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Über den Autor


Jean-Christian de Mons wurde 1941 in Breslau/Preußen geboren. Nach der Flucht verbrachte er seine Jugend in Südniedersachsen. Militärdienst bei der Luftwaffe. Besuch der Hotelakademie. Nach Abschluss der praktischen Ausbildung als Hotelkaufmann, Steward auf Kreuzfahrt- und Linienschiffen nach Amerika und Ostasien. Tätigkeit in renommierten europäischen Hotels als Rezeptionist. Anschließend Citrusfarmer in Mozambique in S/O Afrika. Wegen aufflammendem Bürgerkriegs Rückkehr nach Europa. Über drei Jahrzehnte bei der Lufthansa als Chefsteward/ Purser in weltweitem Einsatz. Während der Energiekrise im unbezahlten Urlaub Studium vom Mandarin-Chinesisch an der Universität von Taiwan/Taipei. Es folgten Sprachausbildungen in Japanisch in Tokyo, Arabisch in Alexandrien und in den gängigen europäischen Sprachen in den jeweiligen Ländern. Diplom in kybernetischer Managementlehre. Schulung als Privatpilot. Beratend tätig bei zwei Dokumentarfilm-Projekten der Monarex Hollywood Corporation in Yunnan und in der Inneren Mongolei.


Nach der Pensionierung Beginn der Tätigkeit als Autor mit ausgedehnten Weltreisen. Zu Beginn der Corona-Krise Erwerb und Beschäftigung mit einem denkmal- und naturgeschützten Objekt. Bei Restaurierungsarbeiten der dazugehörigen historischen Eisenbahnbrücke Absturz mit Querschnittslähmung als Folge, was ihn nicht daran hindert am politischen und öffentlichen Leben teilzunehmen. Obwohl er selbst nicht mehr fahren kann, widmet er sich unvermindert seinem Hobby Klassiker-Automobile und ist Mitglied von zwei Clubs. Mit seiner koreanischen Frau lebt er bei Weilburg/Lahn.









Dieser Titel ist meinem Freund Christopher E. Vale in Rarotonga, Cook Islands, New Zealand gewidmet.
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Alle meine Freunde haben mich bekniet, meiner Erzählung »Die Flucht – Kindheitserinnerungen 1944–1955« unbedingt eine Fortsetzung folgen zu lassen, da sie diese so spannend und ungewöhnlich fanden. Umstände, auf die ich später zu sprechen komme, haben mich in die Lage versetzt, dieses in die Tat umzusetzen. Ich wünsche viel Spaß bei der Lektüre.


***


Was für Kopfschmerzen bereitet es doch meistens Schulabgängern, eine Berufswahl zu treffen. Ich hatte mich für die Ausbildung in einem Werbeunternehmen entschieden. Ich verschaffte mir jedoch noch einen Entscheidungsfreiraum, indem ich mich zuerst einmal freiwillig für 18 Monate bei der Luftwaffe meldete. Wenn es für die Ausbildung zum Piloten gereicht hätte, dann hätte ich mich für länger verpflichtet, aber meine Augenstärke rechts genügte nicht. Deshalb meldete ich mich zum Sanitätsdienst, wo ich eine gute Schulung bekam. Viel Spaß machte mir die allgemeine Grundausbildung durch alte Schleifer, die schon im Zweiten Weltkrieg Dienst getan hatten. Unvergesslich waren die sogenannten »Maskenbälle«, bei denen wir irgendwann nachts aus den Betten gepfiffen wurden und innerhalb von zehn Minuten marschbereit mit vollem Gepäck draußen angetreten sein mussten. Manchmal schlossen sich dann auch nächtliche Orientierungsmärsche an. Das Graben von Schützengräben fiel uns in dem sandigen Boden an der Küste recht leicht. 1960 war ein sehr schlechtes Jahr für die Landwirtschaft, deshalb musste die Bundeswehr bei der Ernte helfen, was natürlich eine interessante Abwechslung für die Truppe war. Später bei einer großen Überschwemmung kam das Militär wieder zum Einsatz.


Nach der Grundausbildung kam ich zu einer Sanitätsschulung nach Hamburg und wurde dann als Sanitäter zur Luftwaffe nach Fürstenfeldbruck in Bayern nahe München versetzt. Die Bundeswehr hatte den Fliegerhorst gerade von der US-Airforce mit allen seinen Annehmlichkeiten übernommen. Dort wurde ich dem Truppenarzt als Verantwortlicher für die Krankenakten zugeteilt. Es folgten Übungen, bei denen ich voll ausgerüstet zusammen mit einer Gruppe von Soldaten meinen ersten Flug mit einer DC 3 »Dacota«, dem berühmten »Rosinenbomber« aus der Berliner Blockade, absolvierte. Dann ging es zu einem mehrwöchigen Einsatz zum NATO-Hauptquartier nach Fontainebleau nahe Paris. Nach der Rückkehr beorderte man mich zu einem weiteren Sanitätskurs in München. In Fürstenfeldbruck wurde ich dann dem Flugmedizinischen Institut überstellt. Dieses verfügte auch über eine Unterdruckkammer, um die Anpassungsfähigkeit der Düsenpiloten in großen Höhen zu überprüfen. Zu dieser Zeit wurde in der gesamten NATO Kriegsbereitschaft ausgelöst, dem der Warschauer Pakt folgte. Die Sowjets hatten auf Cuba Raketen stationiert, was die USA nicht dulden konnte. Auch das Stammpersonal der Truppe, zu dem ich auch gehörte, musste eine Dienstzeitverlängerung akzeptieren. Fast wäre ein dritter Weltkrieg ausgelöst worden. Chruschtschow und Kennedy hatten sich im letzten Augenblick geeinigt und eine akzeptable Lösung gefunden.


