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Monrovia: Ein Mann und 50 Passe

1968
Als alles noch einfach war

Ob es sich um die Anna 'C' oder die Andrea 'C' gehandelt hat, erinnere
ich nicht, aber das spielt letztendlich auch keine Rolle.

Denn ich erzahle die Geschichte einer skurrilen, gefahrlichen, abenteu-
erlichen Reise, die mich 1968 quasi Uber Nacht nach Schwarzafrika
fuhrte und bei der meine einzige Aufgabe darin bestand, 50 Reisepasse
durch Pafskontrolle und Zoll zu schmug-
geln und auf einem Kreuz-
fahrtschiff abzuliefern. Um
welches der beiden er-
wahnten Schiffe es sich
handelte, habe ich verges-
sen. Aber, wie bereits ge-
sagt, das spielte auch keine
Rolle.

Was es mit dieser tollkiihnen Aktion auf sich hatte, wie es dazu kam und
wie sie (glimpflich) verlief, das kann nur in Kenntnis der damaligen Um-
stande — politisch wie touristisch — verstanden werden. Deshalb muf3 ich
weit ausholen, denn das Ereignis, Uber das ich mich anschicke zu be-
richten, liegt langer als ein halbes Jahrhundert zurtck. In den seither
vergangenen funfundfiinfzig Jahren hat sich die Welt gravierend veran-
dert. Manches, was damals moglich war, ist heutzutage undenkbar. Vie-
les war einfacher zu bewerkstelligen, Vorschriften waren unpraziser,
Auslegungen flexibler. Andererseits waren Risiken groRer, Ungewil3hei-
ten zahlreicher und Regeln I6chriger. Und Menschen waren menschli-
cher.

Die vor nicht einmal einem Jahrzehnt in die Unabhangigkeit entlassenen
Kolonien Westafrikas waren sich zwar ihrer Souveranitat sehr bewuf3t,
staatliche Strukturen jedoch fehlten allenthalben. Was zu — bestenfalls
Unsicherheit — in der Regel aber zu Willkur fUhrte.

Vergleiche der touristischen Infrastrukturen von damals mit heutigen Ge-
gebenheiten zu ziehen, ist sinnloses Unterfangen. Eine grobe Zusam-
menfassung mull deshalb genugen: Disenflugzeuge waren erst seit
Kurzem in der Luft, und langst noch nicht alle Fluggesellschaften verflg-
ten Uber dieses Fluggerat. Flughafen bestanden aus Rollbahnen und ei-
nem meist barackenahnlichen Abfertigungsgebaude. Taxis hiel3en noch
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Droschken. Schnellziige noch D-Zug und TEE. Internationale Hotelkon-
zerne waren gerade im Aufbau begriffen.

Und die groten Kreuzfahrtschiffe fallten weniger als tausend Passa-
giere. Aber das war schon eine seltene Ausnahme. Die in europaischen
Gewassern eingesetzten Schiffe waren fur 200 bis 500 Passagiere kon-
Zipiert.

Innerhalb dieses Szenarios bewegt sich meine Erzahlung. Ich hatte am
15. Oktober 1968 meine Stelle als Assistent des Bereichsleiters "Kreuz-
fahrten" bei TOUROPA in Minchen angetreten. Von der christlichen See-
fahrt hatte ich, nun, keinen blassen Schimmer. Vier Armelkanalquerun-
gen und etliche Fahrten mit den Schiffen der KéIn-Dusseldorfer Dampf-
schiffahrt hatten mich offenbar dazu qualifiziert, bei Deutschlands gréR3-
tem Reiseveranstalter die Geschicke der Kreuzfahrten-Abteilung mitzu-
lenken. Was Herrn L. bewogen hatte, mich einzustellen, bleibt mir auf
Ewig ein Ratsel. Es waren halt andere Zeiten. Damals.

TOUROPA

gehorte bis in die 1960er Jahre zu den fiihrenden Reise-
veranstaltern Europas.

Das urspriingliche Unternehmen mit Sitz in Miinchen
wurde 1948 von bayerischen Reisebiiros als AG fiir Ge-
sellschaftsreisen gegriindet. 1951 wurde das Unterneh-
men in TOUROPA umbenannt. Unternehmerisches Ziel
war es, bezahlbare Ferienreisen fiir Otto Normalverbrau-
cher anzubieten. So konnten noch im selben Jahr Urlau-
ber nach Osterreich, Italien und in die Schweiz reisen,
1953 waren Urlaubsreisen nach Jugoslawien und Rund-
reisen in Spanien méglich.

Wéhrend dieser Zeit war der Zug das Hauptreisemittel fiir Urlauber. Ein Ergeb-
nis der gemeinsamen Arbeit war die Entwicklung des Liegewagens. Stetige
Weiterentwicklungen in Technik und Transport erméglichten zum Ende der
1950er Jahre Flugreisen nach Mallorca und ans Schwarze Meer. Ebenso wur-
den Kreuzfahrten im Mittelmeer (Agéis und Adriatisches Meer) angeboten.

