachen müssen! Wie schade eigentlich, ich wäre dann gerne auch dabei gewesen und hätte mir ihre Kommentare anhören wollen.


  In den Gewässern um Singapore konnte ich dann auch die Manövriereigenschaften dieses edlen, hochgezüchteten Pferdes kennen und achten lernen. Sehr nervös, das Tier! Bemerkenswert und nachtragend nervös. Wenn man mal zarte zehn Grad vom Kurs abweichen musste, kriegte man das Boot kaum wieder eingefangen! Man musste schon sehr tief in die Tasche der Erfahrung greifen und mal eben schnell ein Hartrudermanöver einleiten, um die langanhaltende Drehbewegung aufzustoppen. Wirklich nicht ganz ungefährlich. Dazu war es unbedingt angeraten, schon sehr weit vorausschauend zu agieren, sonst drehte sich das Ding mal gegen einen schwimmenden Stein oder Kollegen.


  Bei Lichte besehen kamen nun die Kleinigkeiten peu-á-peu zum Vorschein: Da fehlte hier an einem Empfänger die Verbindung zum Positionsgeber, nahezu sämtliche Außenniedergänge waren nicht DIN-gerecht, da die letzte Stufe in schöner Regelmäßigkeit immer einen größeren Abstand als die anderen aufwies und man so – jedenfalls bis man sich dran gewöhnt hatte – immer einen Lufttritt machte, da fehlte es an Feuerlöschschläuchen oder an Manntaue, um bei Gefahr die Kammern über die Bulleyes verlassen zu können. Alles so Kleinkram, der eigentlich bei der Werftabnahme hätte auffallen müssen. Dass es hier weder ein Swimmingpool noch einen Sportraum gab, passiert mir das erste Mal in meinem Leben. Eigentlich gab es dazu eine deutsche Vorschrift. Die simple Erklärung aber war: Das Schiff sollte ursprünglich unter einer gewissen bunten Flagge in Dienst gestellt werden und die anderen Registerstaaten forderten die Einhaltung dieser Vorschriften natürlich nicht, solche sozialen Errungenschaften waren denen völlig wurscht und schnuppe.


  Und hatte sich da doch nicht tatsächlich ganz schnell und plötzlich im letzten Moment noch was geändert? Was, keine bunte Flagge? Na sowas? Die deutsche Flagge nun doch wegen der Tonnagesteuer? Hach Gott, aber das Boot hat ja gar kein Swimmingpool! Tja, das war nun nicht mehr zu ändern, leider, leider! Und eine Ausnahmegenehmigung gab’s Gewiss gegen Erstattung einer portokassenmäßigen Strafe und damit war der Fall für die erledigt. Nur wir mussten weiterfahren bis zum letzten Tag – ohne Pool und ohne Gymnasium, wie der Sportraum hier hieß.


  Meine Kammer war aber recht nett. Konnte man nicht anders sagen. Zwar deutlich kleiner als auf den Bananenbooten, aber wiederum deutlich gemütlicher. TV und Video auf Kammer, nur die Pflanzen verlangten nach etwas Vermehrung. Auch ein freundlicher heller Teppich lag in meiner Suite. Die Koje war deutlich breiter als auf der „Victory“. Allerdings konnten wir derzeit nicht mehr als zwei Passagiere oder zusätzliche Besatzung mitnehmen, denn die Rettungsbootskapazität war auf dreiundzwanzig Leute begrenzt und wir fuhren bereits regulär mit einundzwanzig Leuten. In der Charter-Party, also dem Vertrag zwischen Reeder und Nedlloyd, war vereinbart worden, dass weder Reeder noch Charterer Passagiere buchen dürften. Abgesehen von mitfahrenden Familienangehörigen. Aber auch da galt: „not more than two!“