Ich habe mittlerweile auch eine Entscheidung gefällt und mich zu einem Kurs an der Hotel-Akademie in Bad Reichenhall angemeldet. Theorie und Praxis waren recht anspruchsvoll, aber bereiteten viel Spaß und vermittelten den »Duft der großen weiten Welt«. Im Anschluss daran folgte meine Ausbildung in dem renommierten vornehmen »Ritters Parkhotel« in Bad Homburg v. d. H. Meine Patentante lebte dort und später zogen meine Großeltern mütterlicherseits auch dorthin.


Nach Abschluss meiner Hotelfachausbildung gelang es mir, als Steward auf dem ersten großen Kreuzfahrtschiff der Hamburg-Amerika-Linie der »MS Hanseatic« anzuheuern. Als »Empress of Japan« hatte sie vor dem Krieg im Dienste der Canadian Pacific Company gestanden. Zuerst ging es nach New York und anschließend nach Fort Lauderdale/Florida. Dann starteten Round-Trips durch die Zauberwelt der Karibik. Da es kaum Passkontrollen für die Touristen gab, kamen wir Stewards auf die Idee, uns überall in den jeweiligen Postämtern unsere Pässe stempeln zu lassen. Haiti, welches mal ein prosperierendes Königreich war, zeigte sich bei meinem Besuch noch als eine exotische Perle, nicht zu vergleichen mit dem heutigen ärmsten Land der Welt.


***
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ROI HENRI CHRISTOPHE DE HAITI


ESTHÉTIQUE – PROPORTIA DIVINA … S. 41-43


Henri Christophe wurde als Sklave auf der britischen


Karibikinsel Grenada geboren,


als Teilnehmer am Massaker unter den Zuckerbaronen


entkam er ungeschoren.


Seine neue Heimat wurde Haiti,


eine damals blühende Kolonie,


ein tropisches Besitztum der französischen Monarchie.


Seine Karriere begann dort als Stallbursche und


später als Restaurantbesitzer,


sehr zugute kam ihm die Freundschaft mit einem ihm


wohlgesonnenen amerikanischen Beschützer.


Die Ideen der Französischen Revolution erreichten


schließlich auch die Sklavenquartiere im Land


und ein gewaltiger Aufstand verbreitete sich wie ein Brand.


Die Plantagenbesitzer wurden umgebracht oder vertrieben,


die französischen Garnisonen wurden systematisch aufgerieben.


Die Armee der entlaufenen Sklaven nahm Henri


auf mit offenen Armen,


seinen Widersachern gegenüber zeigte Henri kein Erbarmen.


Als fähiger Führer und Organisator


brachte er es 1802 zum Brigadegeneral,


und als Haiti 1804 von Napoleon die Unabhängigkeit


erhielt, traf er seine Wahl. Mit seinem Mitstreiter Pétion beseitigte er Dessalines,


den Mulatten-Diktator aus Port au Prince,


und erhielt jetzt endlich seine Chance.


Den südlichen Teil der Insel erhielt der Mischling Pétion,


und Henri beanspruchte den Norden als verdienten Lohn.


Mit rigiden Maßnahmen brachte er Ordnung


in das chaotische Land,


die Landwirtschaft blühte auf dank seiner lenkenden Hand.


Der Export ging vorzugsweise in die


Vereinigten Staaten von Amerika,


besonders deren Nordstaaten mit größtem Interesse


seine Erfolge als Landesvater sah.


Als König Henri I. etablierte er 1811 eine erbliche


schwarze Monarchie,


doch seine bescheidene Herkunft vergaß er nie.


Bei vielen Entscheidungen diente Friedrich II.


von Preußen als sein Ideal,


sein Rechtssystem, der »Code Henri«, erinnert daran allemal.


Für öffentliche Arbeiten setzte er massiv die Bevölkerung ein,


Straßen, Schulen, Festungen und Staatsgebäude mussten es sein.


Eine Goldwährung, genannt »Gourde«,


gab dem Königreich Stabilität,


nur mit drakonischen Maßnahmen


setzte sich durch seine Majestät.


Der Gedanke an eine Rückkehr der Franzosen


und erneute Versklavung belastete ihn sehr,


auch die Möglichkeit eines Aufstandes unter seinen


Untertanen umso mehr.


Auf der Höhe seines Erfolges wurde er sehr krank,


in tiefe Depressionen er versank.


Mit einer silbernen Kugel beendete er schließlich sein Leben,


nahe seinem Schloss, dem er den Namen »Sanssouci« gegeben.
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***


Als der deutsche Kartograph Waldseemüller, der den neuen Kontinent nach den Berichten des spanischen Seefahrers, Entdeckers und Kaufmanns Amerigo Vespucci den Namen America verlieh, war er auch mit der kartographischen Aufzeichnung der Inselwelt der der Karibik beschäftigt. Die Insel neben Hispaniola erhielt den Namen des Heiligen San Juan. Die Hafenstadt wurde Puerto Rico benannt. Dem Drucker unterlief bei der Herstellung ein Fehler als er die Namen verwechselte. Seitdem heißt die Haupt- und Hafenstadt San Juan und die Insel Puerto Rico.


Die Inseln Trinidad & Tobago die zahllose Male die Besitzer wechselten verblieben schließlich beim Britischen Empire. Der Anbau von Zuckerrohr erforderte viele Arbeitskräfte. Anstatt Sklaven zu importieren verdingte der Gouverneur Landarbeiter aus dem ostindischen Bengalen mit dem Ergebnis, dass heute noch außer Englisch und Spanisch, Hindi in den Schulen unterrichtet wird.