1968 war TOURORPA eines der Griindungsunternehmen der Touristik Union In-
ternational, des Vorlédufers der TUI AG. Nach der Fusion mit Scharnow, Hummel

und Dr. Tigges-Reisen wurde TOUROPA nur noch als Marke fortgefiihrt
Quelle: Wikipedia
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Bis in die 1960er Jahre bestimmte Luxus das begrenzte Kreuzfahrt-An-
gebot. Auf einem Schiff den Urlaub zu verbringen, war den oberen Zehn-
tausend vorbehalten. Erst das Erblihen von Reiseveranstaltern wie
TOUROPA, Scharnow und Hummel-Reisen erméglichte erschwingliche
Reisepreise, so auch im Seereisesegment.

Die Angebote beschrankten sich auf die von Reedereien in deren eige-
ner Verantwortung durchgefiihrten Reisen, die je nach Standort der Ree-
derei fur deren Landsleute ausgerichtet waren. Durch den Einstieg
hauptsachlich der deutschen Reiseveranstalter wurde erreicht, dal} Rou-
ten den Vorstellungen anderer Nationalitaten angepalft wurden und der
Passagiermix international wurde. Um die Interessen der deutschen Ur-
lauber um- und gegeniber den Reedereien durchzusetzen, wurden fe-
ste Kontingente reserviert und eigene Reisebetreuung installiert.

So stellte sich das Seereiseangebot der TOUROPA zur Mitte der 1960er
Jahre dar: Partner-Reederei war die seinerzeit grof3te europaische Pas-
sagierreederei, die LINEA'C' aus Genua, die seit Beginn des Jahrzehnts
begonnen hatte, ihre Linienschiffe auf die Belange von Urlaubern umzu-
risten’.

Ausnahme von dieser Regel waren die MS Jedinstvo der jugoslawischen

Staatsreederei Jadranska und die MS Uzbekistan der sowjetischen
Black Sea Shipping Co. Beide Schiffe fuhren im Vollcharter, d.h. die
Schiffe wurden inklusiv der gesamten Besatzung gemietet. Der operative
Teil verblieb in der Verantwortung der Reederei, die Routenfilhrung da-
gegen wurde vom Mieter vorgegeben. Passagepreise. Passagierbetreu-
ung, Bordprogramm und Ausflugsgestaltung waren Angelegenheit des
Veranstalters.

' Der Niedergang der hauptsé&chlich transatlantischen Linienschiffahrt war verursacht durch das Auf-
kommen der Disenflugzeuge zu Ende der 1950er Jahre
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Die beiden Schiffe fuhren im Wochenturnus: die Jedinstvo ab und bis
Rijeka entlang der dalmatinischen Kuste und die Uzbekistan ab und bis
Varna durch das Schwarze Meer. Hierbei handelte es sich um eine preis-
wertes, anspruchslose Erganzungsangebot fir die Strandurlauber in
Istrien oder Bulgarien.

Doch zurtick zu den "Kontingent"-Schiffen. Bevorzugt wurden Schiffe mit
geringen Kapazitaten, um durch das eigene Kontingent einen maéglichst
hohen prozentualen Anteil der Passagierzahl und damit ein groReres
Mitsprachrerecht zu erzielen.

Bei LINEA 'C' waren das die Anna 'C' und die Andrea 'C'.

LINEA 'C’

(auch Costa Armaptori S.p.A. bzw. Costa Line, Costa
Crociere)

Das Firmenlogo und Erkennungszeichen der heute noch

unter dem Namen der ehemaligen italienischen Traditionsreederei betriebenen
Schiffe ist ein zylinderférmiger gelber Schornstein mit blauem Gro3buchstaben
'C".

Das zur Mitte des 19. Jahrhunderts gegriindete Familienunternehmen stieg zu-
néchst in die Frachtreederei, dann in den Liniendienst mit Passagieren ein. Ab
den 1960er Jahren konzentrierte sich die Familie aufs Kreuzfahrtgeschéft, auf
das man sich zunéchst nur zur Auslastung der Passagierschiffe in den Som-
mermonaten eingelassen hatte.

Die ersten Schiffe, die im Kreuzfahrtsegment eingesetzt wurden, waren Anna
'C'und Andrea 'C’. Die Schiffe waren 1929 in Schottland bzw. 1942 in England
als Frachtschiffe gebaut und von Costa nach dem Krieg erworben worden. Nach
aufwendigen Umbauten verfiigten sie (iber einen gewissen Mindestkomfort. So
waren die Kabinen der ersten und zweiten Klasse der "Anna 'C' " klimatisiert.
Dies ermdéglichte der Reederei, die beiden Schiffe nicht nur fiir Transatlanti-
kiiberfahrten (Genua — Brasilien/Argentinien) sondern auch fiir Kreuzfahrten im
Mittelmeerraum einzusetzen.