  Die See südöstlich Madagaskars war nun schon etwas höher und wir trugen ins Schiffstagebuch eine kleine „Fünf“ ein für die Stärke, aber wat nich für’n Glück: Alles von achtern, das schubste uns. Das konnte ja noch heiter werden, wenn wir zurücksegelten! Ich war gespannt auf das Kap. Dort war ich vor mehr als fünfundzwanzig Jahren mal vorbeigesegelt. Ich stand als zittriger Vollmatrosenlehrling am Ruder und hatte richtig Schiss, weil wir die tiefgefurchten, gefährlich aussehenden Küstenformationen so verdammt dicht passierten! Das war aber mal richtig dicht! Bestimmt fünf Meilen weg, aber für mich war das, als wenn wir geradeso vorbeigeschrammt waren! Ich hatte ja keine Erfahrung – das war Schule live. Ich hatte das anzuwenden, was man uns auf der „Georg Büchner“ so beigebracht hatte. Und ich schwitzte dabei Blut und Wasser! Jetzt wusste ich, dass wir damals nicht wirklich dichter als fünf Meilen von ab gewesen waren. Auch wir fuhren hier nun lang, denn der Strom trug uns in die richtige Richtung. Mann, wie doch die Zeit verging! Gestern noch Lehrling, heute schon Kapitän! Das hätte ich mir damals auch nicht so träumen lassen.


  Hatte es mir angewöhnt, erst gegen Mitternacht in die Koje zu fallen. Dann war der dritte Teufel aus Klaip[image: ]da, der aber tatsächlich nicht wirklich schlecht war, immer noch unter Kontrolle. Und man schlief besser, wenn Herr Kaleu oben war. Täglich um 06:45 Uhr riss mich dann brutal und rücksichtslos mein Piepser aus den Federn. Gewöhnlich war ich erst kurz vor sieben auf der Brücke. Dann informierte ich mich erstmal, ob in der letzten Nacht irgendwas anlag, ob neue Telexe eingetrudelt waren oder was der neueste Wetterbericht uns sagen wollte, machte mir den ersten Tee und verschwand wieder auf meine Kammer, schmiss den Rechenknecht an und guckte in die Mailbox.


  Dann war meine Funkkommunikation an der Reihe, was täglich so an Nachrichten anlag, wen ich zu informieren, wer ein Telex zu kriegen hatte und was zu bestellen war. Tja und dann ließ ich mich immer – oder oft – nach dem Frühstück nochmals beim Dritten auf der Brücke sehen, bequatschte was mit ihm oder startete die ersten Funkereien. Immer noch las ich in den Unterlagen zur Charterparty oder in den Reedereirundschreiben. Es waren immer noch irgendwelche Listen zu erfassen, Tabellen vorzubereiten und zum Monatsende auch die Finanzen zu klarieren, denn mein unmittelbarer Chef, Herr Lamberts in Hamburg, wollte ja wissen, ob ich mit seinen Piepen gut gewirtschaftet hatte.


  So verging der Tag. Zwischendurch um 10:00 Uhr natürlich Coffee-Time, da gab’s einen Tee mit den Ingenieuren, es wurden dabei irgendwelche interne Probleme gewälzt, debattiert, formlos abgesprochen, gelästert und Sachen besprochen, die hier besser nicht erwähnt werden sollten. Und schon war Mittag. Der Koch war ein guter. Nicht alles nach meinem Geschmack, aber vieles, was mich anmachte, insbesondere Salate und Gemüse. Was wirklich angenehm war: Hier aß alles Knoblauch, was ich natürlich außerordentlich begrüßte und förderte. Zu jeder Mahlzeit stand nun ein kleines Schüsselchen mit gepulten Zehen auf der Back. Zu jeder Gelegenheit schoben wir uns die Blutverdünner ein. Ging schon morgens los: auf gebutterten Vollkorntoastscheiben eine oder zwei Knoblauchzehen und Salz! Mein Vorgänger war Knobi-Hasser und bei dem stand natürlich nie welcher auf der Back. Jeder naschte heimlich. Schön, dass wir hier mehr als zwei Wochen nur auf dem Wasser waren! Selten genug hatte man solche Reisen.


