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Frele Fahrt fur Unbefugte

Von Alexander Klose

Von Hamburg ins stidchinesische Meer: Auf einem Containerschiff gehdren die sonst
verschlossenen Réume zum Lebensraum jedes Reisenden

Funfundzwanzig Tage lang zwischen Containern zu Hause. Die Lebenswelt: ein
vollklimatisiertes Hochhaus in einer bewegten Industrielandschaft. Drinnen 30Quadratmeter
Teppichboden, Sofaecke, Kunstblumengesteck in weil3er Plastikschale, gekacheltes Bad,
Kuhlschrank, Fernseher. Drei Fenster nach vorn raus. Morgens, mittags und abends zu
festgel egten Stunden Essen in der Offiziersmesse. 25T age geregelter MUf3iggang inmitten der
Arbeitswelt. Drauf3en derweil Ru3, Hitze und Larm. Und deswegen bekommen, wenn man
ihnen von Frachtschiffsreisen erzéhlt, ale romantischen Gemduiter diesen fernwehmuitigen
Blick? Sie hegen den aten Traum, langsam auf mythischen Gewassern zu segeln, sich einem
Reiseziel langsam anzunéhern: Hafen fir Hafen, Meer fir Meer, Sonnenuntergang fur
Sonnenuntergang. Hamburg — Felixstowe — Rotterdam — Le Havre — Suezkanal — Singapur —
Y antian — Hong Kong. Rotes Meer. Indischer Ozean. Stidchinesisches Meer. Namen, die nach
Ferne und Abenteuer schmecken.

Keine Romantik mehr

Die Zeiten, daman auf einem Stickgutfrachter anheuern konnte, um billig ins Land seiner
Sehnsucht zu gelangen, sind noch nicht so lange vorbei. Die Geschichte der
Containerschifffahrt beginnt im Jahre 1956, als der amerikanische
Stral3enverkehrsunternehmer Malcolm McL ean testweise die Aufbauten seiner Lastwagen auf
einem umgebauten Tanker die Ostkiste der USA hinunter verschiffte. Innerhalb von zwei
Jahrzehnten raumte die Containerschifffahrt weltweit mit der Frachtschiffromantik auf. Pro
Schiff fuhren damals weniger als hundert Container mit. Heute transportieren die grofdten
Schiffe bis zu 8000. Entscheidend ist der Fahrplan eines Schiffes, der — haufig kurzfristigen
Anderungen unterworfen — selbst fiir eéine mehrmonatige, weltumspannende Reise bis auf
Minuten genau vorgibt, wann in welchem Hafen eingelaufen wird. ,, Diesen Dienst kann man
mit einer Buslinie vergleichen. An jeder Haltestelle werden Container be- und entladen,”
erklart ein technischer Verantwortlicher der norddeutschen Reederei NSB.

Als Tourist auf einem Containerschiff kann man aus néchster Nahe die Funktionswel se dieses
See-Land-V erbundsystems studieren. Tag und Nacht wird ohne Unterbrechung gearbeitet.
Man sieht kaum einen Menschen, hort nur die schrillen Warntonen der riesigen Verladekréne.
Die Maschinen scheinen von allein zu laufen. Computergesteuert und el ektrisch angetrieben,
wirken sie wie archaische Tiere: Containerkrebse, -kraken und -krokodile, mythische Wesen
des spétindustriellen Zeitalters. Eine unwirtliche Landschaft aus Containern und Stral3en
erstreckt sich hier, die mit dem aten Bild des Hafens wenig gemein hat. Was sich friher in
unmittelbarer Néhe der Piers befand — die verrufenen Hafengegenden der Stadte, die
Spelunken und Bordelle — liegt jetzt meist in unerreichbarer Ferne: viele Kilometer entfernt
oder nur noch in den Erinnerungen alter Seebéren. Der Containerisierung fiel praktisch die
gesamte, legendére Landgangkultur der Matrosen zum Opfer. Wer von Bord geht, muss sich
beeilen: Die Liegezeiten sind kurz und die Ladung hat Prioritét. Sobald der Ladevorgang
beendet und der Lotse an Bord it, legt das Schiff ab.



Auf hoher See zeigt sich das eigentlich Faszinierende an einer Fahrt mit dem Frachtschiff. An
Bord darf man tberall dorthin, wo auf einem Passagierschiff ,, Kein Durchgang fur

