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  Für meine Freunde und Kollegen, die mich seit Beginn unterstützten, förderten und treu begleitet haben. Für jene, deren Wort mir wichtig war und die nicht immer darauf bestanden, dass das ihre das ultimativ letzte war, jene, die zuhörten und halfen, jene, die mir zur Seite standen und schlussendlich jene, die sich noch immer mit mir gemeinsam freuen können und wollen.
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  Anstelle eines Vorworts


  Wie es weiterging oder:


  Jeder ist seines Glückes Schmied


  Im Oktober 2006 änderte sich mein Leben. Der Blaubeer hatte die Firma gewechselt, das Eisen war immer noch heiß, das ich schmiedete. Nicht einfach so aus dem Hut, sondern mit Bedacht und nach vielen Abwägungen, weil: Der ,Beer’ an sich war von Haus aus doch schon behäbig und recht träge. Ein langes Nachdenken und, zugegeben, auch zweifelndes Grübeln gingen dieser Entscheidung voraus. Irgendwann war’s denn doch zu viel des Bösen und nicht mehr zum Aushalten. Ich dachte mir, dass das, was ich beim letzten Reeder gerade durchgemacht hatte, nicht wirklich nach Wiederholung schrie und irgendwie sah’s dort ganz danach aus: Wiederholungen inklusive.


  So war ich nun schlussendlich und folgerichtig in dieser Firma gelandet. Gerüchte sagten, es sei der Mercedes unter den deutschen Reedereien, ich aber glaubte eher, dass es nicht mehr als eben nur ein Gerücht war und ich das prüfen sollte, ob man Mercedes fuhr oder doch nur einfache Volkswagenmenschen ihrem Tageswerk nachgingen. Außerdem hieß es, dass es die Reederei nächst Gott sei. Auch so ’n Schnack, den es zu widerlegen galt. Und dass sie ziemlich arrogant und überheblich seien und auf andere gerne leicht von oben herab– wenn überhaupt– blickten.


  Schon im August verschaffte ich mir einen ersten Eindruck bei den Einstellungsgesprächen. Es waren derer immerhin vier (!) an der Zahl, die ein potentieller Kandidat und Bewerber absolvieren musste, ehe man in den ausgewählten Kreis der ,Begnadeten’ aufgenommen werden konnte. Das klang viel, aber war doch immerhin ein Zeichen dafür, dass man sich wohl seine Pappeimer recht sorgfältig aussuchte. Ein gutes Zeichen! Dass sowas heutigentags notwendig war, sah man doch am ehesten an meinem letzten Reeder und dessen Lizenzträger. Alle Reedereien suchten wie verrückt Leute, denn der Seefahrt ging es wie schon lange nicht mehr so schlecht, weil die Charterraten fielen, die Tonnagesteuer drückte und der Weltmarkt so widerlich ungerecht war. Deshalb wurden auch ungebremst Schiffe gebaut wie verrückt. Eben! Weils ihnen doch soooo schlecht ging. Das war schon auf eine gewisse hinterhältige Art ‚logisch‘. Wie auch immer, die Seeleute hatten von dieser Entwicklung einen Vorteil, denn sie konnten sich nun ihre Ausbeuter freibestimmend selbst aussuchen, bei denen sie sich andienten und verkauften. Und wer mehr zahlte oder bessere Bedingungen bot, der konnte sich aus der Schar der Bewerber die Besten herauspicken. Die anderen mussten schließlich das nehmen, was übrigblieb– wie jüngst gerade sehr persönlich, quasi hautnah erlebt mit meinem letzten Arbeitgeber.


  Die Gründe für mein Ausscheiden nach fünfzehn Jahren treuen Diensten waren schnell vermeldet: Die Schiffe waren nahezu durchgängig Chinabauten, die einen zunehmend mangelhaften Lebens- und Arbeitsstandard dem Motto „Wenig Geld– wenig Schiff“ folgend schon von Haus aus boten. Offizierspersonal, das sich überwiegend aus den Ostseeanrainerstaaten rekrutierte, Crews aus Kiribati, eine sehr unbefriedigende Arbeits-Urlaubsregelung, was mit langen Arbeitskontrakten einherging, und schließendlich ein Haustarif, der sich vom gewerkschaftlichen Tarif des Verbandes der Reeder doch recht heftig unterschied. Als Krönung, sozusagen das Sahnehäubchen obenauf: mein Chef, der eben genannten Verbandes sogar noch vorsaß. Sozusagen die weintrinkende, doch wasseranmahnende weiße Weste in Personalunion.


  Mein Start in der alten Firma war 1991. Unvergessen meine ersten Schritte nach der Wende. Die frühen Neunziger waren nicht die schlechtesten. Es waren meine zweiten Lehrjahre, wenn auch keine leichten. Zu der Zeit waren die Kollegen noch deutlich angenehmer und das Leben an Bord noch ein gutes und ein angenehmes, für jeden, der guten Willens war. Für den Start hätte ich es damals kaum besser treffen können. Wie sich Zeiten doch ändern konnten!


  Auf der anderen Seite waren natürlich jetzt auch gewisse Anreize in der neuen Firma, die mich in meinen Entschluss eindeutig positiv bestärkten. In meiner neuen Anstellung genoss ich nicht nur den Vorteil beachtlicher– voll tariflicher!– monetärer Zuwendungen, auch eine Betriebsrente und eine anteilige Prämie, die vom Betriebsergebnis abhing, konnten sehr überzeugend punkten. Viel mehr wog aber, dass alle Schiffe unter deutscher Flagge registriert waren und die Flotte deutlich moderner und mit größeren Einheiten bestückt war. Die Offiziere setzen sich überwiegend aus Deutschen, zunehmend aber auch aus Polen zusammen und die Crew kam immer von den Philippinen. Die Urlaubsgestaltung lief nun unter dem Kürzel „1:1“, was nichts anderes hieß, als man für einen Arbeitstag an Bord einen Freizeittag gutgeschrieben bekam. Wie gesagt, bei vollem tariflichem Lohn!


  Nicht zu vergessen der Umstand, dass es sich zwar um einen, zugegeben, recht großen Familienbetrieb handelte, aber der Kapitän als solcher– und sogar, wenn’s nur ein Blaubeer war– auch wirklich als Repräsentant der Firma wahrgenommen und behandelt wurde. Das war möglicherweise nicht immer im Einklang mit den individuellen Geschmäckern, aber eine deutliche moralische Aufwertung meines Berufsstandes. Ein völlig anderer Schnack als zuvor. Kaum vergleichbar.


  Na, jedenfalls waren das alles Gründe, die mir die mehr oder weniger schwierige Trennung etwas schmackhafter machten. Worum ich trauerte, waren eigentlich die Kollegen in der alten Firma, mit denen ich mich im Laufe der Jahre zusammengerauft hatte und doch immer gut klarkam. Insbesondere die Piepels im Büro, mit denen man doch schon ein sehr freundschaftliches Verhältnis pflegte, da hatte sich was in fünfzehn Jahren entwickelt, man hatte die gelegentlichen Unebenheiten des Lebens gemeistert– gemeinsam und mit Hilfe der Landlüds im Kontor. Das war natürlich nun perdu und würde dauern, bis sich so ein Verhältnis wieder entwickelt würde. Nun war ich wieder am Anfang, ein kleines Licht, das man erstmal argwöhnisch beäugte und sorgfältig abzuchecken hatte. Aber kam Zeit, kam auch Rat und man würde sie erkennen an ihrem Gang, die Schweine, die zum Stall gehörten.


  Die vier Einstellungsgespräche waren nur jeweils von etwa halbstündiger Dauer und bei verschiedenen Herren der Firma. Beim Personalchef sowieso, der mich im Prinzip auf die kommenden Gespräche schon immer mal vorbereitete. Etwas komisch guckte ich, als er mich fragte, ob ich nicht einen Anzug oder wenigstens eine Krawatte oder so hätte? Hatte ich aber nicht mit! Also am gleichen Abend noch im nächsten Herrenausstatter ein stattliches Hemd und einen passenden Schlips gekauft, um am nächsten Tag den Erwartungen etwas besser gerecht zu werden. Ich traf beim zweiten Treff den Chef des Managements. Auch ein sehr angenehmes und freundliches Gespräch. Dieser wiederum bereitete mich auf meinen nächsten Gesprächsteilnehmer vor, auf dessen Gesprächsliste ich eine Woche darauf stand: Dem Chef des Finanzvorstandes, der ebenso ein gewichtiges Wort bei der Entscheidungsfindung hatte. Schließendlich dann ein paar Tage darauf das letzte Gespräch mit einem hohen Tier aus der Geschäftsleitung, also einem aus der Mahagonietage. Der fuhr früher selbst mal zur See und wollte nun über meine persönliche Seefahrtsgeschichte einiges wissen, was mich bewog und getrieben hätte, zu wechseln, welche Absichten und Prioritäten ich setzte oder hätte und dergleichen mehr. Schon kurz nach dem letzten Gespräch teilte mir der Personalchef mit, dass ich mich so gut wie als fest eingestellt betrachten könne, auch wenn ich jetzt noch keinen Vertrag in der Hand hätte. Ich sollte nur noch beim vorherigen Reeder kündigen und dann ohne Verzug zu ihnen kommen. Der Vertrag mit der „Star Container Shipping Company KG & Co.“ wurde mir Wochen darauf auf dem Postweg zugestellt. Nun hatte ich es endlich richtig amtlich schwarz auf weiß!


  Zum 30. September bat ich um die Aufhebung meines bestehenden Arbeitsverhältnisses und trennte mich endgültig nach einem eher belanglosen Gespräch vom Personalchef der Reederei „Lamberts & Büttner“. Zwar bot man einiges auf, um mich umzustimmen, aber ich lehnte freundlich dankend ab. Die Würfel waren gefallen. Nun auch nicht mehr, meine Herren! Und jetzt ganz plötzlich wäre alles möglich gewesen, die Höhe der Heuer wäre nicht das Problem, auch Schiffe ohne Kiribati-Crew würden zukünftig möglich sein, und natürlich könnte ich auch mal ein neues Schiff in Dienst stellen, wenn ich denn bliebe. Weil ich doch einer der ,alten’ Hasen wäre, und seit langem kontinuierlich gute Arbeit ablieferte. Na, eben so ’n Zeug, was man dann immer sagte, wenn man einen behalten wollte. Mitte Oktober bekam ich ein abschließendes Zeugnis, dessen Grundtenor zufolge ich durchaus in der Lage gewesen wäre, eine führende Stellung in dieser Reederei gleich vorgestern noch zu übernehmen. Na, das waren halt Worte auf Papier, darauf durfte man sich nicht allzu viel einbilden. Es war nicht wirklich ernst gemeint. Der letzte Satz in der Art, wenn ich zurückwollte: Alle Türen stünden mir stets offen. Das musste zwar nun auch nicht mehr sein, war aber trotzdem gut zu wissen, als ich diese Tür sanft aber energisch hinter mir verschloss. Ohne die leiseste Absicht zu pflegen, je dorthin zurückzukehren.


  Lesath Express (2006-2007)


  Neues Schiff mit neuen Regeln


  Ölhavarie vor Panama


  Erinnerungen


  Tragik an Bord


  Taucher in L. A.


  Hong Kong United Dockyard


  Landgang Hong Kong


  Große Not in der Mirs-Bucht


  Keine Ablösung für den Chief Mate!


  Deutscher und Pole


  Am 28. Oktober machte ich mich auf meine geliehenen Fiat-Punto-Beine und düste nach Hamburg, um den Flieger nach Halifax über Paris und Toronto zu kriegen! Die ersten Hürden lagen in Deutschland! Ich kam pünktlich in Hamburg an, die Uhr tickte auf kurz nach fünf Uhr, als ich den Wagen ordnungsgemäß, tanken inklusive, abgab. Das Malheur fing an! Leider, leider! Mein Gepäck! Natürlich, Was sonst? Das Schaltergesicht guckte schon ganz doof, als mein Koffer achtunddreißig Kilogramm anzeigte. Ich guckte doof zurück. Na, nun wussten wir ja beide, dass dieses Gepäck etwas mehr wog. Die Schalterdame meinte, dass in den Staaten inklusive Kanadas ein Gepäckstück zweiundzwanzig Kilo nicht überschreiten dürfe! Umpacken? Wenn ja – wohin? Wenn das nicht ginge – was denn dann?


  Hach!


  Und dann auch noch einen Rolli! Also, das ginge ja nun gleich gar nicht! Vierzehn Kilogramm! Ihr böser Blick traf mich. Das allein war ein Unding an sich! Dann müsste ich doch zu Hause bleiben! Alle beschwichtigenden Worte, die mir auf die Schnelle einfielen, treue Augenaufschläge und eine freundliche Miene waren vergebens. Ich muss den Laptop herausnehmen. Vor ihren Augen, weil sie mir sonst kein Ticket ausstellen würde. Ich packte meine Plünnen vor ihrem Schalter um und aus. Nun endlich war sie zufrieden und ließ mich ziehen. Nicht, ohne mich zu verwarnen, dass ich den Laptop ja nicht wieder zurückpacken solle! Sie würde mich beobachten, wehe!