Wie in Rio de Janeiro wird in Trinidad noch turbulentes und farbenreiches Karneval gefeiert.


Die Insel St. Martin/San Maarten wechselte auch ständig den Besitzer bis eines Tages zwei Auswandererschiffe gleichzeitig dort landeten. Anstatt sich mit Waffengewalt das subtropische Juwel anzueignen einigte man sich auf eine humane Lösung. Die Gruppe der Franzosen und Holländer stellten jeweils einen Wettläufer aus Ihrer Mitte. Diese wurden nach Los der Franzose nach Norden und und der Holländer Richtung Süden geschickt um die Insel zu umlaufen. Wo sich die beiden trafen wurde eine gerade Linie zum Startpunkt gezogen. Seitdem beherrschen die Franzosen den Norden und die Niederländer den Südteil. Der EURO ist beider SEITEN Landeswährung und beide feiern gemeinsam den Nationalfeiertag der Franzosen an 14. Juli und den Geburtstag des niederländischen Königs Willem-Alexander am 27. April.


Viele Großmächte, die UNO und Konfliktparteien auf unserem gequälten Globus sollten sich einmal ein Beispiel an dieser Verfahrensweise nehmen.


Auf Grund der zahllosen Schatzschiffe der Spanier war die Karibik ein wahrhaftiges Paradies für Piraten und Freibeuter. Es gab eine Zeit, wo sie sich die Insel St. Croix erkoren um dort einen Seeräuber-Staat zu gründen. Einer der berühmtesten und berüchtigsten Piratenkapitäne Captain Morgan, der im Auftrag ihrer englischen Majestät Königin Elizabeth I./Virgin Queen hauptsächlich die gegnerischen spanischen Gold- & Silber Galeonen plünderte. Die britische Krone wurde großzügig an den Räubereien beteiligt. Als Belohnung für seine Treue und Erfolge wurde er dann zu dem offiziellen Gouverneur von Jamaica ernannt.


Die Hälfte der Virgin Islands Gruppe war früher dänischer Besitz. Die Hauptstadt der Zentralinsel St.Thomas trägt noch unverändert den dänischen Namen *Charlotte Amalie*. Der westliche Teil ist jedoch US-amerikanisches Außengebiet. 1917 erwarb der US Kongress die Inselgruppe aus strategischen Gründen für nur $25 Millionen von den Dänen. Der östliche Teil verblieb beim britischen Empire.


Die größte Insel Kuba verblieb immer in spanischen Besitz, bis es nach der Kolonialzeit durch US-amerikanischen Einfluss Pseudorepublik und später Militärdiktatur wurde. Nach vielen politischen Wirren erhob sich das Volk und siegte nach Jahren des Bürgerkriegs unter der Führung des Rechtanwalts Fidel Castro 1959. Er errichtete ein sozialistisches System was bis gegenwärtig besteht. Kuba leistet sich als einzige Insel ein ausgedehntes Eisenbahnsystem, welches natürlich hauptsächlich dem Gütertransport von Zuckerrohr und Tabak dient.


Eine besonders kuriose Insel unter den Antillen ist Saba die praktisch aus einem riesigen steil aus dem Meer aussteigenden Vulkan besteht.


Eine zweite Vulkaninsel, die viel größer ist, heißt Montserrat. Ihr südlicher Teil mit der Hauptstadt Plymouth gilt als das karibische Pompei, denn beim gewaltigen Vulkanausbruch 1990 wurde ein Teil von Plymouth unter Asche begraben. Nicht nur in Jamaica sondern auch hier hört man die warmherzigen und exotischen Töne vom Calypso und der Steelpan-Klänge.


Abgesehen von herrlicher Natur, traumhaften Stränden und kulinarischen Highlights hat die Karibik auch etwas für nüchterne Investoren zu bieten. Südlich von Kuba liegen die winzigen Cayman Inseln über die auch der Union Jack weht. Es ist zwar britisches Hoheitsgebiet, erhebt aber im Gegensatz zu fast allen anderen Nationen weder Steuern auf Einkommen, Gewinne, Erbschaften. Löhne und Verkäufe. Man begnügt sich mit Zöllen auf Importe und Steuern auf Lizenzen und auf Touristenunterkünfte.


Lästig für die gesamte Karibik ist die jährliche Gefahr der Wirbelstürme/Hurricanes ab der Regensaison im Juli die in Regelmäßigkeit die Bahamas und Bermuda Archipele bedrohen.


Am sympathischsten waren mir die beiden französischen Übersee-Departements Martinique und Guadeloupe und der niederländische Besitz Aruba. Auf den genannten Inseln ist jetzt der Euro die offizielle Währung. Es ist spannend, sich mal damit zu befassen, wie oft die Inseln ihre Besitzer und Sprache gewechselt haben. Auf unserer Heimreise wieder via New York war wieder einige Prominenz an Bord, die es immer noch vorzog, das Schiff statt der Super Constellation zu benutzen.