Unbefugte” steht. Als eine Art Freizeitcrewmitglied kann man das Schiff in seiner ganzen
Lange, Breite und Hohe durchmessen und seine eigenen Lieblingsraume finden. Die Hanjin
Copenhagen zum Beispiel ist 278Meter lang, 40Meter breit und vom untersten Frachtraum bis
zur Bucke circa 18Stockwerke hoch. Die bis zu 6000Container stapeln sich neun Lagen in die
Tiefe der Cargoholds und bis zu sechs Lagen Ubereinander auf Deck. Ein schmaler Gang,

grau und von Containern Uberragt, fihrt einmal um das ganze Schiff herum. Vorn miindet er
Uber eine Stahltreppe in das gegen schwere See elnige Meter erhéhte Vordeck, die Back. In
stidlichen Gewassern sieht man hier vor dem Bug fliegende Fische und Delfine springen. Dies
ist der ruhigste Ort an Bord: kein Motorengerausch vernehmbar, kein Containerknarren, nur
das Rauschen der Wellen und das Singen des Windes. Von unten, aus dem Kabelgatt, erklingt
bei etwas hdherer See elne bezaubernde Musik. Sie wird hervorgerufen durch die Reibung des
am Bug vorbeistreichenden Wassers, doch méchte man glauben, Nereiden oder
Meerjungfrauen sangen ihr trauriges Lied fir einsame Seemanner.

Zwischen den Containern dagegen knackt, knarzt und kreischt es, dass einem Angst und
Bange wird. In der Mitte des Schiffes 6ffnen sich zwischen den mietshaushoch gestapelten
Containern enge, fensterlose Hinterhdfe. Auf den Wanden sind Warnschilder mit
Totenkopfen und veréatzten Handen. Was befindet sich in den abweisenden Behdtern?
Kuhlschrénke, gefahrliche Chemikalien, Computer, Atommuill, Luxusautomobile, oder gar
blinde Passagiere? Niemand aul3er dem Ersten Offizier weil3, was geladen wurde; und auch
der muss erst eine aufwandige Suche im Computer starten, um den Inhalt einzelner Container
zu ermitteln. Die Ladung, der eigentliche Grund der Reise, ist soetwas wie ihr verborgener
Antrieb. Ihre paradoxe Existenz — tausendfach reprasentiert durch die massive Présenz der
Container und doch nicht gegenwartig — regt die Phantasie an. So war sich eine Mitreisende
sicher, Stimmen aus einem Container gehdrt zu haben. Der Erste Ingenieur bestétigte, dass es
immer wieder vorkéme, dass sich Menschen in Containern verstecken. Einmal seien auf
seinem Schiff mitten auf dem Ozean pl6tzlich 17 Fchtlinge aufgetaucht. Sie hatten sichin
einem Container versteckt, der ganz unten gestapelt war, und mit einem Schwel (3orenner
durch mehrere Container gebrannt, bis sie an die freie Luft gelangten und der nur
vierzehnkopfigen Besatzung einen gehérigen Schreck einjagten, ganz davon abgesehen, dass
Fltchtlinge und Mannschaft oft lange Wochen oder gar M onate zusammen verbringen
mussen, bis geregelt ist, welches Land die sogenannten ,, stowaways’ aufnimmt.

Bei extremem Wetter hdt man sich im neunstéckigen Deckshaus auf. Durch enge Gange und
Treppen verbunden, befinden sich hier alle fir Menschen bestimmten Raume: die Briicke, das
Captain’s Office und das Ship’s Office, die Messen und Aufenthaltsraume fur Offiziere und
Mannschaft, die Kombiise, der Fitnessraum mit Swimmingpool und Sauna, die Kabinen fir
Mannschaft und Passagiere. In jedem Raum héngt eine Uhr. Uhrzeiten spielen auf dem Schiff
eine noch grofRere Rolle als an Land. Denn in einer Umgebung, in der sich alles permanent
andert, in der es nicht einmal die Illusion von etwas Festem gibt, stellen feste Zeiten en
einzigen Halt dar.

Und die Mannschaft? Beim Essen in der Offiziersmesse trifft man nur Deutsche. Die
philippinischen Offiziere essen lieber zusammen mit der philippinischen Mannschaft in der
Mannschaftsmesse, denn dort gibt es philippinisches Essen. Der Chief nennt die Philipinos
gern ,, Speerfischer”. ,, Wenn die Speerfischer keinen Reis mehr haben, gibt es hier an Bord
eine Revolution.” 18Tonnen Reiswirden sie alein auf einer knapp dreimonatigen Reise
verputzen. Daftr missen die Deutschen — Besatzung wie Passagiere — jeden Tag Fleisch und



Kartoffeln essen. ,, The Germans like potatoes the most.”, sagt der philippinische Koch mit
einem undurchdringlichen Lacheln.

In auffalligstem Widerspruch zu dem Bild, das man sich an Land von dem Leben auf einem
Schiff macht, steht die Kleiderordnung. In der Offiziersmesse zieht man es vor, in legerer
Freizeitkleidung zu erscheinen. Und ein Kapitén in Shorts und T-Shirt auf der Briicke ist kein
Skandal. Einzig der Zweite Offizier fallt durch akurateste Arbeitskleidung auf: einen weil3en
Overall, der auch bei tropischen Temperaturen und ruf3verschmiertem Deck immer wie frisch
aus der Wascherel aussieht.