  Oben im Café packe ich alles zurück und kaufte mir noch einige Zeitungen. Sie hatten auch eine Umhängetasche für zwanzig Flocken, in der ich dann meinen flachen Rechenknecht verpackte und etwas geschützter transportieren konnte. So stieg ich in den Flieger nach Paris. Nebel und congestion auf dem Vorfeld. Wir warteten. Man servierte Saft und gute Worte. Dann aber ging’s richtig los. Wir düsten nach Paris, wo ich nach langem Umherirren – Nautiker, was? – endlich mein Terminal nach Toronto fand. Und noch vier Stunden Zeit bis zum Einchecken … Ich tröstete mich mit einem Baguette und einer Kaffee Latte und stöpselte mir Musik ins Ohr. Bis hierher war ich nun schon dreimal komplett zöllnerisch durchleuchtet worden. Schuhe inklusive. Es war entwürdigend und nicht zu begreifen: barfuß durch die Sperre … Die einen wollten auch den Laptop sehen, die anderen wieder nicht, die einen scherten sich um mein Nähzeug, was andere völlig kalt ließ. Einer fragt sogar seinen Vorgesetzten, ob zwei Sicherheitsnadeln erlaubt seien, die er in meinem Nähzeug fand. Oder ob ich damit nicht doch … vielleicht gar in böser terroristischer Absicht etwa den Piloten …? Wie witzig! Naja. Nichts dagegen zu sagen, wenn alle nur gleich gründlich wären.


  Im Flieger nach Toronto waren – natürlich! – überwiegend Franzosen. Neben mir eine Dame um die Mitte Vierzig, die offensichtlich mit einer größeren Reisegruppe nach Kanada düste. Sie sprach kein Englisch, ich kein Französisch und sie hatte doch so gar keine Ahnung davon, wie man elektronisch Mah-Jongg und Patience spielte. Gerne zeigte ich ihr die Einstellungen und wie man wieder neu beginnen konnte und drehte mich schnell auf die Seite, die Filme waren eh alle auf Französisch, lediglich mit englischen Untertiteln. Darauf konnte man leichten Herzens verzichten. Also Stöpsel in die Radartüten und weggedämmert.


  Mit einer guten Verspätung landete das Ding in Toronto und ich hatte zwei Stunden Zeit zum Umsteigen in die andere Kutsche. Meinen Koffer musste ich schon selbst vom Band pflücken und ihn wieder einchecken, obwohl man ja in Hamburg gemeint hatte, dass er komplett durchgecheckt wäre. Was wussten die in Berlin, was in Kanada abging? Also nochmals eine Durchleuchtung und dann in die Transithalle, wo ich auf die Anschlussfliege wartete. Die kam auch mit Verspätung an, musste erst gereinigt und aufgetankt werden, ehe sie anderthalb Stunden später wieder klar zum Beladen war. Fast alles Geschäftsreisende, die zum Wochenbeginn irgendwo hinmussten. Daher hatte sie wohl auch kaum Gepäck im Bauch, außer jenes eines einsamen Seemannes, der dafür umso gewichtiger zuschlug … Mit einem furchtbaren Rumpeln setzt der Flieger auf’s Rollfeld auf. Gerade noch so gut gegangen, mochte man meinen, so wie das geknallt hatte! Davon wurde man wenigstens auf’m Schlag munter. Ohne große Umstände ging’s zur Gepäckhalle, wo ich meinen Koffer schon nach wenigen Warteminuten glücklich wiederfand. Auch stand der Agent schon mit meinem Namensschild wartend in der Empfangshalle. Schnell war das Gepäck verstaut und wir fuhren auf einem Freeway Richtung Hafen. Nach einer kurzen halben Stunde stand ich vor einem Schiff. Ein Riesenschiff.


  Wow! Das war ja mal ein Klopper! Hell leuchtete der orangenfarbene Schornstein mit seinem blauen Logo, den doppelten „S“, die von zwei Klammern eingerahmt wurden, irgendwie erinnerte es an das alte „Salen“-Reedereilogo, nur dass die Klammern nicht oben und unten, sondern links und rechts einander zugewandt standen. Das Logo der „CSSC“, meinem neuen Arbeitgeber „Container Star Shipping Company KG & Co“, sah höchst eindrucksvoll aus, sicherlich stammte die Designerarbeit aus einer Hamburger Künstlerschmiede.


  CMS „Lesath Express“, knapp dreihundert Meter lang, zweiunddreißig breit, vom Kiel bis zur Mastspitze ganze vierundfünfzig Meter! Namensgeber wie für die gesamte Flotte waren Sterne, dieser nun aus dem Sternbild Skorpion: „Lesath“, der letzte Stern am Schwanz, quasi der Stachel des Tierchens. Der zweite Namensteil „Express“ vermittelte nur den Eindruck eines schnellen Schiffes oder Services, so ungefähr. Hatten sich sicherlich hochbezahlte Köpfe Gedanken drum gemacht. Ich brauchte nur damit zu fahren, egal wie sie auch hießen. Maximaler Tiefgang laut Zeichnung etwas weniger als zwölf Meter, fünfundfünfzigtausend muntere Pferde im Bauch, die es auf bis zu vierundzwanzig Knoten bringen konnten. Die Fläche des Ruders war so groß wie eine luxuriöse Einraumwohnung: sechzig Quadratmeter. Der Propeller legte bei einer einzigen Umdrehung den theoretischen Weg von achtkommasieben Meter zurück. Das Eisenschwimmschiff schleppte viertausendsechshundert TEUs weg, es war 1998 in Pusan gebaut worden. Mein Schiff! Mööönsch!


  Freundliche Filipinos empfingen mich an der Gangway und trugen mein Gepäck hinauf. Den Alten traf ich erst am nächsten Morgen, denn das Schiff sollte anstatt um 0500 schon um 0300 Uhr auslaufen und nun war es gerade Mitternacht. Der musste ja meinetwegen nicht extra früher geweckt werden. Das Auslaufen verkniff ich mir und schlief endlich den Schlaf der Gerechten, bis ich am nächsten Morgen erholt aufwachte. Auf hoher See. Sich leicht in völlig glatter See wiegend lief das Schiff aus der Bucht von Halifax nach See in Richtung Europa.


  Ich traf den Kapitän in seinem Office. Ein hagerer Typ meines Alters stellte sich mir vor. Sehr förmlich. Wir hatten nun alle Zeit der Welt, uns zu beschnuppern und uns das Schiff sukzessive so zu übergeben, dass auch ich das verstand. Ich machte mich erstmal auf den Weg und ging durch die Aufbauten, Maschine und übers Deck, um mir ein Gesamtbild zu verschaffen. Meinen ersten Eindruck konnte ich nur offenen Mundes so umschreiben: dieses Schiff war ja nagelneu! Musste wohl erst vor wenigen Monaten abgeliefert worden sein. Tatsächlich war es schon ganze acht Jahre alt! Hut ab und Respekt! Das glaubte man doch nicht, wenn man es nicht selbst gesehen hätte. Mein Gott, wie ging denn sowas, hä? Was musste man machen oder was musste geschehen, um diesen Zustand so hinzukriegen oder zu halten? So hatten einige chinesische Neubauten meines vorherigen Arbeitgebers nicht bei ihrer Auslieferung ausgesehen! Junge, Junge, das allein war schon mal eine Herausforderung ohnegleichen, die meinen ehrfurchtsvollen und uneingeschränkten Respekt einforderte!


  Meine Kammer, die ich für die nächsten zehn Tage vorübergehend bewohnte, war etwas dürftig und nicht sehr komfortabel. Ein feiner Salon mit Bar diente den Offizieren für die Freizeit. Die Messen waren nebeneinander gelegen und so vom Stewardpersonal leicht und gut übersehbar zu bedienen. Der Swimmingpool in den Aufbauten untergebracht, sehr klein, dafür aber auch sehr warm. Eine Sauna gab’s allerdings auch hier nicht. Obwohl die zukünftigen Schiffe wohl das Glück haben sollten, eine zu haben, wie es gerüchteweise hieß. Die Gänge und das Treppenhaus waren geräumig und sehr hell. Einen elektrischen Stuhl fand ich auch hier, der zwischen Kapitänsdeck und Maschine verkehrte. Die Brücke überraschend großzügig und offen angelegt und den letzten Empfehlungen für eine sichere Brücke entsprochen, will heißen: einen guten Rundumblick vom Steuerstand aus. Das Freifallboot hatte man im Containerstau achtern angeordnet, eine für mich eher ungewohnte Örtlichkeit, weil bei den Chinabauten alle Freifallboote unmittelbar direkt in den Aufbauten integriert waren. Nun trennten uns vom Boot also noch einige Bays, gute sechzig Meter. Der Maschinenraum war ein Gedicht! Den sonst üblichen Maschinenkontrollraum suchte ich jedoch vergeblich. Die gesamte Maschine, Hilfsdiesel inklusive, wurde von der Brücke aus überwacht und gesteuert. Man startete also die Hilfsdiesel von der Brücke! So leicht und einfach, wie man einen Fernseher einschaltet! Und überall eine, fast möchte man poetisch werden, blütenreine Sauberkeit. Riesig schien die Neun-Zylinder-Hauptmaschine, deren Höhe wohl locker das Doppelte unseres Hauses ausmachte. Ein Wellengenerator sorgte für Ruhe auf See, dann wurde der benötigte elektrische Saft quasi nebenbei von einem Generator erzeugt, der von der Antriebswelle der Hauptmaschine mit angetrieben wurde. Der Name dieses Generators? Kurz und bündig: ‚Wellenwilly’. Nur während der Revierfahrt und im Hafen mussten also Hilfsdiesel laufen. Das war wesentlich ökonomischer und wirklich angenehmer für die Maschinengang, denn dadurch wurde der Geräuschpegel deutlich gesenkt. Mit einem feinen Nebeneffekt, dass wir in den Aufbauten ebenfalls geräusch- und vibrationsberuhigt wohnten. Wenigstens so lange uns’ Wellenwilly arbeitete. Schönes Ding!


  Was mich aber wirklich am meisten verwunderte, war die Aufgabenverteilung der Offiziere! Der Erste Offizier machte augenscheinlich nahezu alles! Der Alte hatte sich fast nur um die administrativen Belange zu kümmern, wobei hierbei der Zweite noch zuarbeitete. Der Chief Mate war nicht nur für die Beladung, sondern auch für die Sicherheit, die Werterhaltung an Deck, die Medizin und die ISPS-Sache verantwortlich. Komisch, komisch. Der Dritte machte die Navigation und ging dem Chief Mate im Sicherheitsbereich helfend zur Hand. Des 2ten Offiziers Department war die Klarierung und alle Nautischen Berichtigungen und Belange inklusive der Brückenausrüstung. Der Alte hatte die Organisation der Arbeiten und finale Kontrolle an den Backen. Nicht zu vergessen die Einklarierung, Anmeldungen, Mailverkehr und das Berichtswesen an die Reederei. Zu Anfang ein völlig undurchsichtiger, überwältigender Wust an unendlich vielen Nachrichten, Reports und Meldungen an Werweiß-nicht-alles. Ich hoffte, dass sich das im Laufe der Zeit alles klärte und für mich durchsichtiger würde. Schließlich kamen andere ja wohl ganz gut klar damit. Warum also nicht auch ein Blaubeer? Immer wieder stand zu Anfang so eine unüberwindlich scheinende Hürde, weil es obendrein widersprüchliche Aussagen gab, die sich auf dem ersten Blick sogar bissen oder sich entgegen der allerersten oberflächliche (falschen) Logik aufgebaut hatten.


  Der Alte, den ich nun ablösen würde, machte ebenfalls gerade seine erste Reise und schien auf diesem Gebiet auch nicht sehr sattelfest zu sein, denn er hatte den alten Ordner seines Vorgängers neben sich zu liegen gehabt und schrieb in gleicher Reihenfolge an die gleichen Adressen die gleichen oder ähnlichen Nachrichten. So würde ich das anfänglich natürlich auch machen, um mich zum Luftholen für die erste Zeit über Wasser zu halten. Auf alle Fälle war das Report- und E-Mail-Wesen sehr viel aufgeblähter und umfangreicher als bei „Lamberts & Büttner“. Das war mal klar! Ob es gut oder besser wäre, blieb abzuwarten.


  Zwei Tage vor dem Englischen Kanal veranstalteten die Absteiger, es waren alles Deutsche, eine Farewell-Party im Salon. Dazu spielte die bordeigene Band und es durfte auch getanzt werden. Frisch gezapftes Bier wurde ausgeschenkt. Und auch ich war für eine kurze Weile dabei. Der Alte bedankte sich bei der Besatzung für die erfolgreiche Reise, die nun hinter ihnen lag und wünschte den Zurückbleibenden alles Gute. Im Gegenzug bedankte sich der Sprecher der Crew, der 3te Ingenieur, artig für diese Ehre und die freundliche Unterstützung und Zusammenarbeit. Dann setzt die Musik wieder ein, mit viel zu viel Bass, den der Bosun zupfte, und der Blitz haute mit Hingabe und Schmackes auf die Trommelfelle und Becken, dass man kaum sein eigenes Wort verstand. Die Crew war sichtlich von der Musik hingerissen und glücklich. Musik lag ihnen sehr, wie ja auch Karaoke zu einer ihrer am meisten geliebten Freizeitbeschäftigungen und ‚Hauptsportarten’ zählte.