Als Pionier des Kreuzfahrten-Tourismus erzielte man alsbald gro3e Erfolge in
dieser sich schnell entwickelnden Branche. Im Jahr 1997 entschied sich jedoch
die Familie zum Verkauf an die finanzstarke amerikanische Carnival Corpora-
tion. Quelle: Wikipedia

Interessant flir die Kreuzfahrtambitionen der TOUROPA waren — wie
gesehen — Anna 'C' und Andrea 'C', da sie die geforderten Kriterien
erfillten. AuRerdem hatte man mit der LINEA 'C' einen dem neuen
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Touristiksegment gegenlber aufgeschlossenen, erfahrenen und
risikobereiten verlaRlichen Partner gewonnen.
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MS Anna 'C'; BRT 12.030

Anna 'C' war das erste echte Passagierschiff der Costa-Flotte, das im Mérz
1948 in Dienst gestellt wurde. Das dieselgetriebene
Schiff, das urspriinglich Southern Prince (Abb.) hief3,
wurde 1930 fiir den Einsatz als Kiihlfrachter auf der
Handelsroute New York-Argentinien gebaut. Sie wurde
1947 von Costa gekauft und 1948 nach einem Jahr der
Renovierung auf den Namen Anna 'C' getauft und auf
der Route ltalien — Sidamerika eingesetzt. Im Jahr 1951 wurde das Schiff
renoviert und die Unterkiinfte wurden weiter verbessert. Ab 1960 wurde die
Anna 'C' nur noch fiir Kreuzfahrten eingesetzt. Dabei wurde die maximale
Kapazitdt von 750 auf 350 Passagiere reduziert. Im Jahr 1971 wurde das Schiff
bei einem Brand schwer beschédigt und anschlieBend zum Abwracken verkauft.

MS Andrea 'C’; BRT 8.604

Andrea 'C' hiel3 urspriinglich Ocean Virtue (Abb.)
und war ein US-Kriegsfrachter der Ocean-Klasse,
gebaut 1942. Das Schiff wurde 1943 vor Sizilien tor-
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pediert und verbrachte den Rest des Krieges in lItalien. Costa Kreuzfahrten
kaufte das Schiff 1946, stellte es aber erst im Juni 1948 in Dienst. Wie die Anna
'C' fuhr das Schiff von Genua nach Siidamerika und war mehr als ein Jahrzehnt
lang auf dieser Route unterwegs. Die Andrea 'C' erhielt 1959 ein Facelifting mit
einem neuen Bug, Aufbauten und Schornstein. Von da an wurde das Schiff ei-
nen Teil des Jahres auch als Kreuzfahrtschiff mit einer maximalen Passagierka-
pazitét von 470 Personen eingesetzt. Weitere Verbesserungen wurden 1970
vorgenommen, darunter der Anbau hinter den Aufbauten und der Einbau eines
Badezimmers in allen Kabinen. Die Andrea 'C' wurde 1981 aulBer Dienst ge-
stellt. 1983 wurde die Andrea 'C' in La Spezia abgewrackt.

Fir das Seereiseprogramm 1968/69 hatte TOUROPA dem damaligen
Afrika-Trend folgend u.a. zwei vierzehntagige Kreuzfahrten der LINEA
'C', die einmal vom Einschiffungshafen Genua "Rund um Westafrika"
nach Accra (Ghana) und zum anderen im Anschlul daran von Accra zu-
ruck nach Genua fuhrten.

Von den 250 Passagieren, die in Genua einschifften, waren 180 Uber
internationale Vertriebskanale und 70 tber TOUROPA gebucht worden.
Von Accra aus wurden die TOUROPA-Gaste in einer eigens daflir ge-
charterten DC 9 zurlickgeflogen und durch 50 andere Reisende 'ersetzt',
die die Kreuzfahrt von Accra nach Genua gebucht hatten.

Das also waren die Rahmenbedingungen, die mich erwarteten und in-
nerhalb derer es einige logistische Probleme zu Uberwinden galt.

Klaus W. hatte sich gewaltig verdribbelt
und brauchte einen Ausputzer

Vierzehn Tage war ich nun schon in Minchen und konnte "Schiff" bereits
fehlerfrei schreiben. Meine Kenntnisse der christlichen Seefahrt erwei-
terten sich Tag fur Tag.

Mit Neid mufidte ich hinnehmen, daf Kollege Klaus W., der wie ich aus
Kéln zur TOUROPA gekommen war und ebenfalls am 15.10. seinen
Dienst angetreten hatte, dazu ausersehen wurde, die 50 Personen
starke Reisegruppe zur Einschiffung nach Accra zu begleiten und die
dort aussteigenden 70 Passagiere wahrend des Ruckflugs nach Frank-
furt zu betreuen. SchlieRlich war ich fur Kreuzfahrten zustandig und nicht
Kollege W., aus dem Flugbereich.
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SchlieBlich klang der Auftrag verlockend- <. Kenigreich L
exotisch: Flug nach Frankfurt, dort die 50 __De_dgﬂang_ Folen 4
Passagiere einsammeln und in einer M U 1
brandneuen Chartermaschine zum Flug F,ankmic,;;a;

nach Afrika (!) mit Zwischenlandung in { R
Benghazi (Libyen) begleiten. Dann Assi-
stenz am Flughafen Accra bei Pal3- und
Gepackangelegenheiten, Bustransfer
zum Hafen, Ubergabe der Passagiere
und der Reisedokumente an die Schiffs-
reiseleitung, Ubernahme der Riickreisen-
den, Transfer zum Flughafen, Ausreise-
und Einstiegsbetreuung, Flug nach 'Maurm“ien o i_'- ;
Frankfurt mit Zwischenlandung auf |— R W
Djerba (Tunesien), Verabschiedung der
Passagiere. Und dann Heimflug nach g . 2,
Miinchen. Dauer der Reise: knapp 48 (R N A (e
Stunden. s