In den Informationen fir Passagiere heildt es: , Esist keine Festkleidung oder sonstige
Kleiderordnung vorgesehen; aber es sollte doch legere, feste Kleidung getragen werden ... die
Damen durfen ohne, die Herren sollten mit Socken erscheinen.” Doch die Sockenregel scheint
nur fir Deutsche zu gelten. Wahrend diese auch bei tropischer Hitze Socken in den
Plastikschlappen oder Sandalen tragen, gehen die philippinischen Crewmitglieder feierabends
sockenlos. Doch steht es Passagieren frei, zwischen den Welten zu pendeln: Den Abend
vielleicht barful3 mit Karaoke im Mannschaftsraum beginnen und spéter, mit Socken und
Schuhen, noch ein Bierchen im Offiziersraum trinken.

Der Uberwadltigenste, aber auch anstrengenste Programmpunkt an Bord ist der obligatorische
Besuch des Maschinenraums. Dort, direkt unter dem Decks haus, im Inferno des 74700PS
starken Hauptantriebsmotors und seiner zahlreichen Nebenmaschinen, arbeiten die Oiler. Sie
sind Matrosen, die das Meer nur in ihrer Freizeit zu sehen bekommen. Die l&arm- und
hitzegetrankte Atmosphére dort unten ist derart intensiv, dass man beinahe Enttauschung
versplrt, wenn nach zahlreichen steilen Stahltreppen nach unten nur der Boden des Schiffes
erreicht ist und nicht der Eingang zur Holle. Immerhin, man steht an der wahrscheinlich
langsten Antriebswelle der Welt: Sietritt aus dem verlangerten Riicken der dreistdckigen
Maschine hervor und windet sich tber viele Dutzende Meter in einem offenen Kanal, der wie
eine hollandische Gracht mehrfach von schmalen Briicken Uberquert wird. Passagiere ziehen
trotzdem in der Regel den Aufenthalt ganz oben, auf der Briicke, vor. Dort ist es sauber und
ruhig. Dort hat man den Uberblick. Hier liegen die Seekarten. Hier hort man den Funkverkehr
und sieht das ganze Meer und das ganze Land auf dem Radarbildschirm.

Sind das Piraten?

Je néher die Stral3e von Malakka riickt, desto haufiger kommt die Rede auf das Thema
Piraten. Téglich erhdt das Schiff per Telex den aktuellen Piratenbericht vom Piracy Reporting
Center in Kuala Lumpur. Letztes Jahr wurden in dieser Gegend 75Piratenangriffe gemel det.
Obwohl diese Zahl bei bis zu 900 grof3en Schiffen, die téglich die Stral3e von Malakka
durchfahren, vergleichsweise gering ausfalt und ein Containerschiff dieser Grofie aufgrund
seiner hohen Bordwénde aul3erdem schwer zu entern ist, macht sich an Bord eine gewisse
Nervositét breit. Jedes der hunderte kleinen Boote um das Schiff herum kénnte ein
Piratenboot sein! Sicherheitsvorkehrungen werden getroffen: Wachen eingeteilt, die
Decksbel euchtung eingeschaltet, Hochdruckwasserschl&uche angeschl ossen und an Deck
bereit gelegt. Unter den zahlenden Gasten grassiert Paranoia. Was, wenn die merkwrdigen
Zollerklarungen, die fur die Hafen von Felixstowe und Rotterdam ausgefillt werden mussten
nur jemandem dazu dienten, einen Uberblick tiber den Bestand an Wertgegenstanden zu
erhalten? Alle verschlief3en entgegen der sonstigen Gepflogenheit ihre Tur. Alsdie
gefahrlichsten Bereiche durchfahren und die Lichter von Singapur in Sicht kommen, sind
viele erleichtert. Die Verdachtsmomente |6sen sich bei einer improvisierten Party mit der



Mannschaft in Luft auf und hinterlassen eine kleine Beschdmung. Die Turen bleiben wieder
gedffnet.

Die Malediven, die Seychellen, Sri Lanka. Namen und Orte flr Touristentrdume, denen man
sich angesichts der auf dem Kartentisch ausgebreiteten Seemannskarten hingeben kann. Denn
das Schiff fahrt dicht an ihnen vorbei, ohne sie zu bertihren. Auch die Stadte und Lénder,
deren Héfen angelaufen werden, bleiben im Grunde abstrakt wie das Meer und die Giiter in
den Containern. Ilhre Namen |6sen eine bestimmte Stimmung aus, die einer Bestétigung durch
die Wirklichkeit nicht bedarf. Deshalb schadet es auch nicht, dass man kaum mehr die
Moglichkeit bekommt, an Land zu gehen. Das Unterwegssein fordert und steigert das Spiel
der Phantasie. Ankommen beendet es.

INFORMATIONEN:
Frachtschiffreisen kbnnen gebucht werden bei der NSB Frachtschiff-Touristik, Violenstr.22,
28195Bremen, www.nsb-reisebuero.de. Eine Reise auf der Hanjin Copenhagen und den

anderen Schiffen der Reederei, die die Route Hamburg-Fernost-Amerika befahren, kostet ab
75 Euro pro Person taglich.
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