  Ich wollte mich gerade davonstehlen, um noch ein paar Rechnerarbeiten zu erledigen, da eilte mir der Elektriker hinterher und hielt mich fest, ich möge doch noch etwas dableiben, weil man mich noch offiziell seitens der Crew begrüßen wollte. Na, was nich ’ne Ehre! Also kehrte ich um und der Speaker ergriff nochmal das Mikro und das Wort, nachdem die ,Proud Mary’ jaulend verklungen war. Man wünschte mir alles Gute und ließ mich wissen, dass die Crew sich auf eine gute Zusammenarbeit freute. Na, nun musste ich ja auch noch was sagen, wollte ich mich standesgemäß einführen und ich ließ mir ein Glas mit dem reedereieigenen Sekt füllen und trat ans Mikrofon und bedankte mich für die freundlichen Worte und drückte mich dahingehend aus, dass ich mir die beste Mühe geben wollte, uns eine schnelle, sichere und glückliche Reise zu bereiten. Dazu, so ließ ich mich hinreißen, baute ich auf eine gute und fruchtbare Zusammenarbeit, die auf gegenseitige Achtung und Wertschätzung beruhte. Dann erhob ich das Glas und prostete ihnen mit einem „Cheers!“ zu. Sie waren begeistert. Na, zugegeben, etwas pathetisch, gewiss, aber sehr effektvoll und wie alle Filipinos mochten sie solche überzogenen Sachen. Ich dachte, dass ich damit einen guten Start eingeläutet hätte.


  Endlich konnte ich das Schiff in Bremerhaven übernehmen. Das Schiff an der Stromkaje fest vertäut. Leider hatte der alte Alte seine Kammer nicht früher geräumt, so dass ich noch bis zum Abend des Übergabetages gezwungen war, in meiner kleinen Bucht zu hocken und aus dem Koffer zu leben. Aber all das war doch erstmal unwichtig! Es kamen nun alle möglichen Lieferungen, Besichtiger und Serviceleute gaben sich die Klinke in die Hand und natürlich – wie konnt’s denn anders sein? – kam auch noch ein Audit über uns, also eine Inspektion von der Reederei. Nebenbei übergaben wir uns offiziell das Schiff und draußen warteten fünf Auf– und ebenso viele Absteiger. Ein netter Tag. Und ich merkte dabei deutlich, dass in der Tat vieles am Alten vorbeiging. Die Klarierung? Machte doch der Zweite! Das, was fünfzehn Jahre immer mein ‚Kern‘-Geschäft gewesen war – wurde nun durch einen Nautiker erledigt. Ging ja auch! Wenn das so weiterging, dann war das wirklich eine Erleichterung, aber ich musste auch sagen, dass mir immer ein ungutes Gefühl blieb, denn die Arbeit machte dann einer in seiner Freizeit, der vielleicht schon acht Stunden Wache hinter sich hatte und obendrein weniger verdiente. Ich musste mir was überlegen, um mich selbst in eine etwas bessere Gefühlslage zu bringen.


  Ich nutzte die letzte Möglichkeit, den scheidenden Alten noch die eine oder andere Frage zu stellen. Inzwischen war er nur noch leicht genervt und neben sich, weil er nun auch schon seit 0200 Uhr auf den Beinen war. Dann noch diese doofe Überprüfung. Ich konnte ihn zu gut verstehen. Der erste Tag allein brachte gleich einen gehörigen Schwung Arbeit mit sich und ich wusste kaum, wo mir der Kopf stand. Als Allererstes versuchte ich, Grund unter die Füße zu kriegen, was den Mailverkehr und die Berichte anbelangte, die ich nun täglich zu versenden hatte. Jeder heftete nur ab, aber niemand traute sich auch was wegzuschmeißen. Für mich ziemlich schwierig zu erkennen, was überhaupt noch wirklich Gültigkeit hatte, was nicht. Ich musste mich durchwursteln und immer hoffen, dass diejenigen, die was würden haben wollen und müssen, mich rechtzeitig erinnerten, wenn’s denn von mir zu spät oder nur unvollständig geschickt werden würde. Langsam lernte ich auch die Crew besser kennen. Alles machte einen netten und harmonischen Eindruck. Mit mir waren wir dreiundzwanzig Leute, darunter ein polnischer Ingenieur, der holländische Chief Mate, drei Deutsche (2ter Mate, Chief und ich) und der übrigbleibende Teil alles Filipinos. Der Chief bekleidete gleichzeitig die Position des Schiffsopas. Wir waren sogar in die gleiche Schule gegangen! Allerdings er ein paar Jahre vor mir. Mithin wären Anknüpfungspunkte ohne Ende zu finden. Der Chief Mate sprach ein sehr gutes Deutsch und Englisch, war mit einer Kanadierin verheiratet und lebte auch dort. Seinen Job machte er bislang vorzüglich und somit hatte ich auch von dort eine ausgezeichnete Unterstützung, obwohl auch er geradewegs seine allererste Reise als Chief Mate machte.


  Nur der 3te Mate fiel aus dem Rahmen, hatte der doch schon von meinem Vorgänger keine gute Einschätzung bekommen, die ich gezwungenermaßen nun mehr und mehr teilen musste. Ein Filipino, wie er im Buche stand. Endvierziger und 2ter Mate! Das sagte dem Eingeweihten schon fast alles. Es stimmte dann was nicht, sonst wäre er schon mindestens Chief Mate gewesen. Aber selbst zum 2ten Mate hatte er nicht das Zeug.


  Alle Fragen um den Proviant waren offenbar völlig ohne geregelte Kontrolle, das hieß, es wurde dem Koch nahezu allein überlassen, was, wieviel und wann bestellt, ausgegeben und gelagert wurde. Wir schöpften aus dem Vollen. Das war nicht das schlechteste Prinzip, beinhaltete aber Gefahren, für die dann der Alte eventuell seine Rübe hinzuhalten hatte. Das Budget für das Jahr wurde vorgegeben, in dem wir uns frei bewegen konnten. Solange das nicht überschritten war, war es der Reederei auch egal, wie man zu Rande kam. Dieses System musste ich mir erstmal zu Eigen machen. Denn der finale Regulator war und blieb letztendlich doch immer noch ich. Wenn’s das Budget also nicht mehr hergäbe, müsste ich schon gute Gründe gegenüber der Reederei haben, wollte ich es gezwungenermaßen überlasten. Und die Lasten waren voll! Manno! Kaum ein Durchkommen! Und hieran erkannte der erfahrene Blaubeer seine Schweine, am Gang nämlich! Gute Köche konnten solch übervolle Lasten und Stores sicherlich gut managen und behielten auch die Übersicht, aber wehe, es waren schlechte Köche! Die nahmen dann nur noch von vorn, wo es bequem und einfach war und man nicht so lange frieren musste. Ein Gefahrenpotential, das ich künftig im Auge behalten musste!


  Jede Passage über einen der Teiche würden von einem Routungsbüro begleitet, das uns das aktuelle Wetter täglich zweimal oder auch öfter schickte und auch eine Beratung anbot, wenn man es verlangte. Damit war gesichert, dass eine Beratung immer möglich war, es wurde nicht nach dem Preis gefragt, sie war einfach da und rundete die Sorge um die schwimmenden Einheiten ab, ob wir sie denn nutzten, lag an jedem Kapitän oder Team selbst. Es wurde aber seitens der Einsatzleitung nachdrücklich darauf hingewiesen, dass wir tunlichst diesen bezahlten Service auch tatsächlich benutzen sollten, denn noch nie war es einfacher, ein Claim abzuschmettern, als wenn man professionelle Routenempfehlungen zur Seite hatte, denen man gefolgt war!


  Bevor wir jedoch den Atlantik erreichen, meldete sich die Maschine mit einer Leckage an einem Zylinderkopf kurz nach Dover erstmal vom Dienst ab, so dass wir gezwungen waren, die Seestraße zu verlassen und uns am Straßenrand der westgehenden Straßenseite zur Reparatur zu parken. Dazu scherten wir aus der Traffic Lane nach Steuerbord aus, um bald darauf ruhig vor Anker zu liegen. Die englische Küstenwache wurde davon in Kenntnis gesetzt und gut war.


  Der Zylinderkopf saß seit 2003 auf der Station und hatte durchaus lange gehalten, wenn man wusste, dass die kaputte Dichtung, an der es nun zum Abpfeifen an einer durchgebrannten dünnen Stelle kam, vor drei Jahren ersetzt worden war. Durch nachlässige Montage war sie nicht richtig mittig platziert worden und nach dem Motto ‚steter Tropfen höhlt den Stein’ an der dünnsten Stelle durchgepfiffen. Das hatte der Chief jedoch schnell gewuppt. Nach nur sechs Stunden konnten wir unsere Reise wieder fortsetzen.


  Meine erste Tour auf diesem Boot über den grauen, winterlichen Atlantik verlief sonst aber komplett stressfrei. Schon das machte mich misstrauisch! Im November! Na, hör mal! Da sollte doch etwas Wind vorhanden sein, was? Wider Erwarten segelten wir aber so günstig, dass zum Ende hin sogar noch fürchterliches Trödeln angesagt war, um den Lotsen in Halifax termingemäß zu treffen. Sogar der Golfstrom, den ich ständig auf dem Zettel hatte, ließ sich kaum sehen. Einen Tag lang haben wir ihn mal kurz zu spüren bekommen, was an der Wassertemperatur abzulesen war, die plötzlich um zwei Grad in die Höhe sprang, sonst war aber nicht viel von diesem gewaltigen Strom, in unserem Fall Gegenstrom, zu spüren gewesen. So erreichten wir in pottendicken Nebel Halifax. Zu sehen war ja nun so reinweg gar nichts, unsere Pier entpuppte sich als ein etwa fünfhundert Meter langes Terminal, an dem wir festmachten. Der Lotse in erwarteter Qualität und die Behörden eher lax und gemütlich. Sie machten nicht viel Trara, sondern sammelten ihre notwendigen Daten ein und hauten wieder ab. Konnten aber auch anders, wenn man auffiel, ließ ich mir vom Agenten berichten, dass ich nämlich auf der Hut sein sollte, wenigstens was die Kantinenwaren anging. Das könne sonst auch schnell mal ganz anders und leicht teuer aussehen!


  Nächsten Tag nahm ich die Gelegenheit war und fuhr mit dem Chief schnell zu einem Shopping-Center. Wir passierten auf der Fahrt dorthin einen Friedhof, auf dem die Toten der Titanic-Katastrophe beerdigt worden waren, die nach der Rettung der Überlebenden noch Tage später tot aus dem Eiswasser aufgefischt wurden. Dort wollte ich das nächste Mal hin, um mir die Gräber anzuschauen. Der Agent wusste, dass sie von einem kanadischen Kabelleger, der am Tag des Unglücks extra zur Unglücksstelle beordert worden war, um nach Toten zu suchen, eingesammelt wurden. Alle anderen waren in New York beerdigt worden, wo auch das offizielle Denkmal steht.


  Kanada in dieser Jahreszeit recht und häufig nebelig. Die Einfahrt wäre bestimmt nett anzusehen, aber wir kriegten nix davon mit. Viele den schwedischen Schären nicht unähnliche Inselchen verstreuen sich in der Zufahrt. Die gesamte Gegend sah in der Tat wie ein Stück Schweden oder Norwegen aus. Sogar die Häuser ähneln sich! Viele Holzbauten, viele flache Gebäude, wenig gepflegte Außenanlagen, zumindest in diesem Bereich Halifax’ gab’s keine Hochhäuser, obzwar zum eigentlichen Stadtkern hin einige höhere, aber eben keine echten Wolkenkratzer zu sehen waren. Viele Ausländer hatten in dieser Ecke ihren Sommersitz genommen. Darunter – wie isses nur möglich? – auch viele Deutsche, deren Portfolio nicht von einer heftigen Schwindsucht geplagt ward.


  Hier kaufte ich mir, nein, doch eher dem Schiff endlich einen vernünftigen Schreibtischstuhl, hatten wir das nicht schon so oft erlebt in der Vergangenheit? Nun war der aber ein Zahn besser, immerhin mit echtem Leder bespannt und nicht etwa irgendein Stuhl, sondern ein ‚Manager Chair’, wie er in dem Laden angetitelt wurde. Genau richtig für uns Schreibtischtäter. Saß sich in der Tat sehr managermäßig. Denn die meiste Zeit meines Dienstes saß ich nun vor der Kiste und schrieb mir die Finger an den Tasten wund.


  Auch das Auslaufen, wieder in der Nacht, ließ nur schemenhaft ahnen, was links und rechts von uns lag: Nebel, so dicht, dass man die Back nicht sehen konnte. So tasteten wir uns zum Ausgang und düsten nach New Jersey, einem Stadtteil von New York. Weit genug vom Zentrum weg, dass man nicht ohne weiteres dorthin kommen konnte, eine gute Stunde mit Bus, Bahn und Taxi waren wohl einzurechnen, wollte man sich die prominenteste Baustelle der USA mal anschauen.


  Diese Gegend kannte ich gar nicht. Das letzte Mal lag ich mit der „Dagobert Maersk“ in Port Elizabeth, Newark, unweit von diesem Hafenbecken, auch schon wieder mehr als fünf Jahre her. Damals waren mir doch meine lieben kiribatischen Kollegen verspätet vom Telefonieren beziehungsweise Einkauf wiedergekommen … und das nach dem 9. September 2001!


  Vor diesem neuen Hafenbecken hatte man, weiß der Geier, warum ausgerechnet hier, ein Mahnmal für die Opfer des 11ten Septembers aufgestellt, das „Tränenmemorial“. Recht geschmackvoll, wie ich fand. Nur dass ausgerechnet Putin in Übergröße auf einer gestalteten Wand im Kampf gegen den Terrorismus verewigt worden war, schien mir ohne Kenntnis des Hintergrunds etwas unklar und erklärungsbedürftig. Das wirkte nur befremdlich auf den Betrachter. Wie mir berichtet wurde, sollte in diesem Hafenbecken demnächst noch ein abgehalfterter Flugzeugträger als Besuchermagnet angebunden werden, der dann als martialisches Symbol der Stärke dem Gedenken dienen soll … Ja, die Amis hatten das immer irgendwie doch sehr mit Militär, Macht und Angeberei.