Alles war — u.a. mit der ghanaischen Botschaft — akribisch vorbereitet:
Um die Einreise der Reisegruppe so hindernisfrei und elegant wie mog-
lich abwickeln zu kdnnen, war mit der diplomatischen Vertretung und un-
serer Partneragentur vor Ortvereinbart worden, der Einwanderungsbe-
horde die Passe in cumulo unter Vorlage einer detaillierten Passagierli-
ste vorzulegen. Nach zwei, drei Stichproben ware den Formalitaten Ge-
nuge getan. Die Reisenden sollten sich als dann in die bereitstehenden
Busse begeben und mit einer Polizeieskorte unmittelbar zum Schiff ge-
bracht werden, also aus der exterritorialen Zone am Flughafen in die des
Hafens. Das Gepack sollte direkt auf dem Flughafenvorfeld in LKWs um-
geladen, diese verplombt und in die zollfreie Zone des Hafens verbracht
werden. Alles keine Hexerei und vielfach erprobt. Reisebegleiter W.
sollte den Kontakt zu den Autoritaten halten, das Prozedere Gberwachen
und die Passe auf dem Schiff der TOUROPA-Reiseleitung aushandigen.

Fir die abreisenden Passagiere war ein umfangreiches Besichtigungs-
angebot erstellt worden. Ihnen waren ihre Passe bei der Ausschiffung,
die ja auch Einreise nach Ghana bedeutete, ausgehandigt worden. Das
Gepack wurde in den Ausflugsbussen transportiert und am Flughafen
von den Passagieren zum Einchecken wieder in Empfang genommen.
Reisebegleiter W's Aufgabe bestand darin, die Gaste am Airline-Schalter

" Spanien

Partubal
Marokko

Algerien

festsahara -
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zu begrufen und hier und auf dem Flug fir Fragen zur Verfigung zu
stehen.

Fir einen ehemaligen Reiseleiter (wie mich), eine simple Aufgabe. Aber
nicht so fur den Kollegen W., wie sich herausstellen sollte.

Und so verabschiedete ich Klaus W. mit den warnenden Worten "Lal}
Dich nicht beklauen."

Montagnachmittag klingelte das Telefon auf meinem Schreibtisch. "So-
fort in mein Biro" bellte der Bereichsleiter L. Dort sa3en bereits mit be-
tretenen Mienen Kollege W., unser Justitiar, der Marketingleiter, unser
Linienflugexperte und zwei, drei Kollegen aus der Seereiseabteilung.

"Wie konnte das passieren?" herrschte L. den Kollegen W. an. "Wie bléd
mufd man sein, die Kernaufgabe des Reisezwecks zu vergessen und 50
Reisedokumente anstatt auf dem Schiff zu lassen wieder zurtick nach
Munchen zu schleppen?”

Klaus W. hatte vergessen, die Passe der in Accra einschiffenden Passa-
giere der Schiffsreiseleitung zu tUbergeben. Die 50 Passe befanden sich
stattdessen auf einem Schreibtisch in Munchen. Und 50 Passagieren
war der Landgang in Accra und den auf Accra folgenden Hafen verwehrt.
Kein Pal — kein Landgang. Da lieRen die Beamten nicht mit sich reden.

Der klagliche Versuch W's, sich mit "Ubernéchtigung und Klima" aus der
Affare zu ziehen scheitere naturlich. Auch, dal® die Schiffsreiseleitung
keine Zeit flr ihn gehabt und ihn nicht nach den Passen gefragt habe,
wurde als Entschuldigung nicht akzeptiert. Was er denn eigentlich den
Tag Uber getrieben habe, wollte man von ihm wissen. Er sei so erschopft
gewesen, daf} er sich zum Schlafen eine Kabine besorgt habe, um fir
den Ruckflug gerustet zu sein.

Irgendwann fiel auf, dal® diese Abwatscherei nicht zielflihrend war, denn
unser Schiff hatte in der Zwischenzeit fahrplangemaf Accra verlassen,
hatte im nachsten Hafen (Lomé) Station gemacht und befand sich —wah-
rend auf der Krisensitzung in Minchen der Schuldige in den Senkel ge-
stellt wurde, auf dem Weg nach Abidjan an der Elfenbeinkuste.

Die Funkverbindung zwischen Schiff und Minchen lief heil3. Die Reise-
leitung befand sich im Dauerstrel3 wegen der palllosen Passagiere, die
weder an dem Ausflugsprogramm in Accra hatten teilnehmen kénnen
noch und war ihnen der Landgang in Togo gestattet worden. Gleiches
drohte fur Abidjan.
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Um Weiterungen, besonders Klagen wegen Nichterfullung und hohen
Ruckerstattungsforderungen abzuwenden, muften die Passe umge-
hend aufs Schiff geschafft werden.