  Auf der anderen Seite Afrikas, wenn da Zeit und gutes Wetter sein würde, wollte ich auch noch einmal anhalten und die Boote zu Wasser bringen, Fotosafari um’s Schiff und Übung für die Jungs. Toi-toi-toi! Bisher war unsere Maschine ohne Stopper schon über vierzehn Tage durchgelaufen. Die Gesamtdistanz betrug rund siebentausenddreihundert Meilen. Eine tolle Leistung, konnte man ja gar nicht meckern über die Leistungen der Zahnräder und Transmissionsriemen.


  Land! Land in Sicht!


  Hurra! Wir hatten Afrika gefunden!


  Auf dem Seeweg die fernen Gestade Afrikas erreicht! Mit Freudentränen in den Augen die fernen, weißen Strände geschaut. Negerland! Die Sonne ging ORWO-Colormäßig unter und das Kap „Good Hope“ war am nächsten Tag schon in Reichweite. Madagaskar mit dem fauligen Wasser war geradeso passiert. Alles laut Plan. Nur meine Afrikaner „grüßten“ schon mal via Kommunikation: „Nobody is reachable by Telex or Fax“. Das ging ja gut los! Über sieben Ecken musste das erste Fax nach Afrika geschickt werden. Auf direktem Weg erhielt man nämlich ein freundliches „DER“ als Antwort, was so viel wie „das andere Gerät wäre nicht an der Leine“ hieß. Da konnte man sich dann erstmal die Füße dran wärmen, mehr gab das nicht her. Aber wenn man sich nicht meldete, gab’s natürlich Zoff. Also mühten wir uns wie sonst nie zuvor, die schwarzen Götter friedlich zu stimmen. Ich war gespannt, wann mir der Kragen platzen würde. Nahm mir vor, heimlich mal die Konversation meiner dunkelhäutigen Kollegen per Voicerecorder aufzunehmen, damit es glaubhaft würde, was man hier so erlebte.


  In Singapore hatte ich extra für die uniformierten Repräsentanten der afrikanischen Behörden „etliche Spiegelscherben und Glasperlen“ gebunkert: nämlich vierundachtzig Flaschen Schnaps „Cutty Sark“ und zwanzigtausend Zigaretten, Marken „Marlboro“ und „Camel“. Damit würde ich versuchen, sie umgänglich und milde zu stimmen. Insbesondere, wenn man irgendwas vergessen oder falsch gemacht hatte; damit konnte man sich freikaufen. Mit Chance. Die Zeit würde es zeigen. Sowie die geringste Chance des Abschöpfens gegeben war, würden sie kommen, ohne Rücksicht und unter Ausnutzung aller nur bekannten und unbekannten teuflischen Gesetze, Vorschriften und deren raffiniertesten Auslegungen. Afrika, mich dürstet nach dir!


  Wieder stand eine Monatsendabrechnung an, damit die Jungs an Land auch richtig mit den sauer erarbeiteten Dollars um sich schmeißen konnten. Alles, was dann nicht bei drei auf der Palme war, hatte dann schon verloren … wäre schon überfroh, wenn sie nur vom Rauschgift die Hände lassen würden. Die neusten Fälle waren auf der „Hansa Sierra“ in Port Hueneme (USA) passiert: Der Bootsmann und noch ein zweiter Kiri waren mit mehr als zehn Kilo Stoff erwischt und verknackt worden. Der Bootsmann erhielt dazu sogar eine Strafe in Höhe von sechzigtausend Dollar zur vierzehnjährigen Haft! Da kam doch Freude auf, was? Sie würden es wohl nie lernen. Oder die Versuchung war halt zu groß. Dabei war die Rechnung doch so einfach: Verboten bleibt verboten und gut war! Keine Strafe, kein Geld, keine zerstörten Familienverhältnisse, nix Gefängnis. Was war die Alternative dazu? Etwa „Risiko“?


  Hier in diesem Fahrtgebiet war aber das übergroße Problem das der Stowaways. Wenn die den Heimathafen des Schiffes lasen, dachten die doch gleich, dass es ins reiche Europa gehen würde! Dass wir nach Abidjan wieder umdrehten, um nach Asien zurückzudüsen, ging denen nicht so auf und fragen taten sie auch immer seltener … Aber was sollte es, hinfahren nach Afrika mussten wir so oder so. Man musste nur immer auf dem Quivive sein!