  Wir schlichen uns am Tag darauf bei klarer, aber sehr kalter Luft aus Newark. Der Nebel hatte sich verzogen. Unser nächster Hafen war Norfolk, das waren keine zwölf Stunden Fahrt bis zum Lotsen. Dort ist die US-Flotte der Ostküste beheimatet, als Pendant zur Pazifikküste, wo diesen Part San Diego übernimmt. Während wir auf unseren Liegeplatz zuhielten, passierten wir eine Menge Fingerpiers, alle waren sie mit grauen und schwarzen Stahlbooten aller Größen und Gattungen der Marine besetzt, die gewartet, ausgerüstet und repariert wurden. Was wir sahen, war ja auch nur das, was wir sehen durften, darüber hinaus natürlich nicht mal alles, was auch noch vorhanden war! Nicht genauer wissen möchte man, was an diesen Küsten alles so auf den Tag „X“ wartete. Allein dieser Anblick war nicht ohne ein Gefühl der Sorge und Furcht um die Zukunft …


  Wer nicht kam oder auf mich wartete, war der Agent, der erst an‘s Schott klopfte, als ich schon immer mal eine runde Mütze Schlaf nachholen wollte. Blödmann! Aber so waren sie: Keine Rücksicht auf die Befindlichkeiten der werktätigen Bevölkerung, die schon seit 0100 Uhr auf den Beinen war.


  Die Lotsen waren dann nachmittags wieder an Bord und wir nahmen wie schon am frühen Morgen die abendliche ‚Parade’ ab. Bei schönstem Sonnenschein fuhren wir an der Armada der Graubleche vorbei. Das fesselte schon meine Aufmerksamkeit. Viele Hubschrauber und Flugzeuge waren in der Luft, es lagen auch etliche Flugdeck- und Flugzeugträger im Hafen. Einer wurde gerade hereinbugsiert. Wir warteten das Manöver in sicherer Distanz ab, das war Futter für meine Kamera! Auch ein Mini-Avec war in der Luft, ich glaube, dass das System „Houston-Eye“ hieß, eine kleine Scheibe huckepack auf einer zweimotorigen Propellermaschine. Wieder und wieder drehte sie über der Bucht ihre Runden, setzte zur Landung an und startete dann, kaum aufgesetzt, sofort wieder durch. Sicherlich ein Trainingsprogramm, wie ich vermutete. Draußen trafen wir ein Luftkissenfahrzeug, das gewaltig Wasser aufwirbelte und erstaunliche wendige Manöver fuhr. Bei der Ansteuerung kam uns dann ein seltsames Gefährt vor die Linse. Keine Ahnung, was das darstellen sollte, vielleicht so eine Art von Stealth-Fahrzeug, also ein Tarnkappenschiff, was ‚unsichtbar’ für das Radar sein könnte. Das schloss ich jedenfalls aus seiner Silhouette und eigenartiger Gestaltung der Aufbauten. So liefen wir weiter nach Savannah. Panama begann auch schon zu zucken, die meckerten und wollten erste Informationen und Listen von uns haben.


  Abends hatte dann der Chief seinen Auftritt, als er verkündete, dass eine der beiden Brennstoffpumpen der Hauptmaschine wegen abnormer Geräusche abgestellt werden müsste. Nun lief fürs erste die Reservepumpe. Aber passieren durfte nun nichts mehr! Die Entscheidung trafen wir gemeinschaftlich. Weil wir in dieser Nacht sehr kräftige See und einen hohen Schwell mit Höhen um elf Meter erwarteten, so sagte es jedenfalls mein Wetterprogramm, wollte ich so schnell als nur möglich nach Süden dampfen und die mir entgegenkommende Front passieren. Nach dieser lauten und stürmischen Nacht, in der wir uns erst mit guter Geschwindigkeit aufeinander zu- und dann wieder voneinander wegbewegten, war an Schlaf nicht viel zu denken. Das Schiff kämpfte, das war deutlich spürbar. Die Gefahr bei dieser Größe war allerdings, dass man in den Aufbauten kaum die Stöße mitbekam, die wir vorne einfingen! Das konnte durchaus dazu verleiten, dass man die Gefahren leicht unterschätzte. Auf einem Bananenboot saß man deutlich dichter dran, wenn’s vorne knallte und das Schiff in die See einsetzte, dort waren es nur runde hundert Meter Entfernung gewesen. Dagegen kam es bei diesen Giganten mit deutlich mehr Tiefgang einmal sehr viel seltener vor, dass das Schiff einsetzte und wenn, dann wurde dieser Stoß von den nahezu zweihundert Metern Schiffsstahl zwischen Aufbauten und Back deutlich federnder aufgenommen und kam bei uns achtern nur stark abgeschwächt an. Diese Überlegung war wichtig, stets im Hinterkopf zu behalten. Am nächsten Morgen hatten wir das Starkwindgebiet dann sicher achteraus und der Chief konnte mit der Reparatur beginnen. Falls nun etwas Unvorhergesehenes dazwischenkäme, könnten wir uns zumindest gefahrlos dem Treiben hingeben. Denn ohne Back-up-Pumpe wollte ich nicht den Fluss Savannah hochfahren. Wenn dann nämlich was käme, und Murphy, so ein Sack war das nämlich, sich zeigte, hätte man null Chance, denn der Strom würde mit dem Schiff alles andere machen, als es steuerfähig zu halten! Dann erst hätte man die hohe Not der Erklärung, wenn die Frage gestellt werden würde, warum man denn nicht draußen was gemacht hätte … als nämlich noch Zeit war? Oder was?


  Es wehte doch noch ziemlich stark und ich hatte schon Befürchtungen, dass die Lotserei vor Savannah ohnehin eingestellt worden sei. Tatsächlich fragte der Lotse mich über die Wetterbedingungen bei uns draußen aus und er frug explizit, ob ich mir sicher sei, den Fluss hochfahren zu können? Dafür erhielt der ein deutliches OK von mir. Denn die Maschine war nach der Reparatur wieder völlig klar. Vielleicht hatte er ja aber genau auf eine gegenteilige Antwort spekuliert, um zu Hause bleiben zu können? Dann kam das Boot mit einem Affenzahn angeprescht, drehte schneidig um unser Heck und war längsseits. Ich drehte unseren Zossen für eine bildschöne Leeseite, damit der Lotse beim Hochklettern nicht noch nass werden würde. Diese Schiffe besaßen Lotsenpforten, so dass der Lotse mitunter nur einen beherzten Sprung zu uns rübermachen musste, um bei uns an Bord im Trockenen zu sein. Der Offizier an der besagten Pforte empfing und begleitete den Lotsen durch den Maschinenraum zum Fahrstuhl bis zur Brücke.


  Als ich mich nach dem Grund der Verwunderung im Gesicht des Offiziers erkundigte, als ich ihn zuvor zur Lotsenübernahme runterbeordern wollte, war es dann an mir, zu staunen und zu wundern! Denn bisher war es Usus gewesen, dass nie ein Offizier bei der Lotsenübernahme oder -abgabe an der Leiter oder eben der ‚Pforte’ vor Ort dabei war! Ein Matrose sollte dafür reichen, so sagte man … Ich glaubte es ja wohl kaum! Ein völlig unseemännisches und sehr sorgloses Verhalten, wie ich es so zuvor noch nie erlebt hatte! Das habe ich dann aber auch – sehr zum Unmut der Offiziere – sofort geändert! Man stelle sich nur mal vor, dass irgendwas bei der Lotsenübernahme oder -übergabe passierte und sofort rasches und sicheres Agieren, aber vor allem professionelles Handeln lebensrettenden Charakter hätte! Konnte ich sowas von einem Matrosen oder Decksmann verlangen, der kaum in der Lage war, sich am UKW richtig auszudrücken? Ein absolutes „No-Go“! Ging ja wohl gar nicht! Jedenfalls nicht mit mir.


  Zur Lotsenpforte. Schiffe dieser Größenordnung haben auf Grund ihrer großen Freibordhöhe Probleme, den Lotsen auf herkömmliche Weise an Bord zu nehmen. Konnte man einem Lotsen gar nicht zumuten, dass er eine dreizehn Meter lange Leiter an der Außenhaut hochkrabbelte. Auf diesem Boot war einige Meter über der Wasserlinie eine wasserdichte Klappe in die Außenhaut reingeschnitzt, die sich von innen hydraulisch bedienen ließ. Die wurde also geöffnet, dann klappt hydraulisch die aus Gittereisen bestehende Abdeckung hoch, worunter eine Winde versteckt war, auf der die Leiter aufgetrommelt war. Von diesem Stauplatz wurde die Leiter nach Außenbords abgetrommelt. War die gewünschte Länge Leiter draußen, bei unseren Tiefgängen waren das so zwischen drei und zwölf Sprossen, klappte die Abdeckung zurück, die Leiter hing draußen und der Lotse konnte sicher und sehr bequem an Bord steigen. Von dieser Pforte führt ein Weg durch den Maschinenraum zum Fahrstuhl, der ein Deck unter der Brücke seine Endstation hatte. So musste der Ortskundige nur lumpige zwei Treppchen noch steigen, um zu seinem Arbeitsplatz in luftiger Höhe von zirka fünfunddreißig Meter über dem Wasser zu kommen. Schöner Gag. Da habe ich aber Augen gemacht, als ich das zum ersten Mal gesehen habe! Na gut, so ging’s natürlich auch. Typisch Kapitalisten, wollten die Matrosenarbeit minimieren und durch Maschinen ersetzen! Tssss-tssss!


  In diesem Zusammenhang erinnere mich doch noch gerne und mit einem leisen Anflug von Wehmut eines Missgeschickes, das mir mal als Matrose passierte. Bei strahlender Sonne im Kielkanal, ein 600ter Kümo der DSR, ich der Wachmatrose. Wir wollten den Lotsen in Breiholz wechseln. Dazu musste die Lotsenleiter von Backbord nach Steuerbord umgesetzt werden. Das geschah etwa fünfzehn Metern vor den Aufbauten, von wo mich der Lotse und der Alte gut beobachteten, wie ich mitbekam. Ich wollte alles auch ja richtig machen. Jungfacharbeiter, der ich war, dem die seemännische Erfahrung noch völlig abging. Meine erste Reise als Vollmatrose. Außer der eigentlichen Leiter mussten dazu auch ein Rettungsring, eine Arbeitsleine und eine stählerne Haltestange, die in die Reling gesteckt wurde, damit der Lotse, obenstehend, festen Halt fand, auf die andere Seite geschafft werden. Den Ring und die Leine trug ich noch einzeln rüber, die Lotsenleiter, nur etwa vier bis fünf Meter lang, zottelte ich ebenso hinter mir her auf die andere Seite. Aber die Stange! Ich dachte mir wohl gar nichts dabei! Das konnte der junge Blaubeer doch viel einfacher haben: Den Lukendeckel in Augenhöhe, Stahl auf Stahl und ein kleiner Schubs und die Stange, immerhin auch so fünfzehn Kilo schwer, läge doch auf der anderen Seite der Luke und ich sparte mir das Rübertragen. Dachte Blaubeer Junior. Und gab dem Rohr einen Schubs. Mit einem eleganten Bogen – ich staunte noch über den Film, der wie in Zeitlupe vor mir ablief: Wie schnell doch so ,Stahl auf Stahl’ war? – klatschte die Stange auf der Steuerbordseite über die Reling hinaus ins Wasser des Kielkanals! Ein ängstlicher und schuldbewusst-betroffener Blick von mir zur Brücke, wo der Alte nur den Kopf mit finsterem Blick schüttelt. Peinlich, peinlich. So was gab’s heute nicht mehr, nur ein dreimaliges Knoppgedrücke und schon war das Ding geritzt!


  Der Lotse, der in Savannah an Bord kam, entpuppte sich als freundlicher Knabe meines Alters, der nach seinem Urlaub in Costa Rica nun bei uns seinen allerersten Arbeitstag hatte. Der Wind drückte uns heftig und das Schiff legte sich fast um drei Grad auf die Seite, nur vom Winddruck. So segelten wir den River Savannah hinauf. Der Fluss ist in seinem natürlichen Lauf belassen worden und weist eine Anzahl reichlich krummer Bögen auf, bis wir die Stadt erreichten. Immerhin brauchten wir gute neunzig Minuten bis hierher und noch eine weitere Stunde verging, ehe wir festmachen konnten, weil das Schiff erst gedreht werden musste. Mit zusätzlich ausgebrachten Leinen gesichert, weil das Wetter keine Besserung versprach, waren wir dann aber so gut vertäut, damit ich ruhig schlafen konnte.


  An der Pier standen schon ein paar schwarze SUV. Wir bekamen den vorab angekündigten dienstlichen Besuch aus Deutschland. Unser Inspektor in Begleitung dreier Gutachter kletterte die Gangway hoch. Sie alle blieben für die Nacht, und das hatte seine besondere Bewandtnis.