Zurück in Deutschland wechselte ich auf die »MS Schwabenstein« des Norddeutschen Lloyd, welche unterschiedliche Häfen bis Yokohama/Japan bediente. Sie bot exklusiv 80 nur Erster-Klasse-Passagieren Platz, war aber gleichzeitig auf Stückgut spezialisiert. Penang/Malaysia, Hongkong und Yokohama wurden fest angelaufen, alle anderen Häfen nur nach Bedarf. So lernte ich Colombo/Ceylon, Kaohsiung/Taiwan, Pusan/Korea und Schanghai kennen. Letzteres war den Touristen noch nicht zugänglich. Einmal lagen wir vor Bugo/Mindanao (Philippinen) auf Reede, um einmal jährlich die gesamte konservierte Ananas-Ernte eines Verarbeiters an Bord zu nehmen. Einen Hafen gab es nicht. Die Konserven wurden sorgfältig in Kisten verpackt, auf Booten und Flößen zum Schiff gebracht, mit unseren Kränen an Bord gehievt und in den Laderäumen verstaut. Bei der Durchfahrt des Suezkanals wurden wir während der Wartezeit im Bittersee von Händlern überfallen, die Souvenirs feilboten. Sie akzeptierten jede gängige Währung, auch Münzen, und tauschten diese bei entsprechenden Schiffsbesatzungen in Banknoten um. In der Biskaya erlebte ich einen gewaltigen Orkan, bei dem ich auf dem Weg zu unserer Wäscherei fast über Bord geschwemmt wurde.


Ich entschloss mich dann, mich von der Seefahrt zu verabschieden und einen Französischkurs an der Alliance Française zu belegen. Gleichzeitig war ich als Rezeptionist im Grand Hotel Opera tätig, zu dem auch das berühmte Café de la Paix gehört. Bei strömendem Regen und schlechter Sicht verfilzte ich mich dann im Zentrum »Les Halles«, dem Versorger = Bauch von Paris. Ich ließ meinen Healy dann sicher geparkt stehen und machte mich mit meinem Regenschirm bewaffnet auf die Suche nach einem kostengünstigen Quartier. In einem Bistro wurde ich dann fündig. Der Besitzer sagte mir, dass er mir ein Zimmer für circa vier Wochen überlassen könnte, so hätte ich ja genügend Zeit, mich nach einem längeren Quartier umzuschauen. Das Zimmer war ganz in Pink eingerichtet, und sogar an der Decke über dem Doppelbett war ein Spiegel angebracht. Das Wichtigste jedoch war das großzügige Badezimmer. Vom schmiedeeisernen Balkon aus hatte man einen Blick auf das lebhafte Treiben der Viktualienhändler. Später erfuhr ich dann, dass ich in einem Stundenhotel gelandet war, welches von leichten Damen des horizontalen Gewerbes bewohnt war. Mein Zimmer stand mir nur deshalb zur Verfügung, weil die Bewohnerin vorübergehend auf das Land verreist war, um in Ruhe ihr Kind zur Welt zu bringen. Im Laufe der Zeit lernte ich alle Mitbewohnerinnen im Bistro kennen und tauschte mit ihnen in meinem immer besser werdenden Französisch Lebenserfahrungen aus. Die »Halles« waren, wenn Paris schlief, ein Tummelplatz für Händler und Nachtschwärmer. Es gab dort zwei berühmte und rustikale Restaurants, in denen sich Arbeiter im Blaumann mit Smoking tragenden Opernbesuchern mischten. Es waren »Je pied de cochon« und »Le pied de cochon«. Auch als ich schon längst ein primitives Zimmer auf der Insel Île Saint-Louis gefunden hatte, kam ich auf dem Weg von und zum Arbeitsplatz Grand Hotel Opera an meinen Bistro vorbei, um mir einen »Coup de Rouge« oder Calvados zu genehmigen, mit großem Hallo von meinen »Schutzengeln« begrüßt. Mein vornehmer Stresemann, den ich als Rezeptionist immer trug, fiel in diesem Milieu natürlich auf und die Freier der Ladys wollten natürlich wissen, was ich so täte, und fanden es wahnsinnig komisch, dass ich umgeben von den »Papillons« mal hier gewohnt hatte. Die Bewohnerin des pink Boudoirs hatte übrigens einen gesunden Jungen zur Welt gebracht, der von verständnisvollen Freunden betreut wurde. Das Zimmer auf der Île Saint-Louis wurde zu teuer und ich zog dann in das Quartier Latin/Rive Gauche nahe dem Jardin des Plantes und des Pantheons, wo es wegen der vielen Studenten der Sorbonne recht lebhaft zuging. Meine Sprachschule Alliance Française war von dort auch gut zu erreichen. Das einfache »Hotel Normandie« vermietete die Zimmer nur monatsweise und man bot mir ein Zimmer im Obergeschoss an. Das Fenster war zwar etwas schief, aber ließ sich gut verschließen. Ich passte es meinen Bedürfnissen an: Über meinem Bett verlief längs das Rohr einer Wasserleitung. An zwei Haken befestigte ich dort eine immer voll aufgeblasene Luftmatratze für alle Fälle. Über das Waschbecken legte ich bei Bedarf ein passendes Brett und konnte dort den Kocher abstellen, um dort einmal Teewasser zuzubereiten. In der Nähe gab es genügend kleine Studentenbistros. Ich hatte auch Zugang zur Mensa der Sorbonne. Im Grand Hotel Opera gab es natürlich auch eine Personalkantine. Ich verhungerte also nicht. Wer sich in Paris gut auskennt, weiß, dass man im arabischen Bezirk gut Couscous und Lamm-Fritten bekommt. Die vietnamesische Küche hält auch einige Überraschungen bereit. Für alle Fälle hatte ich auf dem Fensterbrett gut verpackt in einem Netz ein kleines Käserad deponiert, denn ich besaß keinen Eisschrank. Immerhin gab es einen Garderobenschrank, auf dem oben noch Platz für meinen Koffer war. Um meine Wäsche kümmerte ich mich selbst. Ganz in der Nähe gab es einen Münzwaschsalon. Etwas gewöhnungsbedürftig war das außerhalb liegende platzsparende Dusch-WC. Die türkische in den Fußboden eingelassene WC-Schüssel wurde in hockender Stellung genutzt. Zum Duschen klappte man einen Holzgrill herunter und zog an einer Kette, um diese zu betätigen.