  Wie vorgehabt, wurde überschüssige Zeit im Plan genutzt und alle drei Boote zu Wasser gebracht. Das waren unsere zwei geschlossenen, selbstaufrichtenden Rettungsboote und ein „Rescueboat“ mit Außenborder. Während dieser Manöver tummelten sich munter drei Seelöwen um das Schiff herum. Die spielten und genossen offensichtlich den warmen Kühlwasseraustritt des Schiffes als Wellness-Unterwasserdusche, das sah recht putzig aus. Immer wieder kehrten sie zum Auslass zurück und drehten und balgten sich im herrlich blauen Wasser.


  Übermorgen würd’s nun endlich was geben: Heißa, dann war Afrikatag! Ich war recht gespannt und voller Erwartung, wie sich mir der erste Hafen darbieten würde. Mit welchen Überraschungen er sich oder wir uns hier einführten. Der erste Eindruck würde sich prägend für die Zukunft erweisen.


  Nach Anmeldung bei Apapa Port Control erhielten wir nur hinhaltende Infos, niemand wusste was wirklich Hieb- und Stichfestes, das war auch nicht zu erwarten, aber hätten die Pfeifen mir nicht wenigstens sagen können, ob es sich lohnen könnte, zu ankern oder besser zu treiben? Lagos war nun mal nicht ganz ungefährlich. Ich entschloss mich, auf Reede zu treiben. Nachdem zwei Stunden vergangen waren, rief ich nochmals an und änderte nun meine Meinung, denn wenigstens bis zum Abend sei zu warten, hieß es, und nur treiben wäre dann doch etwas mühselig.


  Bis um zum frühen Abend ankerten wir in Nähe der Ansteuerungstonne, dann dampften wir direkt zum Seekanal, um den Lotsen aufzupicken. Zwei Lotsen kletterten an Bord, ein alter und ein junger uniformierter Schwarzer, der Meister und sein „Lehrling“. Die ersten Worte des alten: „Please two cases beer for the pilot boat“. Das war dann immer schon mal eine mich herzlich ermunternde Aufforderung und Einstimmung auf Kommendes. Leise Zweifel an der Richtigkeit meiner hiesigen Präsenz stiegen in mir auf. Damit der Vogel hier nicht zu hochflog, stutzte ich ihm also erstmal das Gefieder und bedeutete ihm, dass hier erstmal überhaupt gearbeitet würde und man dann erst an das Vergnügen denken könnte. Das sah er gezwungenermaßen ein. Tscha, wat sollt’ ich sonst sagen? Nach kurzer Zeit waren wir im auf Tiefe gebaggerten Seekanal, links und rechts war’s überall sichtlich flach und genau voraus führte uns der einzige Weg zum Hafen. Der Alte eröffnet mir nun, dass zum Festmachen leider kein Schlepper zur Verfügung stehen würde. Mir fielen bald die Ohren ab, als ich das hörte! Kein Schlepper zum Festmachen! Beruhigend versuchten die beiden mich zu überzeugen, dass das „very easy“ sei, Mann! Alle Befürchtungen waren jedoch ein „Nix“ dagegen, was mich dann erwartete. Wir hatten uns langsam an unseren künftigen Liegeplatz herangepirscht, so dass ich nun die örtlichen Gegebenheiten aus der Distanz schon einsehen konnte! Unser Liegeplatz an der Pier war höchstens hundertfünfundachtzig Meter lang. Unser Schiff selbst aber maß hundertachtundsechzig Meter. Das wäre auch überhaupt gar nicht so schlimm gewesen, wenn dieser Platz voraus nicht von einem aus massiven, stahlbewehrt-betonierten Vorsprung in der Pier und achtern von einem Containerschiff namens „Patsy N.“ begrenzt worden wäre! Holy Shit! Ohne diese Schikanen wäre es in der Tat relativ einfach gewesen, ohne Schleppboot festzumachen, aber so?