  Auf diesem Schiff hatte es im Vorjahr einen tragischen Unfall gegeben. Der Fall war noch immer nicht vollständig geklärt und durchlief eine um die andere Instanz, das Verfahren zog sich hin. Ein Besatzungsmitglied war dabei zu Tode gekommen. Wie und warum, darüber stritten sich nun Gutachter, Gerichte und die Hinterbliebenen. Fakt war, dass der Unglückliche in einer Abteilung der Hauptmaschine, wir erinnern uns: Achtzehn Meter lang, vier Stockwerke hoch, mit neun Zylinderstationen, eingesperrt gewesen war. Die Bedingungen in diesem, sagen wir mal, ‚Raum’ allein hätten für ein Überleben durchaus ausreichend realistisch sein können, wenn man denn Herr aller seiner Sinne und rational vorgegangen wäre. Das hatte der Junge offenbar nicht gemacht oder machen können. Sicherlich, das konnte heute niemand mehr mit Bestimmtheit sagen, hatte er in Panik und in lebensbedrohlicher Verzweiflung alles falsch gemacht, was ein ruhig überlegener Techniker nicht gemacht hätte, der das im Nachhinein zu beurteilen hätte. Wer wusste schon von sich, wie er reagieren würde … Offenbar verkomplizierten dann Verfahrensfehler im internen Schiffsbetrieb den weiteren, keiner rechten Logik folgenden Ablauf des Geschehens, nicht ganz auszuschließen war auch eine laxe Dienstdurchführung an Bord, die in der Kette der unglücklichen Umstände möglicherweise keine unwesentliche Rolle gespielt haben dürfte. Infolgedessen der Verunglückte erst im nächsten Hafen tot aufgefunden wurde. Er hatte seine letzten Stunden in einer Abteilung des Hauptmotors eingesperrt zugebracht, ohne den Hauch einer Chance, sich bemerkbar zu machen. Niemand hörte ihn, offenbar störte sich auch keine Nase wirklich am Fehlen des Ingenieurs! In den USA mit einem Mann weniger abzuhauen, das war sicherlich früher, vor 2001, leicht und gut möglich, aber doch nach 09/11 nicht mehr! Das verwunderte mich schon sehr, weil es so extrem von der Regel abwich! Dann musste man doch erst recht gucken, suchen und fragen! Äußerst tragisch und mich persönlich zutiefst berührend. Ein entsetzliches Drama, wenn man nur gedanklich versuchte, sich selbst in diese fürchterliche Situation hineinzuversetzen. Es lief einem das kalte Grauen den Rücken nicht nur runter, sondern auch gleich wieder hoch! Wie erschreckend tragisch!


  Die Gutachter hatten lediglich einige Druck- und Temperaturwerte in der besagten Abteilung gemessen. Das war’s auch schon. Natürlich hatten die Amis das Schiff damals von Amts wegen erstmal festgehalten, Befragungen angestellt und all das, was zu machen war, wenn ein unnatürlicher Todesfall auftrat. Sie ließen sich von der Besatzung überzeugen, dass ein Unfall durchaus in Betracht kommen könnte. Schließlich akzeptierten und nahmen sie den Todesfall als solches zu den Akten, schafften den Toten an Land und ließen das Schiff frei, es durfte weiterfahren. Nun war das bei den Amis wohl so, wenn kein Verbrechen vorlag, sondern nur ein Unfall, wurden die Unterlagen nach einer bestimmten Zeit vernichtet. So war das wohl auch in diesem speziellen Fall geschehen. Außerdem wurde anscheinend von behördlicher Amiseite reichlich geschlampt und schlecht ermittelt. Denn es stand jetzt die Frage: Starb der Junge, weil die Hauptmaschine lief, oder war er bereits tot, bevor die Maschine angeschmissen wurde? Das hätte rechtlich Konsequenzen und natürlich auch heftig versicherungstechnische, nahm ich an. Aber die entsprechenden Beweise, Blutproben, Analysen etc. waren ja nun nicht mehr zugänglich oder verfügbar, weil mittlerweile vernichtet, offiziell und legal vernichtet. Beweisvernichtung nannte man hierzulande solche unverständlichen Abläufe in Behörden.


  Das sah doch aber beim abendlichen gemütlichen ,CSI’-Geflimmer extrem anders aus, wenn die Amis sehr professionell alles Böse überführten und dank einer überaus super ausgestatteten Technik selbst noch aus allerkleinsten Krümeln den Anbauort und Erntezeit eines Weizenkorns hervorzaubern konnten!


  Nächster Halt: Manzanillo, Panama. Wir passierten auf dem Weg nach Süden die Bermudas auf ihrer Ostseite und waren nach Passage der Windward-Meerenge, die Enge zwischen Haiti und Kuba, in der Karibik. Mir allzu gut bekannte Gewässer … Jamaika ließen wir an Steuerbord liegen und steuerten direkt auf den Kanal zu. Die Winde waren angenehm, in der Karibik blies der Wind immer aus östlichen Richtungen, so dass wir auch davon ein wenig profitierten, weil er uns schob. Jetzt im Dezember war die Karibik ein angenehmer Ort, wenngleich sich die Luftfeuchte immer noch gut über neunzig Prozent bewegte. In Manzanillo angekommen, wurde uns mitgeteilt, dass unser Liegeplatz besetzt sei und wir noch einige Stunden, es wurden dann später tatsächlich ganze sechs, warten müssten. MS „Susanne“ machte sich an unserem Platz breit, ein MSC-Dampfer. Und als „Susanne“ das Weite suchte, konnten wir uns an den noch warmen Platz verholen. Es war früh am Morgen, als wir mit einem sehr unfreundlichen und ziemlich unprofessionell wirkenden Lotsen einliefen. Man könnte die Wand hochgehen! Sowas stand mir in der Nock leider nicht zur Verfügung und so guckte ich nur ziemlich verbissen und verkniff mir meine Kommentare. Nur gut, dass wir schon am Nachmittag wieder draußen waren und ich froh sein durfte, diesen Lotsen wieder los zu sein, denn der vom Morgen hätte uns abends auch wieder rausgebracht! Auf Reede warteten wir auf unseren Slot. Durch die sechs Stunden Verspätung hatten wir leider unseren gebuchten Slot für den Kanal verpasst, Dank dafür, liebe „Susanne“! Mit Vorbuchungen konnte man einen Haufen Geld sparen, wenn man den Termin denn auch einhielt! Je früher man buchte, je billiger wurde die Passage und so eine Bootsgröße wie die unsrige kostete dann schon mal für eine Passage rund zweihundert Riesen. Hatte man mehr Knete zur Verfügung, könnte man auch sofort einen Slot kriegen, dann würde ein anderer halt rausgeschmissen, der weniger gezahlt hatte. Einfaches Prinzip, um seine guten Kunden, nämlich die mit der Knete, bei Laune zu halten.


  Aber unser Fahrplan gab das her und wir warteten noch einen ganzen Tag, ehe wir dann durch den Kanal gingen. Ich hatte schon eine Mail von einem entgegenkommenden „Express“-Dampfer gekriegt, der lag wie wir auf der anderen Seite und wir würden uns im Kanal treffen. Zum Fototermin. Es war die „Sabik Express“, auf der dortigen Brücke ein Kollege, mit dem ich einst zusammen auf der „Hansa Koralle“, einem 1.000-TEU-Schiff von „Lamberts & Büttner“, fuhr. Man kannte sich also. Schiffe dieser Größe gingen immer bei Büchsenlicht durch den Kanal, ganz im Gegensatz zu den Bananenbooten und anderen kleinen Feedern, wie das letzte Mal mit der „Hansa Brutus“. Da konnte nicht so viel passieren, wenn die bei Nacht womöglich irgendwo mal gegenfuhren oder aneckten, anders bei unserer Größe, dann konnte der Kanal schon mal für Stunden gesperrt bleiben, wenn man quer verkantet drinsteckte! Das Risiko wurde so wenigstens minimiert.


  Am Sonntagnachmittag, ich hatte uns einen schönen kuscheligen Ankerplatz gleich neben der Einfahrt ausgesucht und wir wären sozusagen gleich die Nummer Eins beim Einlaufen, rief mich der Chief an und meldete mir, dass er keine guten Nachrichten für mich hätte, denn wir verlören Öl!


  Da konnte ich schlecht ruhig bleiben. Alles mit ‚Öl‘ ist immer Brandstufe „Eins-plus-plus“. Ich flitzte im Eil-Geschwindeschritt das Treppenhaus hinunter, denn auf den Fahrstuhl zu warten, dauerte gerade dann immer ewig. Der Chief zeigte mir an unserer Steuerbordseite einzelne kleine Bläschen Öl, die von unten hochperlten und sich sofort, jedes Bläschen für sich, zu einem quadratmetergroßen Ölfleck ausbreiteten, der schnell mit der Strömung achteraus vertrieb. Das Öl war von uns, keine Frage, das hieße aber, dass das Öl aus Tank „1“ kommen musste, der sehr weit vorne lag, denn nur dort hatten wir Schweröl im Bauch. Die Bläschen erschienen ungefähr alle zehn bis fünfzehn Sekunden eine einzelne. Nicht viel, aber ein sehr deutliches Zeichen auf eine Undichtigkeit, auf etwas Unnormales. Wenn damit ein Schiff über die Reede donnerte, dann sah man das schon recht deutlich, auch wenn man meinen könnte, dass zehn solcher lütten Bläschen in der Minute nicht gerade die Welt wären. Nee, für das Schiff nicht, das könnte immer so weitergehen, ohne uns zu beunruhigen, aber die Umwelt, die Gesetze, gerade in der Karibik, das als Sonderschutzgebiet deklariert ist! Dort darf gar nichts eingebracht werden, nicht mal Essensreste! Die gesetzlichen Normen waren, wie übrigens ebenfalls für die Ostsee und dem Mittelmeer gültig, mit Erfolg drastisch hochgesetzt worden. Da konnte man nicht kommen mit ‚nur ein paar Droppjes‘! Geharnischte Strafen könnten folgen! Strafen, die durchaus leicht eine sechsstellige Größe erreichen könnten! Und wer wollte das schon?


  Aber zurück zu unserem Schaden. Der Chief erzählte mir, dass sie schon früher in dem Schweröltank öfter Seewasser, was dort ja nun so gar nicht reingehörte, gefunden hatten. Also bei den wöchentlichen Analysen, die die Maschinenleute vornehmen mussten, wurde immer wieder Salzwasser im Brennstoff festgestellt. Woher kam das? Es gab schon einige Möglichkeiten: Ein Riss in der Außenhaut, eine undichte Schweißnaht, eine leckende Ballastwasserleitung, die durch den Schweröltank führte oder ein kaputter Flansch, auch ein Riss zu einem benachbarten Ballastwassertank war denkbar. Dann aber hätte man im Ballastwasser gleichfalls Öl finden müssen. Oder auch dass vielleicht ‚nur‘ einer der Ablass-Stutzen undicht war? Das waren die sogenannten Leckschrauben, die zur Reinigung des Tanks im Trockendock geöffnet werden konnten, damit dort auch der letzte Tropfen rauslief. Schon vergangenes Jahr mussten durch Taucher Leckpropfen nachgezogen werden. Also könnte das höchstwahrscheinlich wieder der Grund sein, dachten wir.


  Was also war zu tun? Möglichst schnell und möglichst effektvoll? Erstmal umpumpen! Das dauerte naturgemäß Stunden, wenn nicht Tage. Wir fingen sofort damit an. Eigentlich hätte ich nun, um der Vorschrift voll zu genügen sofort eine Meldung nach Panama absetzen und damit einen Hornissenschwarm Interessierter aktivieren müssen. Das ließ ich aber erst mal besser sein. Noch nicht. Wenn einer käme, könnten wir immer noch sagen, dass wir das noch gar nicht gesehen hätten … Und dann aber sowas von sofort reagieren! So viel war es nun auch wiederum nicht. Obwohl jeder Tropfen eigentlich schon einer zu viel war. Wir meldeten das nach Hamburg, unser Inspektor wurde informiert und wir koordinierten unsere Tätigkeiten vor Ort. Erstmal war es wichtig, heil durch den Kanal zu kommen. Aber einen Taucher bräuchten wir schon, der zumindest nachschaute, ob was zu sehen sei, von wegen Riss oder so. Ich nahm Kontakt zu einer Taucherfirma in Panama auf, die mir vom Inspektor empfohlen worden war. Stunden später, das Pumpen war gut fortgeschritten, hörte unsere Quelle plötzlich auf zu sprudeln!


  Der Leser erinnert sich an die Physik? War der Außendruck gleich dem Innendruck, erfolgte kein Austausch von Flüssigkeiten in verbundenen Gefäßen, wird wohl Physik der 7ten gewesen sein. Durch eine Leckage, egal wie groß und egal auch wo, waren wir selbst nun ein verbundenes Gefäß oder Behälter, wobei der andere Behälter recht groß war – das Meer. Oder die Leckage war über der Wasseroberfläche, dann aber müsste was an unserer Außenhaut zu sehen sein. Was wir nicht bestätigen konnten. Der Tank hatte eine Füllhöhe von sechzehn Meter über dem Kiel. Das Schiff hatte einen Tiefgang von zwölf Meter, drückte also das um vier Meter höhere Öl auf den Inhalt. Von außen drückten in einer Tiefe von zwölf Meter eben einskommazwei Bar und wenn wir auch im Tank nur zwölf Meter Öl gemessen hätten, wäre der Druck gleich gewesen und wir hätten draußen nix gesehen. Lenzten wir weiter, würde umgekehrt also Wasser eindringen, wie schon zuvor gelegentlich beobachtet. Machte das Sinn? Ja, das machte tatsächlich Sinn!