Aber wie? Schaffen wir's noch bis Abidjan? Oder doch erst nach Monro-
via? Wem kann man diese Aufgabe anvertrauen, wer ist verfligbar und
flexibel? Bendtigt man fur die Elfenbeinkiste bzw. Liberia ein Visum?
Wie steht's mit Pflichtimpfungen? Und Uberhaupt: Sind Abidjan oder
Monrovia in der Kirze der zur Verfligung stehenden Zeit flugtechnisch
noch erreichbar?

Die Prufung der Flugverbindungen schlof3 Abidjan aus. Rechtzeitig zur
Liegezeit unseres Schiffes dorthin zu gelangen war zeitlich ausgeschlos-
sen. Also Monrovia.

Und hier kam ich ins Spiel. Meine gro3e Stunde war gekommen.

"Ich kenne aus meiner Tatigkeit in K&In den Honorarkonsul von Liberia.
Ein Einreisevisum mufte sich unmittelbar beschaffen lassen. Dafur muf®
ich aber heute noch nach Kaln, auch damit ich mich morgen noch vor
der Visumerteilung im dortigen Gesundheitsamt gegen Hepatitis- und
Gelbfieber impfen lassen kann.

Wenn das alles so klappt, dann schaffe ich anschlielend den Nachmit-
tagsflug von Kdéln nach Frankfurt und dort den Anschluf3flug der Luft-
hansa nach Dakar im Senegal. In der Nacht geht von dort eine Pan Am
nach Monrovia, wo ich um 06:30h ankommen sollte. Trotz der 70 Kilo-
meter nach Monrovia mufdte ich ungeféhr zeitgleich mit dem Schiff im
Hafen eintreffen.

Wie's zurlck geht, lassen wir offen. Hier reicht eine MCO? oder ein
"Open Return"-Ticket®, das ich vor Ort auf die moglichen Flugverbindun-
gen umschreiben lassen kann."

Glickliche Zeiten, damals. Und soweit die Theorie.

Nachdem ich vom Bilro aus in der Firma des liberischen Konsuls den
Visum-Termin auf 10:00h am kommenden Vormittag vereinbart hatte,

2 Ein MCO (Miscellaneous Charges Order) ist ein IATA-Dokument, das einem Flugticket alter Art
ahnelt und flr die Bezahlung von Reisearrangements verwendet wird. Sie werden von den Flugge-
sellschaften ausgestellt, dienen aber in der Regel der Bezahlung von anderen Leistungen.

3 Bei Open Return Tickets handelt es sich um Flugtickets, bei denen der Riickflug offen gelassen
und nicht fest eingebucht wird. Bei einem solchen Ticket kann dennoch aus technischen Griinden
ein fiktives Rickflugdatum als vorlaufiger Platzhalter stehen, was in diesem Fall ignoriert werden
kann, da keine Flugnummer genannt wird.
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gelang es, mich fur die Impfungen im Gesundheitsamt um 09:00h fest
anzumelden.

Am spaten Nachmittag fuhr ich mit einem Blndel Dollarscheinen, ein-
tausend DM als Notgroschen und einer Reisetasche voller Reisepasse
mit meinem Auto zu meiner Wohnung, packte das, was man flr eine
Kurzreise in die Tropen bendtigt, oben auf die Passe, bestellte ein Taxi
und fuhr weiter zum Flughafen.

Lufthansa nach Kdln, Flughafenbus zum Dom und Taxi zur mutterlichen
Wohnung. "Was machst Du denn hier, ich dachte, Du seist in Mlinchen".
"Ich bin nur zum Ubernachten hier. Morgen friih muf ich um acht Uhr
wieder weg." "Junge, was machst Du bloR?" (usw. usw.)

SR Meine Vorausbuchungen funktionierten. Die Impfungen

@ waren nicht der Rede wert gewesen, wenn mich nicht die
begleitenden Ratschlage der Arztin beeindruckt hatten:
"Sie sollten jetzt 48 Stunden Ruhe halten, nichts Schweres
heben, sich nicht anstrengen und keinen Alkohol trinken".

Beim Unternehmen des liberischen Hono-
rarkonsuls lag meine Terminvereinbarung
vor. Das Visum war in wenigen Minuten er-
teilt. Ich war bereit fur die nachste Etappe.

[ ——

Viel ist nicht zu berichten Uber die Lufthan-
saflige. Da ich nur mein Handgepack mit-
fuhrte, bescherte das Umsteigen in Frank-
furt kein Problem. Die Einreise mitten in der Nacht in Dakar verlief rei-
bungslos. Technisch.

Honorarkonsulat der Republik Liberia

Nicht ganz so gelassen reagierten meine Innereien auf die Pal3- und
Zollkontrolle, denen ich mich — obwohl nur im Transit — unterziehen
mufte. Im Moment der Konfrontation mit den staatlichen Institutionen
wurde mir bewul3t, auf was ich mich eingelassen hatte. Wie hatte ich
einem senegalesischen Einwanderungsbeamten erklaren konnen,
weshalb ich mit 50 gultigen Reisedokumenten der Bundesrepublik
Deutschland in Schwarzafrika unterwegs war?