  Meine Zweifel und Befürchtungen wuchsen enorm und es lief mir der kalte Schweiß den Rücken runter – bei fünfunddreißig Grad im Schatten! Wenn dat man gaud gait! Ein Zurück gab es nun schon lange nicht mehr. Weder zum Ankern noch zum Umdrehen! Ohne Hilfe Dritter konnte man keine dieser Optionen überhaupt auch nur in Betracht ziehen! Der Fluss war hier gerade mal hundertfünfzig Meter breit und die Vermessung dieser Gewässer hatte möglicherweise das letzte Mal unter Aufsicht von Gutachtern der britischen Admiralität anno dunnemals stattgefunden. Überall sah man halb abgesoffene, trockenfallende und überflutete Wracks im Creek herumliegen, das spornte natürlich auch den Ehrgeiz an, sich nicht daneben zu legen, aber helfen tat‘s ja nun auch nicht so wirklich.


  Da gab’s nur noch eins: Nun die Augen aber auf und durch! Das Schiff stand nicht still! Wir bewegten uns unaufhaltsam weiter, eine Handbremse gab’s hier nicht und es musste ja weiter gehen, auf was sollten wir warten? Einen Schlepper, der sowieso nicht kam? Na, langer Rede, kurzer Sinn: Die Lotsen manövrierten uns gefährlich in die Nähe des dann hinter uns liegenden Schiffes und waren hoffnungslos überfordert. Dazu kam noch ein unerwarteter Querversatz des Schiffes, dass ich schon bald glaubte, Metall auf Metall knirschen zu hören! Wir schoben uns mit dem Bug in die Betonecke, das Ruder lag auf Backbord und die Abstände zum Heck der „Patsy N.“ wurden mir kürzer und kürzer gemeldet. Verdammt noch eins! Verflucht und zugenäht! Das gab’s doch nicht! Was, bitteschön, Herr „Lotse“, war denn das nun? Wie sollte das denn ohne Kollision hier noch abgehen? Aufgeregt und nicht wirklich ruhig blaffte ich die dunklen Herren an. Die zuckten mit den Schultern. Glaubte man’s? Nein, solche Strömung hätte er hier so gar nicht erwartet! Na, aber ich vielleicht, was? So ein schwarzer Hirni! Von Achtern wurden mir nur noch acht Meter, kleiner werdend, gemeldet. Voraus noch knappe fünfzehn Meter, bis es knallte. Scheiße!


  „Hard-over-to-starboard-the-rudder“, brüllte ich in die Brücke hinein und guckte angst- und sehr sorgenvoll nach vorn und dann nach achtern. Keine Zeit mehr für blöde und zeitraubende Konversationen! Den Lotsen schubste ich aus dem Weg und legte die Hauptmaschine auf „Halbe Fahrt Voraus“. Ein schneller Blick auf den Umdrehungsmesser – der Motor hatte gestartet! Gleich wieder auf „Stop“ und besorgten Blick nach vorn. Zumindest könnte ich so eine Kollision mit der „Patsy N.“ verhindern, es war in der Tat nur ein lumpiger Meter, der uns dann letztendlich trennte, aber das war ausreichend Platz, um noch ’ne schützende Hand dazwischen halten zu können, ohne sich zu verletzen. Hatte der liebe Gott tscha woll auch gemacht in diesem Fall!


  Jedenfalls berichtete mir später der Dritte ganz aufgeregt, wie knapp das gewesen war! Allerdings knirschte es infolgedessen vorne gar heftig, das Schiff federte merklich von der Pier zurück und der zweite Mate, mein Kaleu, vermeldete: „Betonabrieb in nicht unerheblichem Ausmaße“. Später bei der Besichtigung an der Pier stellten wir eine Schiffsbeule auf einer Länge von gut zwei Meter und sicherlich um die acht Zentimeter tief fest. Das würde als sogenannte „Anlegebeule“ Erwähnung finden und war aber nicht wirklich dramatisch. Musste man nur noch von innen begutachten, ob da irgendwelche Spanten gerissen waren. In der nächsten Werft ein zusätzlicher Punkt und gut. Da gab es Schlimmeres. Wie schlimm wäre das gewesen, wenn wir die „Patsy N.“ touchiert hätten? Dann wäre das Bein aber dick gewesen: Besichtiger, Versicherungskram, „Statements of Facts“ und Klarstellung der Verursacher, Kausalkette und all so’n Gedöhns. Aber auch die Pier hatte so’n büschen was abgekriegt, da fehlte nun die obere Kante auf einigen Metern. Die Lotsen selbst hatten es dann aber vorgezogen, sich klammheimlich zu verziehen und das Wort „Beer“ nicht mehr erwähnt. Das war also die erste Aktion solcherart unerwünschter Begegnungen auf hiesigem Kontinent, den man auch den schwarzen nannte.