  Der Taucher hatte sich vorher schon selbst abgemeldet, denn auf Reede wäre die Strömung so stark gewesen, dass es sich aus Sicherheitsgründen verböte, am Schiff zu tauchen. Ich sollte auf die Innenreede kommen. Na, das konnte ich doch schwerlich tun und sagen konnte ich ihm im Klartext erst recht nicht, dass wir doch Schweröl verlören! Also bliesen wir die Sache offiziell ab und vertagten alles auf Long Beach. Bis dahin hatten wir auch Zeit, den Tank zu bedampfen, damit er so gut es eben ginge, schon gereinigt wäre. Dazu würde einfach Dampf in den Tank geblasen, der sich mit dem Öl zu einer unappetitlichen Masse verband, die dann abgesaugt werden konnte und musste, was vorzugsweise durch eine Landfirma zu geschehen hatte – und richtig Knete kostete.


  Am Montag erhielten wir die Aufforderung, uns in die Schlange der wartenden Schiffe einzureihen, um mit der Kennung „South 18 Delta“ durch den Kanal zu gehen. Die Kanalinspektoren, die vor jeder Passage jedes Schiff beäugten und die Genehmigung zur Passage offiziell ausstellten, hatten bei uns nichts zu beanstanden – wie denn auch, hey? So trödelte ich noch fluchend eine geschlagene Stunde vor dem Loch, denn der Anker war schon lange oben und aus dem ,Kommsemalschnellran’ war ziemlich flink ein wunderbares ,Wartensieihrlotsekommteinehalbestundespäter’ geworden. So musste ich mich mit Bugstrahler und Maschinenmanöver auf dem Punkt halten, was nicht einfach war, aber nach einigen weiteren Flüchen war die Zeit dann auch rum und unser Lotse schwang endlich seinen Wanst an Bord.


  Die Passage war wie üblich mit sehr professionellen Lotsen, bei Tage war es ja sowieso viel schöner. Diese Meinung hatte ich früher nicht. Denn mit den Bananenbooten fuhren wir ja zwangsweise immer nur nachts durch den Kanal, so dass ich gar nicht die Kehrseite der Passage kannte. Als ich noch Matrose war, gab’s für mich nichts Schöneres, als vorne auf der Station des Nachts Ankerwache zu gehen! Wie ruhig, wie schön und wie harmonisch sich doch Technik unter, neben und hinter mir mit der Natur um mich herum verband! Keine Geräusche außer einem gelegentlichen leichten Plätschern unserer schwachen Bugwelle und denen der abertausenden Zikaden und anderen Gezieferchen in den Büschen, Mangroven und Urwald um uns herum! Dazu fürs Auge die indirekte Beleuchtung des Ufersaumes des gebaggerten Kanals! Was gab es Schöneres, als etwas zu träumen? Und jeder Pieps oder Schnarren im UKW war schon eine böse Störung dieser feierlichen Andacht und innerlichen Einkehr sondergleichen!


  Wir trafen gegen 1300 Uhr eine unserer moderneren Schwestern und ich unterhielt mich mit meinem Kollegen. Wir standen in den Nocken und winkten uns zu. Er schaffte es noch bis Weihnachten nach Hause. Die „Sabik Express“ war mal als „Schiff der Zukunft“ konzipiert und gebaut worden. Eine Minimalbesatzung mit vierzehn Leuten sollte das hochautomatisierte Schiff bewegen. Die Brücke nur ein Nest, ausreichend für zwei Leute … Alle Offiziere sogenannte SBO, Schiffsbetriebsoffiziere, also Doppelpatentler. Ingenieure waren Nautiker und umgekehrt, dadurch weniger Personal. Nach der Brückenwache noch eine Maschinenwache hintenan. Davon war man wieder abgekommen. Man hatte den ursprünglichen Zustand wiederhergestellt: Nun fuhren sie dort drüben wieder drei Nautiker und drei Techniker. Und entsprechendes Crewpersonal ebenfalls.


  Überall wurde am Kanal gearbeitet, um ihn zu verbreitern. Ameisengleich krochen „Caterpillar“- und „VOLVO“-Trucks über die Hänge und bauten terrassenartig das Erdreich ab. Unmengen Aushub wurden weggekarrt und sonst wohin verklappt. Auch im Kanal selbst wurde gesprengt und gebaggert, was das Zeug hielt. Ja, der Panama-Mann hatten sich sehr viel vorgenommen, wollte er den Zeitplan noch einhalten und den Kanal für die ‚Noch’-PostPanmax-Schiffe rechtzeitig öffnen. Dann erst würden sie zu echten ‚Panmax’-Schiffen werden. Das waren die heutigen 13.500-TEU-Schiffe mit Schiffslängen bis zu vierhundert Meter und achtundvierzig Meter Breite.


  Diese Passage dauerte exakt von 0800 bis 2000 Uhr, als ich das Schiff die letzte Meile, nun ohne Lotsen, nach Südosten steuere. Der Pazifik hatte uns wieder. We’re pacific-born again. Sozusagen. Es empfing uns wahrhaftig ein herrlich friedlicher Ozean. Fünf schöne Tage sollten folgen, ehe wir vor Los Angeles’ Hafen Long Beach vorliegen würden.


  Nichts passierte während dieser Überfahrt. So ruhig sah man das Wasser selten. Aber in der Mitte, sozusagen über Hawaii, braute und brodelte es gewaltig. Die Prognose erzählte uns was von einem sechzehn Meter hohem Schwell. Im Durchschnitt. Und der wurde bekanntlich aus den kleinen Sechs-Meter-Dingern und dessen Sechsundzwanzig-Meter-Brüdern gebildet. Musste man schon um die großen Berge gut herumfahren und sich die lütten aussuchen, um es gemütlich zu haben … Wenn’s man nur so leicht wäre!


  Aber erstmal war es wirklich schön. Groß ändern konnte man eh nichts, rüber fliegen ging nicht und schwimmen mussten wir so oder so. Also abwarten und die Entwicklung beobachten, die uns zu weisen Entscheidungen führen würde. Hoffentlich.


  In Long Beach war ich das letzte Mal 1997. Wie doch die Zeit verging, tsss-tsss-tsss … Schon wieder zehn Jahre vergangen. Es kamen die angekündigten Taucher mit einem Boot längsseits und suchten nach unserem Leck. Dazu wurde der Tank vorsichtig aufgeblasen. Mit Luft natürlich. Das dauerte wahnsinnig lange: Es brauchte gute zwölf Stunden, um drinnen endlich einen Überdruck von einskommadrei Bar zu haben, denn unser Tiefgang war immer noch zwölf Meter. Wenn das Loch am Boden war und nicht an der Seite, dann musste der Innendruck dort immer größer sein, als der Wasserdruck von außen, sonst sähe man ja keine Luftperlen blasen, nee, Quatsch: Luftblasen perlen. Zur Orientierung ließen wir mit Gewichten beschwerte Leinen herunter, damit der Taucher wusste, von wo bis wo sich der Tank erstreckt. Die Suche wurde dann erfolglos abgebrochen, die Leckschrauben waren dicht. Musste es also einen Riss irgendwo geben, den es nun zu finden galt. Aber der Taucher war gut! Der war sehr gut sogar. Denn er prüfte nochmal alle Plattenschweißnähte. Dort fand er aber auch nichts, hartnäckig checkte er nochmals die Leckschrauben und nachdem er dort etwas Farbe abkratzte, merkte er, dass die Luftblasen seiner Ausatemluft irgendwie so komisch trüdelten, wenn sie dort an einer Stelle waren, ganz so, wie wenn man einen starken Fön anhätte und einen Tischtennisball dort ranhielte. Als er weiterkratzte, wurde der Riss unter der Farbe sichtbar: halbmondförmig um die Leckschraube herum, zirka sechzehn Zentimeter lang. Dort wurde nun das Wasser, was noch im Tank stand, durch die von oben drückenden einskommadrei Bar Luft unsichtbar herausgedrückt. Wasser sah man natürlich nicht im Wasser. So hatte er nur an der Luftbläschenreaktion, die er zudem mit Video festhielt, den Riss feststellen können. Da drauf musste man erst mal kommen! Schlaues Bürschchen, dieser Taucher! Gott sei Dank gefunden! Auch hier: „Gefahr erkannt – Gefahr gebannt!“ So wurde schnell entschieden, dort einen guten Patschen aufzuschrauben, der die Leckage erstmal provisorisch soweit abdichten würde, dass kein Wasser mehr eindringen könnte. In Hong Kong sollte diese Stelle auch von innen soweit repariert werden, dass der Tank wenigstens bis zur nächsten Werftzeit wieder normal zu benutzen wäre.


  Unser Provisorium ging nun folgendermaßen: Die Stelle wurde metallisch blank gebürstet, links und rechts ein Bolzen auf die Außenhaut angeschweißt, dann eine acht Millimeter dicke Stahlplatte zugeschnitten, mit Rippen gegen Verbiegung verstärkt und mit zwei dem Abstand und Größe der beiden Bolzen entsprechenden Löchern versehen. Dazwischen kam dickes Moosgummi und dann wurde der Patschen mittels der beiden Bolzen über der Leckage fixiert und kräftig angezogen. Das hielte bis ins nächste Jahrtausend! Die Platte an sich war ja nur so schuhkartongroß.


  Mit einer leichten Verspätung verließen wir Long Beach am Abend und düsten nach Oakland. Dreiundzwanzig Knoten bei reduzierter Fahrt erzählten uns: Ein uns wohlmeinender Strom setzte mit uns. Frühzeitig reduzierte ich die Maschinenleistung noch weiter, damit wir nicht noch übers Ziel hinausschössen und treiben müssten. Denn der Lotse war deutlich später avisiert.


  Smoketime am nächsten Tag. Der 3te Nautiker rief mich an. Ich verstand nur, dass ,irgendwas’ oder ,irgendwer’ oder ,irgendwo’ collapsed sei. Ich eilte zur Brücke. Dort lag einer unserer Jungs auf dem bloßen Deck! Oops? Der Chief Mate war schon vor mir hier, zwei weitere Matrosen standen auch herum. Was war denn da los? Der Chief Mate klärte mich auf. Der Mann hatte draußen in der Nock gearbeitet und die Brückenfenster gewaschen, er betrat, nachdem seine Arbeit fertig war, die Brücke, setzte sich kreidebleich auf die erstbeste Gelegenheit und rutschte im nächsten Moment auch schon haltlos vom Sessel. Er klagte über starken Kopfschmerz und sein linkes Auge sähe nicht mehr scharf …


  Da gäbe es sicherlich ’ne Menge Ursachen für. Wir versuchten, ihn erstmal zu beruhigen und ich fragte mich durch seine Geschichte. Er erkannte mich, wusste auch, welcher Tag heute war. Aber er zitterte leicht und wir zogen ihm die feuchten Sachen aus und hüllten ihn in herbeigeschaffte Decken. Seine Beine wären so verkrampft, meinte er und weinte. Sein Kollege übersetzte uns sein Tagalog-Geheule: Er habe solche Angst, weil er nicht wusste, was mit ihm sei. Das war ja mehr als verständlich! Ich versprach ihm, dass ich sofort alles unternehmen würde, um ärztliche Hilfe zu holen und er schon heute Abend in einem Krankenhaus sein würde, wo richtig professionelle Hilfe verfügbar wäre. Das beruhigte ihn etwas, seine Tränen versiegten langsam. Auch dass wir schon so dicht vor dem Loch waren, nahm ihm wohl etwas seine Furcht. Seit Samstag klagte er schon über Schmerzen in der rechten Kopfhälfte und unklarem Blick im rechten Gucker. Ich mutmaßte entweder ‚einfach’ eine Geschwulst, ein Hämatom, also irgendwas Raumbeanspruchendes oder eben was mit dem Auge. Rief aber sicherheitshalber noch das Hafenkrankenhaus Cuxhaven an, das immer unser erster Ansprechpartner war. Sofort bekam ich einen Arzt an die Strippe, dem ich so gut ich eben konnte, meine Beobachtungen und den Hergang des Geschehens schilderte. Er stimmte mir zu und empfahl die Medizin soundso aus unserem Medizinschrank und sofortige Ausschiffung. Ein zweites Gespräch hielt ich mit dem Agenten, dem ich von dem Vorfall in Kenntnis setzte und um einen Arzt oder Medic bat, der mit dem Lotsen zu uns herauskommen sollte, um weiteres zu veranlassen beziehungsweise uns die Sorge zu nehmen. Nach kurzer Zeit erhielt ich einen Rückruf, nein, einen Doc kriegte er nicht raus, aber er könne mir ein Wassertaxi schicken, das ihn dann sofort in ein Hospital brächte. Dankend stimmte ich diesem Vorschlag zu.


  Nach einigem Hin und Her kam dann doch erst der Lotse, aber gleich danach ging schon das „Taxi“ längsseits und wir gaben den Jungen ab.


  Zügig liefen wir dem Golden Gate entgegen und bereits nach dem Abendbrot hatten wir es im Rücken, wir waren in der Bucht von San Francisco. Die Lotsen waren wirklich eine Klasse für sich! Ganz im Gegensatz zu den Leinenmännern, die sehr langsam und nur unter Zuhilfenahme eines Trucks die Leinen auf die Poller kriegten. Das war eine ganz besondere Sorte Mensch, straff in der Gewerkschaft organisiert und doch auch wegen ihres oft zu bemängelnden und unkooperativen Agierens und Auftretens zu Recht kritisiert.