Ganz in der Nähe am lebendigen Place de Contrescarpe war mein Lieblingscafé, wo man schnell nette Bekanntschaften und Unterhaltungstipps bekam. Kurz vor dem Pantheon, in dem alle berühmten Franzosen geehrt werden. Kurz davor in einer Seitenstraße hatte eine Brocanteuse ihr Magazin, welches wie der Marché aux Puces mit seltsamen Dingen vollgestopft war. Seit über 30 Jahren lebte sie in Paris und war völlig zufrieden mit ihrem Job. Marika hatte sogar Kunst studiert und war dann in diesem Milieu gelandet. Zum Teil wurde sie von Clochards mit Sachen beliefert, die sie nachts aus den Mülleimern retteten.


Am Rive Gauche gab es einen verwahrlosten mittelalterlichen Bereich, der von Nordafrikanern bewohnt wurde. Dort wohnte auch Marika. Ich half ihr, ihr Apartment mit Hammer, Meißel und Schutzbrille zu restaurieren. Ich hoffe nur, dass dieses Gebäude ihr Eigentum war, denn später wurde dieser vernachlässigte Stadtbereich von Spekulanten entdeckt und kam dann in die Hände der Hautevolee.


Meine Metrostation war »Gobelin«. Direkt daneben hatte die Garde Republicaine ihre Unterkünfte. Dank meiner Studentenkarte konnte ich günstig die Metro und Stadtbusse nutzen. Meinen Austin-Healey fuhr ich deshalb kaum.


Ich überredete dann meine Mutter dazu, mich doch einmal für einige Wochen zu besuchen. Sie kam! Wenn ich Nachtdienst hatte, wärmte sie mein Bett vor und amüsierte sich, mit einem Stadtplan, Metroplan und Zehnertickets ausgerüstet und genauen Angaben von Sehenswürdigkeiten wie Museen, bis ich sie dann zu Haus oder im Grandhotel traf, denn ich besuchte ja noch die Sprachschule. Bei Tagdienst unternahmen wir viel zusammen. Wenn ich mal einen kompletten Tag frei hatte, ging es auch einmal nach Versailles, den Bois de Boulogne oder nach Fontainebleau. In der Pariser Innenstadt zeigte ich ihr die Dachterrassen der Nobelkaufhäuser »Galeries Lafayette« und »Printemps«, von denen man einen herrlichen Blick über die Stadt hat. Da meine Mutter Französisch beherrschte, besuchten wir auch mal ein Theater mit einem Stück, in dem J. C. Brialy und J. P. Cassel die Hauptrollen spielten. Viel Spaß bereitete ihr der Besuch des Marché aux Puces/Flohmarkt. Bei einem Einkaufsbummel erstand ich einen eleganten Hut für sie. Die Suche nach passenden Schuhen Größe 42 war leider vergeblich. Es hieß überall, dafür gäbe es kaum Nachfrage. Wir bummelten dann an der Kaimauer entlang und bewunderten die literarischen Schätze und Trivialliteratur der ambulanten Buchhändler, die dort ihre Stände hatten. Unter den Brückenbögen der Seine lagerten die Clochards und hielten sich an ihren Rotweinflaschen fest. Wie gut ging es mir doch im Vergleich mit denen. Die Zeit war wie im Flug vergangen und ich stand nun am Gare d’Est, um meiner Mutter mit dem weißen Taschentuch nachzuwinken.


Ich hatte Glück gehabt, Paris noch in einer angenehmen Atmosphäre erleben zu dürfen. Schon ein Jahr später brach in Paris eine rabiate Studentenrevolte aus, die sich gegen die Regierung des Staatspräsidenten und Generals Charles de Gaulle richtete. Sprecher der Studenten war der Deutsch-Franzose Cohn-Bendit, der dann aus Frankreich ausgewiesen wurde.


Mich erreichte dann die Nachricht meines betagten Großonkels Günther v. R. aus Mozambique, portugiesische Kolonie in Südostafrika, der mir vorschlug, mich zum Verwalter seiner Zitrusplantage auszubilden. Sein Sohn hatte einen guten Job bei der australischen Regierung und hätte abgelehnt. Solch eine interessante Chance bot sich so schnell nicht wieder und ich flog via Lissabon nach Mozambique, um mich dort einzuarbeiten.


Der Flug ging mit der Boeing 707 der TAP über Luanda/ Angola. Die teilten Urkunden an alle Passagiere aus, die das erste Mal den Äquator überquerten. Ich nutzte meine Zeit und tauschte mich mit den Passagieren und der Besatzung aus.