Etwa "Da ist ein italienisches Schiff in Monrovia, auf dem sind deutsche
Gaste und die haben keine Reisepasse, und die muf3 ich denen bringen,
weil ein dummer Kollege vergessen hat, diese Passe nach der Einreise
in Ghana auf dem Schiff abzugeben und sie stattdessen versehentlich
nach Deutschland zurtickgebracht hat, wo man mich beauftragte, die

10



Monrovia: Ein Mann und 50 Passe

Passe ihren Besitzern, die seit Tagen auf dem Schiff gefangen sind,
nachzutragen. Und nun bin ich auf dem Weg nach Liberia, wo ..."

Wer hatte mir denn diese Story abgenommen?

Nun, niemand hat mich aufgehalten. Niemanden mufite ich belligen oder
eine Marchengeschichte erzahlen. Ich konnte also unbehelligt die 707
der Pan Am besteigen, um die letzte Etappe nach Monrovia®*, anzutreten.
Geschlafen habe ich trotz der Nachtstunden nicht. Die Aussicht auf einen
liberianischen Kerker hielt mich wach.

Je naher die Stunde der Landung rlickte, desto nervéser wurde ich. Die
fatale Kombination von frischen Impfungen und Beklommenheit wegen
der undefinierbaren Bedrohung hatte extreme Schweillausbriiche zur
Folge, die um so intensiver wurden, je kiirzer die Entfernung zum Ziel
wurde. Als dann im Licht der frihen Morgenstunde erste Konturen der
tropischen Regenwalder sichtbar wurden, rann mir das Wasser in Ba-
chen in den Hemdkragen.

Schweilluberstréomt entstieg ich dem Flugzeug und mufite einen weite-
ren Schock erleben: 95% Luftfeuchtigkeit und 35°C. Dicke, nasse Tro-
penluft hinderte beim Atmen. Meine Kleidung klebte am Kérper. Ich zit-
terte am ganzen Leib.

So trat ich vor den Pallbeamten. Ob es meine bemitleidenswerte Er-
scheinung war oder seine Unausgeschlafenheit oder beides? Jedenfalls
stempelte er meinen Pal}, ohne auch nur eine einzige Frage zu stellen.
Jetzt stand nur noch der Zoll zwischen mir und der Kerkerhaft. Doch der
Zollbeamte gab sich mit meiner Antwort auf seine Frage, was ich in der
Reisetasche habe, zufrieden: "Nur meine Sanitarartikel. Ich bin Matrose
und begebe mich unmittelbar vom Flughafen auf mein Schiff. Dort sind
meine gesamten Kleidungsstiicke."

Geschafft!

4 Die Geschichte von Robertsfield ist untrennbar mit der Geschichte von Pan American World
Airways verknUpft. Vom Ende des Zweiten Weltkriegs bis 1985 wurde der Flughafen von Pan Ame-
rican im Rahmen eines Vertrags mit dem Verkehrsministerium der Republik Liberia verwaltet und
betrieben. Monrovia war stets ein wichtiges Glied im afrikanischen Streckennetz von Pan American,
in der Regel eine Zwischenstation zwischen Accra und Dakar, von wo aus die Fliige nach Europa
und New York weitergefiihrt wurden.
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So stand ich also um
kurz nach sechs Uhr
in tropischer Hitze,
schweilRliberstromt,

in der Tasche die 50
Reisepasse, vor
dem Flughafenge-
baude des "Monro-
via Roberts Interna-
tional Airport" und
suchte eine Fahrgelegenheit. "Hey Mister"! Jugendliche und Erwach-
sene bedrangten mich, und jeder versprach mir den besten und billigsten
Preis. Sie zerrten an meinen Kleidern, wollten mir meine Reisetasche
abnehmen und versprachen mir einen Tarif "like my brother". Ich war
ausgelaugt, made, verschwitzt und unsicher. War dies doch meine erste
Begegnung mit dem subsaharischen Teil Afrikas.

Ich entschied mich fir einen alteren Fahrer, der im Hintergrund an sein
Taxi gelehnt dem Schauspiel mit amUsiertem Lacheln folgte. 75 $ sagte
er, wolle er haben fir die 70 km zum Hafen.

Ob er mich Uber den &
Tisch gezogen hat
oder ob der Fahrpreis
realistisch war, mich
hat's nicht gekiimmert.
Ich fiel in den Riicksitz, N
bat darum, die Fenster ESSEEEEEH
gedffnet zu lassen, at-
mete tief durch und
lie® meine Kleidung im
Fahrtwind  trocknen,
soweit das bei der
Luftfeuchtigkeit mog-
lich war.

Auf einer schlaglochlibersaten Makadamstral3e fuhrte die Strecke durch
dichten Regenwald und quirlige Dérfer zum Hafen von Monrovia. 08:30h
war's, als wir im Hafen ankamen, gleichzeitig mit unserem Schiff!
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An der Reling die Passagiere, d|e das Anlegemanover beobachteten und
— =l auf der Nock — unverkenn-

%. bar erleichtert — die beiden
= Schiffsreiseleiter L. und S.,
deren bange Hoffnung

ET'“:'-'E":._"EE =jl sich in dem Moment er-
e S P O S Wl fUllte, als sie mich mit den

Reisepassen aus dem Taxi klettern sahen.