  So, fest! – Schiff in Position, Herr Lotse? – Der bestätigt mir: „Ship in position!“, gut, dann waren wir also richtig fest. An der Pier stand nun aber der König des Liegeplatzes, nee, gerade eine Königin, denn die Dame winkte uns ganz entschieden zu: Wir sollten noch knapp zwei Meter vorausgehen! So ein Quatsch! So war das aber immer, die dachten, du kannst ein Gewicht von siebzigtausend Tonnen eben mal um zwei Meter verschiften. Wenn das so einfach ginge! Mit einem sehr kurzen Start der Hauptmaschine versuchten wir jedoch auch das. Sowie der Propeller anfing zu drehen, sofort wieder auf Stop. Denn eine Umdrehung entsprach theoretisch einer Wegstrecke von achtkommasechs Meter! Und unsere Masse war träge! Die begann sich erst sichtlich zu bewegen, wenn der Motor schon wieder längst stand! Und nur ‚eben mal anstoßen’ bedeutete immer so mal zehn bis dreißig Umdrehungen, die sich natürlich nicht gleich entfalten konnten, immerhin stand das Schiff, aber wenn es sich dann bewegte, dann kriegte man Augen, wie flink es war und wie schwer es dann fiel, es wiederholt aufzustoppen! Zwei Meter! Die spinnen, die Amis! Ich hatte das schon mal, dass wir, gemeint waren Lotsen, Dockingmaster und ich, uns dermaßen in die Wolle kriegten, weil der schwarze, dicke Mensch an der Pier einen oder zwei (!) Füße mehr verlangte, um die wir das Schiff bewegen sollten! Als wenn der Segen des Weißen Hauses von diesen lumpigen dreißig Zentimetern abgehangen hätte! Ging’s denn noch?


  Mit der Einklarierung waren wir wieder schnell durch, weil es der zweite US-Hafen war und die Immigration schon mal nicht kam. Der Agent kam an Bord und brachte die ersten Ergebnisse von unserem Besatzungsmitglied: Meningitis, Hirnhautentzündung. Ursache unbekannt, er war auf die Intensivstation verlegt worden und würde sicherlich noch drei Tage zur Beobachtung hierbleiben müssen, ehe er nach Hause weiterreisen könnte. Ich musste ihn also abmustern. Wieder so eine kleine Aufregung für mich, weil das Programm für Erstbenutzer doch immer noch ein „Sieben-Siegel-Buch“ war und ich sowas während meines kurzen Hierseins in dieser Firma noch nie gemacht hatte. Aber durch Übung wurde ich, na ja, nicht eben Meister, aber doch Geist, der mehr und mehr sicherer mit diesen Hilfsmitteln umzugehen verstand. Mir kam dabei zu Gute, dass ich doch leicht computeraffine Gene in mir hatte, die mir schon das eine oder andere Glücksgefühl vermittelten, wenn ich solche Herausforderungen keck bestand. Manchmal, zugegeben, auch mit viel Glück, denn Logik war ja nicht immer der Teil, der gerade bei Computern offen lag und leicht erkennbar war. Für Eingeweihte sicherlich, nicht aber für den grünen Sporn, der nicht selten mit dem Mut der Ahnungslosen gewisse Tasten drückte …


  Abends ging ich noch auf einen Zweistunden-Spaziergang an Land. Etwas festen Boden spüren, an den Schienensträngen wie ein Lobo entlanglaufen. Vom Tor zum Schiff brachte mich ein Shuttle wieder zurück. Dessen Fahrerin übrigens die ‚Queen’ von heute Nachmittag war, die uns so gerne noch ein paar Zentimeterchen weiter voraus gehabt hätte. Ich merkte schnell, dass diese junge Dame, die sich womöglich nur etwas Geld mit diesem Zweitjob hinzuverdiente, von der Schifffahrt so richtig null Ahnung hatte. Von wegen Trägheit unseres siebzigtausend Tonnen schweren Wassertransportmittels zum Beispiel. Sie war sehr nett, das war sie tatsächlich. Was allerdings nicht viel heißen wollte, weil alle Amis dir sofort die Zähne zeigten, wenn sie hörten, dass du aus Germany kamst. Immer hatten sie dann schnell einen in der Verwandtschaft oder kannten einen, der mit ihnen studierte oder in die Highschool gegangen war, der wenigstens schon mal in „Heidelbjörg“ oder „Fränkfört“ gewesen war. Oder auch gerne in „Mjunich“, Stichwort: „Oktoberfest“. Und immer waren sie auch ganz versessen darauf, zu wissen, wo du als Fremdling herkamst. Nein, sie wollten es eigentlich nicht wissen, nie wollten sie das wirklich wissen, weil sie sich nie vorstellen konnten, dass es neben den genannten Städten auch noch andere, genauso oder sogar hübschere Städte gab. Das wäre ja wohl kaum zu glauben! Na, ich dachte, die waren doch mit ihrem riesigen, wunderschönen Land so reichlich bedacht und müssten sich selbst erstmal im eigenen richtig auskennen. Uns würde es vergleichsweise genauso gehen. Nur, dass wir ein nicht vorhandenes Interesse nicht heuchelten, sondern zugegeben einfach nicht hatten – es dabei beließen und es dann auch gut war.


  Am nächsten Tag erfuhren wir, dass unser Kranker nun definitiv für weitere drei bis vier Tage im Hospital bleiben musste. Wenigstens war er in guten Händen, die am ehesten noch helfen und die Sorgen leichter nehmen konnten. Ich musterte ihn ab und ließ seine Sachen von seinen Kollegen packen.


  Unsere nahe Zukunft sah derweil nicht sehr gut aus. Wir mussten raus und würden wohl über Unimak/Aleuten nach Japan versegeln müssen. Draußen gab’s viel frischen Wind und viele neu angelieferte Wellen, die im Drittel mit dreizehn Meter vermessen und vermeldet wurden. Ein Tief jagte das nächste. Käme Zeit, käme Rat. Diese Firma hatte einen eigenen Wetterrouter, der das so neben seinem richtigen Job als Wetterfrosch mitmachte. Dessen Wetterbüro riet mir dazu, nicht über Unimak zu fahren. Genau das Gegenteil zu dem, was er als privater Berater empfahl. Da wusste man dann ja genau, was man von den Wetterfröschen so zu halten hatte. Ich traute aber dem privaten mehr und so setzten wir den Kurs nach Nordwesten ab, immer versuchend, vor den heranziehenden Tiefs rechtzeitig nach Norden Strecke zu machen, um sie sicher im Süden zu lassen. Wenn ich auf Westkurs gehen würde, was zwangsläufig früher oder später zu geschehen hätte, wollte ich nicht wieder gen Kamtschatka düsen müssen. Man erinnerte sich, das hatte ich schon mal gemacht: Ostern 2004 hatten wir hübsche Kopfstände gemacht mit der „Hansa Victory“. Wobei die Ladung verrutschte und ich schon dachte, dass unser allerletztes Stündlein geschlagen hätte.


  Nur einen halben Tag nach Auslaufen machte das Schiff nun schon wieder heftig krumm. Noch liefen wir zwar mit guten zweiundzwanzig Knoten gegen die Zeit, aber der Wind drehte und wir waren bald richtig im Kerntief, wie uns das Barometer auswies. Noch stimmte alles. Die Dünung nahm aber zu und wurde länger, höher, gewaltiger und wir verloren gezwungenermaßen an Fahrt. Es begann gelegentlich schon etwas ungemütlich zu werden, wenn das Schiff ruckelte und schutterte. Noch war aber alles im Lot.


  Wir wieselten flink nach Norden, der Unimakpassage entgegen. Immer das riesige Tief an unserer Backbordflanke, und wehe uns, wenn es sich beeilen und schneller werden würde! Nach drei Tagen hatten wir es aber geschafft! Was zwar nicht unser Verdienst war, denn das Tief hat sich nur aufgefüllt und war nun nicht mehr so energiegeladen, sondern traf dafür auf Höhe von Seattle/Vancouver auf die schroffe felsige Küste. Wird ihm und ihr wohl weh getan haben.


  Auf der Brücke standen die Mates mittlerweile im dicken Rock und froren jämmerlich. Draußen hatte es nur noch mickrige zwei Grad und ein schneidend-kalter Wind pfiff sich eins um die Aufbauten und peitschte die Antennen, dass es sich viel stürmischer anhörte als es wirklich war. Aber kalt war es tatsächlich. Immerhin waren wir nun auf europäischer Breite und es war Winter, so auch hier. Unimak passierten wir am späten Nachmittag und zwischen einigen Schnee- und Graupelschauer konnte ich ein paar Steine mit der Fratzenfalle einfangen, die am Wegesrand im Wasser rumstanden. Nee, nee, in dieser Gegend mochte man nicht zur richtigen Winterszeit sein. Auf einigen Inseln unterhielten die Amis sicherlich Raketenstationen gen Westen gerichtet, etliche Sperrgebiete waren ausgewiesen, die man nicht befahren durfte. Übungsschießzeiten waren publik gemacht worden und tunlichst zu beachten … Auf der anderen Seite hatten die Russen genau die gleichen Techniken und Verfahren, nur eben auf Kyrillisch und gegen Osten ausgerichtet … Wat nich ’n Schietkram! Und dabei doch so unnütz heutzutage! Was das für Ressourcen an Material, Zeit und Geld verschlang! Dabei bräuchte man nur zu sprechen und sich gegenseitig zu akzept- und respektieren! Wie dumm nur war der Mensch, das klügste Tier auf Erden!


  Wir wurden doch noch etwas gröber gepackt! Als wir uns aus dem eisigen Beringmeer wieder herausschlichen, wartete ein Randtief auf uns und beutelte Schiff und seine Leute ein letztes Mal. Wir änderten wieder den Kurs auf die Kommandeursinseln zu, das waren die russischen Teile der Aleuten, und nahmen noch Fahrt weg, weil es nun tatsächlich begann recht ungemütlich zu werden. Bei dieser Schiffslänge von zweihundertvierundneunzig Meter war das schon ein ganz anderer Schnack im Vergleich zu einer Hundertsechzig-Meter-Banane. Die tauchte ganz anders ein und passte mit Schick immer genau in die Dünung, dieser Vogel war nun aber so lang, dass, wenn man alles von vorne nahm, man entweder für kurze Zeit nur auf zwei Bergen oder eben mittschiffs auf einem draufsaß. Das war unschön und auch gefährlich, sah zudem ganz schön gewöhnungsbedürftig aus! Tatsächlich war dann ganz ohne Zuhilfenahme technischer Mittel zu beobachten, wie sich das Schiff deutlich sichtbar verbog. Im wahrsten Wortsinn! Man sah leibhaftig, wie es sich durchbog, einen Buckel machte oder sich nach links oder rechts krümmte, wenn gerade eine Welle von der Seite hinlangte! Gemessen hatte ich es nicht, aber zwei bis drei Meter in jede Richtung wird sich der Rumpf schon aus der Geraden verbiegen, wenn man es so offensichtlich beobachten konnte. Man musste also doch wieder handeln, um Schäden abzuwenden und die Möglichkeit einer Schädigung so gering wie möglich zu halten. Das etwa Achtzig-Millionen-Dollar-Baby trug ja um die hundertfünfzig Millionen Dollar an Ladung auf seinem Buckel! Musste man schon so ’n büschen aufpassen, nöch?


  Im Kurilenstrom eilten wir flugs wieder nach Süden, er hatte uns mit voller Wucht gepackt und schenkte uns so anderthalb Knoten, die wir aber gar nicht brauchten. Yokohama war schon an der Leine und gab bekannt, dass unser Fahrplan Korrekturen bedurfte, weil wegen Sturm zu viele Schiffe Verspätungen eingefahren hatten und es sich nun nach hinten aufstaute. Das englische Zauberwort dafür: „Congestion“, Verstopfung. Das klang uns doch alles nur zu vertraut.


  Am frühen Morgen des 18ten Dezember liefen wir die Pilotstation Uraga an, wo die kleinen japanischen Lotsen an Bord kamen, von denen ausnahmslos alle und immer einen Tirolerhut trugen. Dieses Statement ist ewig und musste in die ehernen Annalen der internationalen Schifffahrt so stehen bleiben! Oft hatten sie sich ein kleines Opernglas um den Hals gehängt. Sonst wären sie wahrscheinlich keine Lotsen geworden. Frage mich bitte keiner, warum das so war, es war nun mal so! Immer Tirolerhut und meist Opernglas. Dazu auch immer wieder gerne eine sehr schlechte englische Aussprache. Und immer älteren Semesters. Es wurde von ihnen gesagt, dass es sich bei ihnen alle um ehemalige Marineleute handelte. Doch kannten sie sich nun mal bestens aus und brachten uns auch immer sehr sicher dorthin, wo wir für knapp zehn Stunden liegen sollten. Es war das erste Mal in meinem Leben, dass die Sicht so außerordentlich gut war, dass ich den Fuji-San sehr klar und gewaltig in der Ferne sehen konnte. Sonst hing immer eine Smog-Glocke über der Bucht, dass man bald meinen konnte, die Hand vor Augen nicht sehen zu können, aber nun im Winter hatten wir eine superklare Sicht. Herrlich! Wie geschaffen für ein paar fotografische Gefangene mit der Fratzenfalle.