Am Flughafen in Beira wurde ich erwartet. Onkel Günther war glücklich, dass ich den Mut hatte, in seine Fußstapfen zu treten. Wir begegneten auf der Strecke Kolonnen von Lastwagen aus Rhodesien und er berichtete mir, dass viele der Fahrer Stammkunden an seinem Verkaufsstand nahe der Farm an dieser Fernstraße wären, wo er nicht nur Orangen und Grapefruit anbot. Auf der Bahnstrecke, die nahe der Straße verlief, kam uns ein endloser Güterzug entgegen, der von zwei Dampflokomotiven gezogen wurde. Er war mit Kupfererz aus Katanga/Kongo beladen, welches im Hafen von Beira auf Frachtschiffe verladen wurde, die nach Europa gingen. Wir bogen dann zu einer Mission ab, um Emanuel, einen Hausboy abzuholen, der hier zur Behandlung eines Beinbruchs abgeliefert worden war.
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Endlich kamen wir dann in Maforga an, wo uns Tante Rosemarie zum Sundowner erwartete. Nachdem ich etwas von zu Hause in Deutschland berichtet hatte, ertönte der Gong des schwarzen Kochs Schulz, der sich mit dem Dinner besondere Mühe wegen meiner Ankunft gegeben hatte. Ein Hausboy ganz in Weiß gekleidet, aber barfuß kümmerte sich um das Auftragen und Abräumen der Speisen. Zur Feier des Tages gab es einen vorzüglichen Wein aus der südafrikanischen Kapregion. Um 8 p. m. kam dann der Augenblick, um Kontakt mit der Welt aufzunehmen und die Abendnachrichten des BBC London zu hören. Das geschah mit einem batteriebetriebenen Radio, da die Farm noch keinen Stromanschluss besaß. Licht lieferten die Druckluft gesteuerten Petroleumlampen »Petromax«, die noch heute an offenen Märkten verwendet werden und ab und zu aufgepumpt werden müssen, wenn der Druck nachlässt. Sie machten sich durch leises Zischen bemerkbar. Für kurzen Lichtbedarf gab es Kerzenständer mit Streichhölzern in allen Räumen. Die Bibliothek war vorwiegend subtropische Fachliteratur für Pflanzer und ansonsten portugiesische und englische Weltliteratur. Die Jagdwaffen waren in einem Stahlschrank zusammen mit Dokumenten verschlossen. Nach dem Essen saßen wir oft noch im Dunkeln auf der Terrasse und genossen den herrlichen Sternenhimmel mit dem markanten Kreuz des Südens und den mir damals noch unbekannten Sternbildern. Aus dem Dschungel hinter uns hörte man das Schnattern der Affen und das Krächzen des Tukans und andere für mich noch undefinierbare Geräusche. Aus der ausgedehnten Savanne vor uns hörte man oft das Brüllen von Löwen. Dann ertönte auch das Pfeifen der Lokomotiven eines Kupfererz-Transportes, der einen Kilometer entfernt an der Farm vorbeiging. Dort hatte mein Onkel eine eigene Rampe an einem kurzen Nebengleis zur Verladung der Farm-Produkte.


An einem Beispiel zeigte mein Onkel mir seine Einschätzung der Mentalität der lokalen Bevölkerung: Wenn die Erntezeit der Orangen oder Grapefruit gekommen sei, und er zwei Güterwaggons nachmittags um 3.30 p. m. benötigte, bestellte er diese bereits schon für 9.30 a. m., dann wären sie irgendwann nachmittags da und er brauche sich nicht über die »unzumutbare« Verspätung zu ärgern. Montag, nachdem die Arbeiter sich am freien Wochenende amüsiert und sich an »Pombe« = Bananen + Frucht vergorener Alkohol berauscht haben, kamen nur wenige pünktlich zur Arbeit, wenn das Signal (Schlagen auf ein am Baum hängendes dreieckiges Eisenrohr) ertönte. Deshalb plante er keine aufwendigen Tätigkeiten und tat nur so, als wäre er schrecklich erbost. Hinter seinem Rücken kicherten dann die Schwarzen und sagten in Matebe = lokale Stammessprache: »Baas kuleketa maningi!« »Chef sehr, sehr wütend!« Allein schon wegen des Klimas gehen die Uhren dort sehr viel langsamer.


Später, als ich schon voll in die Arbeitsabläufe integriert war, brachte ich O. G. zum Staunen. Bei der Ernte transportierte der Traktor mit einem Anhänger die Grapefruit oder Orangen zur Bahnrampe vor dem Güterwaggon und nahm den anderen bereits geleerten Anhänger mit. Die wenigen Arbeiter, die zum Beladen benötigt wurden, bildeten eine Kette, an deren Spitze ich stand und im Waggon das Stapeln besorgte. Ein Weißer an der Spitze der Arbeitskolonne, das war etwas ganz Neues für sie. Alle richteten sich nach meiner Geschwindigkeit und betrachteten das Ganze als einen riesigen Spaß. Alle waren erstaunt, so schnell war noch nie ein Güterwagen beladen worden. Als die beiden Güterwagen dann zur Gremio/Agrar-Genossenschaft abgeholt wurden, fuhr ich mit meinem Team mit und sorgte für eine ebenso zügige Entladung.


Da die Besitzer der Plantagen in der Regel älter waren, konnten sie sich nicht in den Arbeitsablauf integrieren, sondern überwachten nur und gaben nötige Anweisungen.


Das Wichtigste bei der Pflege der Plantage war der Schutz der Bäume. Ohne Pflanzenschutzmittel ging es nicht. Sie kamen schon vor der Blüte zum Einsatz und wurden mit manuell betätigten Spraygeräten und auf den Rücken geschnallten Metallbehältern ausgeführt. Ein weiteres Mal geschah das kurz vor der Fruchtreife, um Fäulnis und das Anbohren der Früchte durch Schädlinge zu verhindern. Außerdem musste der Boden um die Bäume herum von Unkraut frei gehalten, gelockert und gedüngt werden. Viel Mühe, aber es lohnte sich. Die alte Orangensorte »Valencia late« hat sich gut bewährt.