  Der zweite Streich zog sich dann allerdings bis zum nächsten Tag hin: Die Einklarierung durch die nigerianischen Behörden. Nigerianische Menschen sollen von Geburt an sehr stolz und machtinteressiert sein, sagt man. Dass das so war, davon zeugten die immerhin seit Jahrzehnten andauernden Putsche und ihre korrupte, labile Innenpolitik. Gegenüber uns, den weißen Langnasen, kam zum Nationalstolz noch ihre perfide Überheblichkeit und Arroganz hinzu. Nichts gegen zu sagen, Selbstsicherheit gehörte ganz einfach zum Geschäft einer den Staat repräsentierenden Behörde. Aber auf diese Art und Weise, wie wir sie hier erleben mussten, gefror schon das freundliche Lächeln im fröhlichen Angesichte!


  Auf ihre doppelsinnige Frage: „How do you enjoy your stay in Lagos?“ blieb mir nur die doppelsinnige Antwort übrig: „I do really enjoy this stay with each fibre of my body each minute, indeed.“ Die Ironie kriegten sie offensichtlich mit, aber was konnte man schon gegen so eine „positive“ Antwort Böses sagen? Als Erstes kam der Agent mit einem Schwung Uniformierter im Gefolge: Port Health Authorities und Hygiene. Alle schwatzten und plapperten und störten sich nicht daran, dass ich scheinbar gelangweilt am Tische saß. Ich ließ die Szene auf mich wirken und beobachtete die Flachnasen. Nun wurde mir jeder artig vorgestellt und reichte mir seine Hand. Sie inspizierten die Listen und fanden nichts zu beanstanden. Während dieser Zeit reichte ich die Papiere, die ich tags zuvor vorbereitet hatte, den Behörden. Es handelt sich um einen Schwung von insgesamt siebzig Blättern, das meiste waren Kopien. Auf ihre Routinefrage, wann denn das letzte Mal die Trinkwassertanks gewaschen worden wären, erhielten sie die einzig wahre Antwort: „Never ever“. Ungläubiges Aufblicken und stumme Fragen in den Kulleraugen meiner Gegenüber. „Really never?“


  Ich erklärte ihnen, dass dieses ein nagelneues Schiff wäre und wir unser gesamtes Wasser selbst produzierten. Durch das Öffnen der Tanks und vorgebliches Waschen würden doch mehr Keime in die Tanks reingeschleppt als rausgekehrt! Das sahen sie ein. Trotzdem blieb noch ein gewisses Misstrauen, das sah man deutlich. OK, sie gingen und der Agent nahm mich beiseite und gab mir einen Zettel, auf dem seine, nein, die Wünsche der Behörden standen: Vierundzwanzig Flaschen Whisky, sieben Kisten Bier, sieben Kisten Softdrinks und dreißig Stangen Zigaretten! „That includes not compliments for Immigration Authority“, flüsterte er mir noch zu.


  Ah-ja! Man musste schon sehr genau hinhören. Letztlich betrug die Gesamtsumme etwas über eintausend Mark, die hier als „Geschenk“ über die Kante ging. Das gestaltete den Behördendurchlauf durchaus fluffig-flüssig. Und schaffte Freunde. Immigration war auch so eine notwendige Einrichtung! Sie prüften, ob die Daten in der Crew Liste mit denen in den Seefahrtsbüchern übereinstimmten. Mehr hatten sie offenbar hier nicht zu tun. Woanders, zum Beispiel in den USA oder Europa, prüften diese Behörden, ob Leute auf dem Schiff waren, die gesucht wurden oder denen die Einreise wegen irgendwelcher früheren Delikte verwehrt werden müsste. Das machte doch Sinn.