Die Gangway wurde angelegt, Zoll- und Pallbeamte gingen an Bord. Ich
folgte ihnen auf dem Fule. Ein schnelles "Gut, dal} Sie da sind. Wo sind
die Passe? Alles andere spater." Ich Ubergab die Reisetasche mit Pas-
sen und meinen Habseligkeiten, und die Reiseleiter sortierten meine
Passe zu den anderen. wahrend die liberianischen Autoritaten noch ih-
ren BegrufRungscognac tranken. Und alles war gut.

Die Formalitadten nahmen ihren Lauf. Die Reiseleiter erdrickten mich
schier mit ihren Umarmungen und nétigten mich "zur Feier des Tages"
zu viel Cognac in viel zu schwarzem Kaffee zu trinken. Erzéahlen mufite
ich, wie man in Mldnchen reagiert habe, wie Kollege W. sich zu seiner
Damlichkeit geduRert habe, wie ich's geschafft hatte, Visum und Impfung
und Flage so zu koordinieren, um rechtzeitig in Monrovia anzukommen.

Und sie erzahlten von dem Frust der 50 Passagiere, die weder in Ghana
noch in Togo noch an der Elfenbeinkuste hatten an Land gehen kdnnen,
die alle mdglichen Konsequenzen angedroht und die Stimmung an Bord
vermiest hatten. Schliellich bildeten diese drei Hafen das Kernstiick der
Kreuzfahrt.

Wann ich aufgehort habe, zuzuhéren, weifd ich nicht mehr. Nicht, daf3 ich
nicht gewollt hatte. Ich konnte den
Geschichten schlicht und einfach
nicht mehr folgen. Zur Mudigkeit,
den Folgen der Impfungen, der Zeit-
umstellung, dem tropischen Klima
kam der leere Magen, dem ich zu
starken Kaffee und zu viele Co- &
gnacs zugemutet hatte. Und die Eu- =
phorie, es geschafft zu haben.

Irgendwann habe ich mich aufge-
rafft, ein Taxi genommen und als
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Ziel das Intercontinental genannt.

Dem Concierge habe ich mit einer Zwanzig-Dollar-Note verpflichtet,
mich um 17:00 Uhr zu wecken und mir fur 18:00h ein Taxi zum Flughafen
zu organisieren. Ob ich mich darauf verlassen kdnne? "Oh yes, Sir".
"100%? Wenn's klappt, dann gibt's um 17:00h nochmal 20 Dollar". Was
in den 1960er Jahren in Liberia richtig viel Geld war.

Denn ich war auf den Nachtflug nach Paris angewiesen, denn in den
nachsten 48 Stunden gab es keine Flugverbindung nach Europa, die ich
mit meinem Open-Return-Ticket hatte buchen kénnen.

Nuchtern, halbwegs ausgeschlafen, in frischen Klamotten und einer lee-
ren Reisetasche erreichte ich den Flughafen rechtzeitig zum Abflug der
DC 8 der UTA® nach Paris. An Schlaf war allerdings nicht zu denken,
denn der Flieger landete flugplanmaRig in Bamako (Mali) und Nizza zwi-
schen. Friihmorgens landete ich in Le Bourget, dem alten Flughafen im
Norden von Paris.

Da von dort aus keine europaischen Flughafen bedient wurden, bleib
nichts anderes Ubrig, als mit Bus und Metro zum 40 km entfernten Flug-
hafen Paris-Orly zu fahren.

Dort erreichte ich den Lufthansaflug nach Frankfurt und den Anschlul3-
flug nach Minchen. Um 14:00h landete ich in der bayerischen Haupt-
stadt und war rechtzeitig zu Biroschluf® an meinem Schreibtisch.

5 Union de Transports Aériens war eine franzésische Fluggesellschaft mit Sitz in Paris und Basis
auf dem Flughafen Paris-Le Bourget. Das Unternehmen wurde im Jahr 1990 von Air France Uber-
nommen und ging im Dezember 1992 in dieser auf.
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Mission accomplished
und personliche Konsequenzen

7.250 Meilen oder 11.670 km habe
ich in der 70 Stunden wahrenden
Mission zurtckgelegt, davon habe
ich eine Nacht bei Muttern und
zwei im Flugzeug verbracht.

Ich habe einen fast unmdglichen

Verainigtes ===t

 Konigreich
ifand _’cro Polen

s.ermlch '
Fran ° < Ru
- italien’: |

Auftrag perfekt erfiillt, habe mir Griech
und meinen Vorgesetzten bewie-
sen, dafd ich vor Herausforderun-
gen nicht zurtickschrecke, daf3 ich
mutig und risikobereit bin und da
ich Uber die physische Erschop-

fung hinaus belastbar bin.

'Oaurelani N \ali [
Man kann das allerdings auch an- 9 e
ders sehen: DaR ich mich in ge- \E o s
Ve

Tunesien

| Algerien Libyen

fahrliche Situationen begebe, ohne kT Hloeia

die Tragweite meiner Entscheidun- 14 goitven !

gen vorher auszuloten, dal3 Be-

denkenlosigkeit als Mut verkauft wird und daf} ich mit meiner Gesundheit
Raubbau treibe. Kann man so sehen.