Es gab noch Nebeneinkünfte durch Bohnen, Erdnüsse, Mangos, Maracujas, Melonen, Avocados, Süßkartoffeln und Mais. Tante Rosemarie hatte sogar Teebüsche und diverse Gewürze für den eigenen Bedarf gepflanzt und bekam viele Anregungen bei Besuchen von anderen Farmen.


Für Wasserreserven hatte O. G. große runde Betonbehälter zur Bewässerung angelegt. Neben dem Bungalow befand sich oben auf einem Eisengestell ein großer verzinkter Wasserbehälter, der den Haus- und Küchenbedarf abdeckte. Das Wasser wurde aus einem Tiefbrunnen ständig durch eine Dieselpumpe nachgefüllt und war wegen der Sonneneinstrahlung immer warm und reichte auch für die WC-Spülung. Es gab zwei Badewannen, die in den Boden eingelassen waren.


Im separaten Küchenhäuschen gab es sogar einen großen altmodischen Kühlschrank, der anstatt mit Strom mit Petroleum funktionierte. Das Problem waren dort nur die vielen Kakerlaken, wie überall in den Tropen.


In einer Ecke des Salons stand ein etwas verstimmtes Klavier, reiner Luxus, denn es gab nirgendwo jemand Erreichbares, der sich aufs Stimmen verstand.


In den Schlafzimmern gab es natürlich Moskitonetze, die einen vor nächtlichen Plagegeistern schützten. An den Fenstern und Türen nach draußen waren Maschendraht-Aufsätze angebracht, um die Luft hereinzulassen.


Ich war neugierig auf das Nachtgetier und bat Tante R. um ein großes Einweckglas mit Glasdeckel und O. G. um ein passendes Vergrößerungsglas. Ich stellte dann innen eine Petromax hinter den Maschendraht und ging außen auf Insekten- und Käferfang und präsentierte beiden meinen Fundus. So stark vergrößert hatten sie das noch nie betrachtet und waren höchst interessiert.


Begleitet von unserem Hund begab ich mich am Wochenende zur Minisiedlung nahe im Busch, wo die Landarbeiter der Farm in ihren strohgedeckten Lehmhütten lebten. Der Dorfälteste begrüßte mich ehrerbietig, und ich erklärte ihm auf Portugiesisch, dass ich eine besondere Überraschung für ihn habe, und zeigte ihm zuerst das Glas mit dem Fundus und ließ ihn anschließend durch das Vergrößerungsglas blicken. Es ist kaum zu glauben, aber keiner der Anwesenden hatte jemals eine Lupe in der Hand gehabt. Jeder wollte mal einen Blick durch die Lupe werfen. Um die Sache spannender zu machen, berichtete ich, dass diese Insekten teilweise sehr viel größer gewesen seien und dass es einmal Tiere gegeben habe, die sehr viel mächtiger gewesen seien als Elefanten und Nilpferde. Ich war den ganzen Nachmittag mit dieser Sache beschäftigt.


Bei meinem nächsten Besuch nahm ich ein paar deutsche Geldmünzen mit, erzählte ein wenig von Deutschland, Europa und der Welt und begann »Matebe« = Vokabeln in meinem Taschenbuch zu notieren. Die Münzen schenkte ich dem Dorfältesten.


Beim folgenden Besuch ging die Vokabel-Sammelei weiter, und ich überraschte alle mit der Multifunktions-Präsentation meines Schweizer Offiziersmessers, das sogar eine kleine Lupe und eine gute Säge für Holz besaß. Immer, wenn ich Lust und Zeit hatte, machte ich einen kleinen Spaziergang zum Dörfchen, um noch etwas dazuzulernen.


Bei einer meiner Inspektionsrunden fiel mir eine Baumsorte auf, die vor langer Zeit sichtlich systematisch angepflanzt worden war. Tante Rosemarie informierte mich dann, dass diese in der Hoffnung gepflanzt worden seien, weil Kapokbäume eine der Baumwolle ähnliche Faser hervorbringen, die sehr weich und leicht, innen hohl und voluminös und außen von einer Wachsschicht umgeben sei, weshalb sie sehr glatt ist und seidig glänzt. Kapokfasern wiegen nur einen Bruchteil von Baumwolle, es sind die leichtesten bekannten Fasern. Als Matratzenfüllung sind sie nicht anfällig für Milben. In Thailand wird sie gern als Füllung von Seidenkissen verwendet. Wegen der industriell hergestellten billigen Schaumgummi-Produkte ist Kapok in Europa leider aus der Mode gekommen.


Irgendwann verspürte ich mal Lust auf ein erfrischendes Bad und fragte O. G., ob es draußen eine Möglichkeit dazu gäbe. Er sagte, dass es hinten im Dschungel einen schönen kleinen Fluss gäbe, wo er oft gebadet hätte, das wäre ihm aber seit einigen Jahren zu anstrengend und der Pfad dorthin wäre leider zugewachsen. Daraufhin nahm ich mir dann kurz entschlossen zwei unternehmungslustige Helfer und wir begannen die anstrengende Arbeit, den Pfad mit den Macheten frei zu machen. Einmal begegnete uns eine Schwarze Mamba, die sich aber nicht stören ließ. Am zweiten Tag hatten wir es geschafft und konnten uns in den felsumrahmten Pool stürzen. Den kleinen Ausflug machte ich dann häufiger, auch mit der Begleitung von Tante Rosemarie, die noch recht fit war.