  Na ja, da waren sie hier noch ’ne klitzekleine Idee von entfernt. Wenn diese Typen hier kamen, dann zu fünft, jeder eine leere Aktentasche in der Hand, Sambalatschen, meistens wirklich schmutzige oder auch sehr fadenscheinige Uniformen an. Und immer legten sie ihr verdammtes, schmalzbehaftetes Uniformbarett mit der Öffnung nach unten auf die Back! Fürchterlich! Und dann verglichen und suchten sie. Suchten nur Fehler, um daraus entweder einen „offiziellen Fall“ zu machen, der durchaus bis zu mehreren Tagen andauern konnte, oder einen Warentausch ableiten zu können.


  Und richtig! – Da! – Ha!


  Hatten sie denn endlich was! Endlich was gefunden! Wie schön war das denn? Hier! Und zeigten auf ein Seefahrtsbuch, wo die ausstellende Behörde in Kiribati den Namen des Inhabers erst falsch geschrieben, dann durchgestrichen und schließlich neu daneben geschrieben hatte. Da kam dann so nahezu beiläufig die Frage „was das denn wohl hier sei?“ Und zeigte auf das Durchgestrichene. „What does that means, Captain?“ – Tscha, du Torfkopp, wat miens dat woll? – „It‘s corrected by issuing authority.“ – Ja, aber musste das nicht dann abgestempelt sein, wenn es korrigiert wurde? Und warum war das hier nicht passiert? – Ja, wuchs mir denn Gras aus den Ohren? Ich war das doch gar nicht gewesen, verdammoma! Es folgte die von mir erwartete Frage, was sie nun wohl bloß tun sollten? Denn leider, leider …“ – „How much?“ war meine spontane Antwort, das zauberte schnell mir wohlwollende Gesichter an die Back. Und die Bestätigung, dass man mir doch nur helfen wollte, keiner wollte mir was Böses und alle Behörden täten nur ihre Pflicht und ich wäre doch wohl ein richtig echter „Gentleman-Captain“. – Ja, leckt mich doch!


  Der nächste Tag brachte neue Gäste, nämlich die Institutionen, die mich, das Schiff und sich selbst kontrollierten. Später kamen noch eine „Immigration Surveillance“, die die Immigration kontrollierte. Richtig witzig war noch die „Narcotic and Drug Forces“, die angeblich nach Drogen suchten. Auch hier bemerkte der geübte Beobachter einen krassen Unterschied zu deren Kollegen in Ländern, die wirklich ernsthaft nach Drogen suchten. Ich war allerdings schon vorgewarnt worden durch meinen Vorgänger, der mir eine Liste gab, die alle Medikamente enthielt, die in Nigeria als Drogen angesehen werden würden. Nun gab es tatsächlich Schiffe, die drogenhaltige Medikamente durch die Welt karrten – in der Schiffsapotheke wohlgemerkt. Auf meinem letzten Boot hatte ich neben Opiumtinktur gegen akute Magen-Darm-Geschichten auch richtiges Morphium an Bord. Das waren natürlich auch richtige „gefährliche“ Drogen und mussten demzufolge in einem extra zu führenden „Betäubungsmittelbuch“ nachgewiesen sein mit allen Zu- und Abgängen. Das war Vorschrift nach internationalem Recht.


  Schiffe aber, die in Übersee ausgerüstet wurden, also wie nun das meine hier, das noch nie deutsche Gewässer gesehen und geschmeckt hatte, mussten aber auch den international vorgeschrieben Satz Medikamente mitführen. Weil diese Medikamente nicht geflogen werden durften, wurden die Schiffe dann mit sogenannten Substituten ausgerüstet. Das waren ähnlich wirksame Medikamente ohne Drogenbestandteile, diese unterlagen demzufolge nicht dem Betäubungsmittelgesetz. Und das mache dann mal einem Schwarzen klar, der Drogen sehen wollte! Aus diesem Grund hatten wir alle Medikamente, die auch nur einen Hauch einer Droge, wie zum Beispiel das saugefährliche Codein enthalten konnten, die aber auf einer imaginären nigerianischen Drogenliste als „Drugs“ ge(brannt)markt waren, aussortiert und bei mir im Safe eingesperrt. Wie dem auch sei, die Liste dieser Medikamente gab ich dem dunklen Drogen-Menschen.