  Das Auslaufen war für den Nachmittag vorgesehen, doch mussten wir bis nach 1900 Uhr warten, weil der angekündigte Elektriker erst gegen 1800 Uhr mit seinem Flieger landen sollte. Der Lotse brachte ihn quasi mit, weil er Gott sei Dank gerade noch im Auslauf-Zeitfester landete. Nun wollten wir Richtung Kobe auslaufen. Das war nicht so weit weg, wenige dreihundertzwanzig Meilen liegen zwischen diesen beiden Häfen, wir benötigten keine zwanzig Stunden dafür, aber sollten trotzdem erst am nächsten Tag um 1430 Uhr an der Lotsenversetzstelle sein, das bedeutete wieder zu trödeln. Infolge des langsamen Laufens hatte sich ‚dankbarerweise’ ein Zusatzgebläse der Hauptmaschine verabschiedet. Der Chief war absolut nicht amused und versuchte, das – wenigstens in Teilen – dem Nautischen Personal anzulasten, was natürlich ausgesprochener Nonsens war! Denn wenn das Schiff durch den Panamakanal daddelte, liefen die Gebläse die gesamte Zeit, ging gar nicht anders! Das waren, landläufig gesprochen, Ventilatoren der größeren Art, die der Hauptmaschine mit Motorumdrehungen von etwa dreieinhalbtausend Umdrehungen solange zusätzliche Luft zufächelten, bis die Abgasturbolader genug Umdrehungen hatten, dass sie die zusätzliche Luft für eine gute Verbrennung des Schweröls selbst befördern konnten. Das funktionierte aber erst ab Drehzahlen der Hauptmaschine oberhalb der siebzig, dann erst drehten die Turbos so schnell, dass die Lüfter nicht mehr benötigt würden und sich automatisch abschalteten. Bis dahin aber liefen permanent diese drei riesigen Lüfter mit. Und nun war einer davon durch einen technischen Schaden so demoliert, dass man sein Weiterlaufen nicht guten Gewissens vertreten konnte. Ein Lager hatte sich dermaßen erhitzt, dass die Achse, auf der der Lüfter saß, so heiß wurde, dass das Material der Achse an Festigkeit verlor und sich durch den schweren Lüfter daraufhin einfach verbogen hatte. Das war natürlich für den Motor eine viel zu schwere Last, der wurde daraufhin warm, sehr ‚dolle’ warm … Dem kam die Motorsicherung zuvor und schaltete das Teil kurz und bündig ab! Man konnte es dann auch sehr elektrisch riechen: Die Wicklungen des Motors waren durchgeschmort. Das hieß ,Daddeldu’ für diesen Motor. Ersatz nicht an Bord. Musste geordert werden und sowas dauerte gewöhnlich Wochen, wenn nicht Monate. So humpelten wir also mit unserem Boot von Hafen zu Hafen, in der Hoffnung, dass uns ein Ersatzmotor schnellstens erreichen würde. Mit den zwei verbliebenen Lüftern kamen wir gerade so hin, aber wir kratzten am Limit. Also vermieden wir erstmal Langsamfahrt, zumindest, was das ausgedehnte Fahren über Stunden anbelangte. Wenn nötig, wie auch jetzt wieder, dann war es besser, mit gestoppter Maschine zu treiben als langsam zu fahren. Auch Ankern wäre eine Option, wenn’s denn pressierte. So versuchten wir, so schnell wie möglich die Umdrehungen oberhalb der magischen siebzig zu erreichen, damit die letzten beiden Gebläse, so gut es eben vertretbar war, wenigstens geschont werden würden.


  Vier Stunden trieben wir vor Kobe, ehe der Lotse an Bord kam. Bei herrlich glatter See liefen wir in die Kobe Bay ein. Zuletzt war ich mit einer Banane, zwar in derselben Bucht, aber nach Osaka und Sakai. Wir erinnern uns gerne an Osaka: Die von Friedrich Hundertwasser gestaltete Müllverbrennungsanlage und an Sakai: Die einzigartige Zubereitung des Long-Island-Ice-Tea! Musste ich noch mehr sagen? Nur so viel: Dazu steht mehr in den Bänden 1 und 2 des Blaubeers!


  Jetzt lagen wir ganz woanders. Landgang nicht möglich: viel zu weit für einen Seefahrer, um in die Stadt zu kommen. Also blieben alle natürlich und gottergeben wieder an Bord. Auf solche Zustände stießen Seeleute ziemlich oft und immer öfter, das war unser Schicksal. Wir liefen weiter nach Kaohsiung, dem Haupthafen Taiwans. Unsere Verspätung, die wir mit uns schleppten, hatte jetzt einen netten Nebeneffekt. Weil wir nun einmal zu spät waren, die anderen aber pünktlich, machte der Hafen selbstredend erst mal mit den ‚Vorhandenen’ weiter, so dass wir nun störten und irgendwie dazwischengeschoben werden mussten. Bis zum 27ten Dezember auf Reede! Das war so schlecht nicht! So war also das Fest der Feste für alle gesichert – ohne Hafeneinerlei, ohne Landgang und ohne Fahrbetrieb. Maximale Chance für alle, diese Tage etwas genießen zu können. Soweit es eben ging, denn in der Maschine wurde trotzdem gewühlt, weil jetzt endlich die an der stillstehenden Hauptmaschine fälligen Arbeiten durchgeführt werden konnten.


  Alles aber kam anders, jedenfalls anders, als wir bedenken konnten, denn kurzentschlossen wurden wir nach Hong Kong umdirigiert, um die Wartezeit sinnvoll auszunutzen und bei der dortigen Werft unsere Tankgeschichte reparieren zu lassen. Das bedeutete erstmal ein völliges Umdenken, denn alle Informanten mussten nun über die geänderte Situation auf dem Laufenden gehalten werden und das war nicht so mal eben Hopp-Hopp passiert. Also schrieb ich rundum allen Betroffenen, Verdächtigen und sonstigen Beteiligten. Der Werft musste von uns verklickert werden, was wir überhaupt wollten und das einzige Gute an dem ganzen Durcheinander war, dass wir vom 23ten bis 28ten Dezember auf Reede oder eben in der Werft liegen würden. Damit schienen die Feiertage doch noch gesichert zu sein. Alles nun auf Hong Kong fokussiert! Eigentlich auch nicht allzu schlecht. Das neue ETA würde auch gehalten werden können, weil Kaohsiung etwa auf gleicher Höhe lag.


  Nach gut fünf Jahren Abwesenheit war ich nun also wieder mal im Örtchen. Der Lotse ein netter Kerl und wir hatten auf der kurzen Revierfahrt unseren Spaß: Weihnachten stand vor der Tür! Wie ich von ihm erfuhr, würden wir auf Reede bleiben. Wegen unseres Tiefganges könnten wir nicht in die Werft, hätten dafür erst leichtern müssen, was wiederum unnütz teuer geworden wäre und keinesfalls im Verhältnis zum Zweck unseres Kurzbesuches stünde. Aber auf Reede war es doch auch recht schön. Unweit von Green Island schmissen wir unseren Haken ins Wasser. Bei der Wahl des Ankerplatzes mussten wir reichlich zirkeln, denn das Schiff durfte unter keinen Umständen beim Schwoien mit dem Heck in den Seekanal hineinragen, dann gäbe es Mecker vom Hafen und es würde wieder ein Lotse geschickt werden, der uns zu einer neuen Ankerposition zu bringen hätte. Auch das konnte ins Geld gehen, besser also jetzt richtig überlegen und genau agieren! Bei sechs Längen zu Wasser, das waren sechsmal siebenundzwanzigeinhalb Meter Kette, musste man im Hinterkopf behalten, dass auf achtzehn Meter Tiefe locker mal drei Längen in der Schwebe hängen konnten, also am Grunde dann noch rund achtzig Meter Kette verblieben, die sozusagen vom Anker in Position gehalten würden, der sich tief in den Schlamm eingraben würde und das Ende der Kette hielt. Aber um diese ,schwebende’ oder hängende Länge ging es, denn wenn der Strom und die Windbedingungen sich änderten, dann änderte sich auch die Position des Schiffes! Nicht so, wie wenn man einfach einen Kreis um einen Fixpunkt schlagen würde, sondern auf der Bahn eines Kreises, der einen Durchmesser von annähernd fünf Längen haben konnte! Alles zusammengerechnet bestrichen wir in etwa eine kreisförmige Fläche, die einen Durchmesser von geschätzten siebenhundertsechzig Meter hatte! Eine halbe Seemeile! Also immer schön im Kopf mitgerechnet und überlegt! Nachdem wir dann den Anker zu Wasser hatten, sich alles zurechtgerüttelt hatte und endlich Ruhe einkehrte, hatten wir in der Tat zur Fahrwasserbegrenzung eine Distanz von vielleicht dreißig Meter! Dreißig war mehr als Null und somit der Vorschrift entsprochen. Mehr nicht, doch das reichte dem Lotsen und mir. Falls der Wind zunehmen würde, müsste man neu entscheiden.


  Der Lotse war noch nicht von Bord, da kamen auch schon Agent, Werft, Taucher und weitere Firmen längsseits und es erfolgten die ersten Absprachen, bei denen der Chief hauptsächlich das Wort führte und ich als Mithörer nur das letzte Wort hatte, falls es die Reise, Ladung oder Organisation von Aktionen und Entscheidungen betraf.


  Die Reparaturen waren bis zum Achtundzwanzigsten geplant. Schön, schön. Eine Fahrt an Land? – Mit einer Barkasse? – Was kämen denn für Unkosten auf uns zu? – Eine Tour oder zwei täglich? – Der Agent war bestens auf meine Fragen präpariert: Eine Tour, das hieße Hin und Zurück kosteten einhundertvierzig Dollar. Ich schrak zusammen! Reichlich Knete! Wer zahlte das, und in Gedanken arbeitete ich schon an einem Aushang, der Teilnehmer mit Selbstbeteiligung suchte … Der Agent beruhigte mich, das zahlte alles die Firma. Ich dachte mir, pro Tag eine Tour sollte wohl angemessen sein. Und so kam es dann auch. Schon am 23ten abends waren die Taucher am Schiff und entfernen den alten, aufgeschraubten Patschen aus Oakland. Sie bohrten nun Entlastungslöcher und setzten einen neuen zeitweiligen Patschen dort drauf, damit von innen der Riss ausgehobelt und verschweißt werden könnte. Über Nacht wurde das Seewasser-Öl-Gemisch aus dem Tank in die längsseits liegende Barge gepumpt. Am 24ten morgens kamen zwanzig Leute einer Reinigungsfirma und begannen den Tank manuell zu reinigen. Zuvor war ein sogenanntes Gasfrei-Zertifikat ausgestellt worden, damit die Worker ohne Gefahr dort arbeiten konnten. Sie nahmen die öligen Tankreste mit ihren Putzlappen auf und verpackten den Dreck in Plastiksäcke, die darauf mit der Barge an Land gebracht und entsorgt wurden. Erst am 24ten spät am Nachmittag war der Tank in dem betroffenen Bereich sauber und okay für Schweißarbeiten.


  Ich verholte mich noch mit dem 2ten Ingenieur vom Mittag bis zum Abendbrot an Land, um mich an alten Plätzen umzuschauen und mit meinem Gelde nur Gutes zu tun … Wir hatten dann noch in einem chinesischen (hört, hört!) Restaurant zu Mittag gegessen: Ich hatte mir Entenzungen bestellt. Wusste man eigentlich, dass diese Entenzungen einen Knochen haben? Ich war erstaunt! Die haben einen Knochen, der einem flachen Spachtel nicht unähnlich war. Das Fleisch daran war nicht sonderlich zart, mühselig habe ich das bisschen Fleisch von dem Knöchelchen abgenagt, es war auch nur ein Snack, der Hauptgang bestand aus Nudeln, Kanton Art, die waren geschmacklich ganz okay.


  Die Stadtentwicklung, die in den letzten Jahren stattgefunden hatte, überraschte mich doch! Das hatte ich nicht erwartet, ich erkannte mein Hong Kong ja nicht wieder! Es war erstaunlich, wie schnell man die vielen riesigen Klopper hochgezogen hatte und wie viele Leute dieses Fleckchen Erde mittlerweile bevölkern mussten! Ich tippte mal so auf was zwischen dreizehn und sechszehn Millionen Menschen, die Hong Kong belebten. Alle brauchten was zwischen die Zähne und alle mussten auch mal auf Toilette und die Stadt wuchs und wuchs! Unglaublich! Was machten die mit all dem Abwasser, hey? Was dahinter für eine wahnsinnige Logistik des städtischen Managements drinstecken musste, wird einem erst klar, wenn man all die Hochhäuser sah, die sich wie gigantische Pfahlreihen am Ufersaum zusammendrängten – soweit das Auge reichte! Und man baute ja munter weiter und weiter! Wo war die Grenze? Gab es eine ,kritische’ Menschenmasse, ab der man für nichts mehr garantieren konnte? Wo es zu einem Kollaps käme? Zu einer Kettenreaktion? Wie bedachte man sowas? Welche Szenarien gab es da in irgendwelche Schubladen?


  Das städtebauliche Konzept selbst machte keineswegs einen sympathischen Eindruck auf mich, weil es schien, als wenn man nur noch baute und baute und weil unten der Platz knapp wurde, natürlich nur immer weiter in die Höhe! Es waren gewisslich nur winzige Wohnzellen, die sich hinter steil aufragenden und aber auch zum Teil gewagt aussehenden Fassaden verbargen. Gar keine Frage, man versuchte sehr modern zu bauen und Hypermodernes mit historischem Flair zu verbinden. Es flossen ziemlich sichtbar Feng-Shui und angewandte Gebiete in die Planungen und Konstruktionen mit ein, aber chic und hip zu sein war nicht alles, die Massen mussten das ja auch finanziell wuppen können! Dort mal hinter die Fassaden gucken zu können, das wünschte ich mir!
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