Fir mich, das touristische Greenhorn, war die Reise und der mit der Er-
fullung dieser Aufgabe verbundene Erfolg ein Meilenstein auf meinem
weiteren touristischen Werdegang.

Die Strapazen der Reise und die Gefahrdung meiner Gesundheit waren
es — am Ergebnis der Mission gemessen — alleweil wert. Denn ich habe
die Konsequenzen aus dem durch Unachtsamkeit oder Nachlassigkeit
entstandenen Schaden fur meinen Arbeitgeber in ertraglichen Grenzen
halten kénnen. Die 50 Passagiere haben auf dem Rest der Reise von
der Rettungsaktion erfahren und honoriert, wie und wie schnell TOU-
ROPA den Fehler gutgemacht hat. Dal3 der erzwungene Verzicht auf drei
Landgange nicht zu RegrelRforderungen geflhrt hat, ist nicht zuletzt mei-
nem Einsatz zu verdanken. (Wenn das auch in dieser Form keiner mei-
ner Vorgesetzten jemals zugegeben hat.)

Unser Schiff — ob Anna 'C' oder Andrea 'C' — hat seine Reisen "Rund um
Westafrika" fahrplanmafig in Genua beendet.
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Beide Schiffe waren nur noch kurze Zeit TOUROPA-Partner. Die Nach-
frage nach Kreuzfahrten boomte, und bei TOUROPA war man zu der
Uberzeugung gelangt, da man sich an dem wachsenden Markt ein ge-
hdriges Stlck abschneiden solle. Also ging man auf die Suche nach ei-
nem Schiff, das man im Vollcharter unter Vertrag nehmen konnte.

Mit der TSS Varna der bulgarischen Staatsreederei wurde man fiindig.®

Wie dilettantisch die Bulgaren mit ihrem Devisen-Goldesel umgingen
und wie leichtfertig die TOUROPA-Verantwortlichen dieses Millionenri-
siko eingegangen waren, darliber habe ich an anderer Stelle berichtet. ’

Uberzeugt bin ich davon, dal mir die Verantwortung fir die Varna nie-
mals Ubertragen worden ware, hatte ich nicht die "Flunfzig-Reisepasse-
Affare" so sauber geldst. Dal} es sich bei dem Projetmanagement fur die
Varna um einen Schleudersitz handelte, das allerdings habe ich nicht
voraussehen kénnen.

Und so kam's, dal} aus der Landratte vom Rhein ein "Seemann" wurde,
den die Hohe See und die christliche Seefahrt zeit seines Lebens in
Bann gezogen haben.

Koln, 55 Jahre danach
im Januar 2024

5 https://de.wikipedia.org/wiki/Varna_(Schiff,_1951)
7 http://www.ortwein-koeln.de/PDF/02_Seereisejahre.pdf
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Nachwort

Mit dem Abgesang der TSS Varna endete mein Seereisen-Engagement
zum ersten Mal.

Dieses nahm ich einige Jahre spater bei der Linea 'C' wieder auf, nach-
dem ich mich in anderen Sparten der Touristik getummelt hatte. Nach
drei Jahren im Dienst der Italiener fand meine zweite Seereisenphase
ein unerwartetes, plétzliches Ende.

Ich war fur Costa in Panama auf der Suche nach neuen, attraktiven Aus-
flugszielen, als mich mitten in der Nacht ein Anruf von Neckermann +
Reisen erreichte, ob ich willens sei, das Management flir (das spatere
Traumschiff) MS Berlin zu Gbernehmen.

Diese habe ich dann, obwohl es nur die Blaupausen gab, erfolgreich in
Deutschland vermarktet und zu einer ertragreichen Auslastung gefihrt.
Als Reederei und Charterer den Vertrag nicht verlangerten, endete
meine Seereisen-Zeit ein drittes (und letztes) Mal.

Danach habe ich nur noch dreimal Schiffsplanken betreten. Auf einer
Kurzreise auf dem Windjammer "Sea Cloud" von Lissabon bis Puerto
Banuz, einem Urlaub 1984 auf der Columbus 'C' (Miami-Genua) und
2013 einem auf der MSC Lirica (Martinique-Genua). Danach, so schwo-
ren wir uns, sollte endgultig Schluf® sein. Das Bordleben auf der Lirica
war so abstoRend, dal® wir uns unsere schénen Erinnerungen an die
friiheren Kreuzfahrten nicht noch einmal verderben lassen wollten. 8

Diesen Schwur haben wir gehalten.

Daf wir im Winter 2021 und 2023 mit den Segelyachten von Windstar
Cruises® (MSY Wind Surf bzw. MSY Wind Star) tber den Atlantik gefah-
ren sind (Lissabon-St. Maarten bzw. Lissabon-Bermudas) und eine wei-
tere Querung (St. Maarten-Lissabon) im April 2024 vorgesehen haben,
das ist eine komplett andere Geschichte.

< MSY Wind Star
MSY Wind Surf —

8 http://www.ortwein-koeln.de/PDF/13_MSCLirica.pdf
9 https://www.windstarcruises.com/
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Meine Schiffsreisen
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