  Der verlangte nun, diese alle sehen zu wollen. Ich sagte ihm, dass die sicher im Tresor verwahrt seien. Nee, nee, die müsste er schon zu sehen kriegen. Also hatte ich alle meine kleinen Drogen in einem Bierkarton zusammengepackt und ihm präsentiert. Mit schiefem Blick zog er das eine oder andere Teil aus dem Hümpel und tat so, als wenn er Verfallsdaten kontrollierte. Und das war’s. Sein Tagewerk hatte er heute erledigt! Geschafft! Uff! Trotz seines schmutzigweissen Gewandes sah er nicht wirklich so aus, als wenn er was von Drogen verstünde, geschweige denn Ahnung hätte von dem, was ihm die aufgedruckten Daten erzählen wollten und konnten. Das war ihm aber ebenso egal wie mir, denn ich musste nur aufpassen, dass er nichts „wegfinden“ konnte. Namen spielten gleich gar keine Rolle, sicherlich konnte er lesen, aber ob das Kamillenextrakt war oder Pulmotin, die sehr wichtige Kontrolle mit wissendem Blick und sein geschäftiges Gebaren reichten völlig aus, um seine Existenz zu begründen.


  Auf Verfallsdaten achteten sie hier aber ganz gut. Das war einfach zu checken: Zahlenvergleich. So hatten die Jungs hier herausgefunden, dass unser Zwieback „mindestens haltbar bis April 98“ sei. Das wurde natürlich als Ablaufdatum gewertet und keine Sau brachte sie nun davon ab, dass damit der Hersteller nur eine Mindesthaltbarkeit garantierte und keine Mindestverbrauchzeit! Nun würden wir in Bälde mit einer Labelmaschine alle Tüten und Verpackungen mit einem neuen „Verbrauchsdatum“ versehen. So gingen wir lästigen Fragen in Zukunft aus dem Weg. Wat nich ‘n Quatsch! Sollten besser ihr Augenmerk auf die inländischen Belange, sprich Schlepper, Effizienz der Behörden und qualifizierte Lotsen legen, damit man das hier als vollwertigen Hafen respektieren konnte und nicht von einem Adrenalinschub zum nächsten wanken musste! Stattdessen aber kontrollierten sie ordentlich ausgerüstete Neubauten!


  Wir lagen vis-a-vis einer „normalen“ armseligen Fischersiedlung, die sich am Ufersaum hauptsächlich aus Bretterbuden im wahrsten Wortsinn, Stelzenhütten mit Wellblechdächern im Mangrovendickicht erstreckte. Das war Tin-Can-Island, wo die Ärmsten der Armen vegetierten. Die sich daraus ableitende latente Diebstahl- und Piratengefahr nahm der Charterer sehr ernst. Bei uns an Bord strolchten zehn uniformierte Wachmänner herum, die von zwei bewaffneten staatlichen Naval-Offizieren unterstützt wurden, die für Ruhe und Sicherheit sorgen sollten. Das hatten sie auch gut hingekriegt. Es gab keine Zwischenfälle. Das war also Apapa. Oder Lagos.


  Zum nächsten Hafen, Cotonou, dem Haupthafen von Benin, ehemals durch Franzmännern von den Götzen, Geistern und Schamanen „befreit, entwöhnt und christlich missioniert“, also „zivilisiert“ worden, brauchten wir nur etwa drei Stunden Fahrtzeit. Da musste ich mich tüchtig beeilen, um alle Papiere komplett vorzubereiten. Denn das ging immer erst, wenn ich alle Ladungsdaten vom Chief Mate hatte.
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