Unsere Arbeiter bekamen nicht nur Lohn, sondern ein gesetzliches Deputat an Grundnahrungsmitteln und Arbeitskleidung. Andere Hilfen wurden freiwillig vom Chef der Farm geleistet, wenn es um Krankheitsfälle und Geburtshilfe ging. Bei einer Gelegenheit wurde ich selber zum Geburtshelfer, als die Frau eines Arbeiters auf der Fahrt zur Mission vorzeitig auf der Ladefläche des Landrovers die Wehen bekam. Das ist ja kein großes medizinisches Problem, wenn alles glatt geht. Meist wenden sie sich auch an ihren Medizinmann, der über lange Erfahrung verfügt und sich bestens in traditioneller Naturheilkunde auskennt.


Gerne fuhr ich mit O. G. nach Salisbury, wo wir in dem imposanten alten »Meikles Hotel« logierten. Im Farmer’s Club trafen wir dann alles, was Rang und Namen hatte. Dort wurde ich auch dem sympathischen Premierminister der weißen Minderheitsregierung Ian Smith vorgestellt. Trotz des Embargos der UNO, dem Rhodesien unterworfen war, boomte die Wirtschaft. Dinge, die früher teuer importiert wurden, stellte man plötzlich im Land her. Auf dem Clubgelände standen keine neuen Wagen. Die alten waren sehr gepflegt und mussten länger halten. Rhodesien ernährte sich selbst und wurde auch jetzt als größter Erzeuger seinen Tabak los. Der ging dann über Südafrika nach China. Es war ein Wunder. Trotz der Terroristen, die im Busch den Regierungstruppen Probleme machten, war Südrhodesien die gesündeste Volkswirtschaft ganz Afrikas und ein Touristenparadies. Man hatte das Gefühl, willkommen zu sein. Schwarze boten tadellose Bed & Breakfast-Unterkünfte an. Die Läden in Harare waren trotz des Embargos gut gefüllt und ließen kaum Wünsche offen.


Einige Gespräche mit gut informierten Persönlichkeiten aus Südrhodesien und Mozambique hatten mich sehr nachdenklich gemacht und meinen anfänglichen Enthusiasmus gedämpft. Weitere Berichte aus dem Norden über ermordete Farmer und Geschäftsleute und die Versuche der portugiesischen Regierung, diese Vorfälle zu vertuschen, bestärkten mich in meinem Entschluss, einen Schlussstrich unter mein mosambikanisches Abenteuer zu ziehen, und ich buchte einen Rückflug bei der TAP via Lissabon nach Frankfurt. O. G. und T. R. waren natürlich schwer enttäuscht, mich zu verlieren, hatten aber Verständnis für meine Beweggründe.
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Ich wollte mir nur noch einen Wunsch erfüllen, und zwar einmal mit dem Zug, der von Salisbury kam, nach Beira zu fahren. Ich verabschiedete mich von allen Farmarbeitern, ihren Frauen, Kindern und dem Dorfältesten, dem ich versprach, ein paar Bildpostkarten aus Europa zu schicken. Er schenkte mir einen Raubtierzahn als Glücksbringer. Der Jäger gab mir eine Schlangenhaut für meinen Hut. Alle waren sichtlich traurig, den »Pequeinho Baas« = »Kleinen Chef« gehen zu sehen. In Gondola bestieg ich den Zug. Bei diesem war der Tender vor der Lokomotive und oben lag hinter Sandsäcken geschützt ein portugiesischer Soldat mit einem Maschinengewehr. Nachdem ich mein Gepäck im vordersten Compartment des Erste-Klasse-Wagens verstaut hatte, winkte ich noch einmal aus dem anfahrenden Zug und begab mich in die zweite Klasse, wo ich von dem dort mit seinen Soldaten befindlichen Capitao/Hauptmann erfuhr, dass am Vortag im Norden auf die Bahnstrecke bei Nampula ein Anschlag verübt worden sei und deshalb diese wichtigste Strecke vom Militär beschützt werde. Der Zugbegleiter sagte mir, dass auf dem letzten Streckenabschnitt das Gebiet Opfer einer Überschwemmung sei, die hohe Bahntrasse verlaufe jedoch höher. Den Zug konnte sich jeder leisten, denn es gab noch eine dritte Klasse mit Holzbänken und eine vierte Klasse, einen Güterwagen für Bauern mit Geflügel, Vieh und Agrarprodukten.
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Die erste Klasse besaß in jedem Compartment zwei übereinander befindliche lederne Sitzliegen mit Staufächern für Bettwäsche. Die Wände waren mit Mahagoni getäfelt. Ein Tisch konnte heruntergeklappt werden. In einem kleinen Fach darüber befanden sich Briefpapier mit Aufdruck und Wappen der Rhodesian Railway Company und als Relikt aus vergangener Zeit Tintenfass, Schreibfeder und Löschpapier. Fensterseitig gab es noch ein herausklappbares Messingwaschbecken mit Spiegel und Handtüchern. Die Türdurchsicht und das Fenster hatten Jalousien. Von der Decke hing eine Kette, mit der ein Service-Boy gerufen werden konnte. Er war in Weiß gekleidet und kümmerte sich um den Tee und sonstigen Getränke-Service, bereitete bei Nachtfahrten zwischen Salisbury und Umtali die Betten vor und bürstete bei Bedarf die verstaubten Schuhe.


Der Blick aus dem Fenster bestätigte die Info des Zugbegleiters, überall war Wasser. Viele Schwarze hatten sich auf den breiten Bahndamm zurückgezogen und warteten in improvisierten Schilfrohrhütten das Ablaufen des Wassers ab. In Beira war schon alles wieder trocken.


Bis zum Abflug war noch viel Zeit, deshalb blieb ich erst einmal in einem Café und vertiefte mich in die Lektüre einer südafrikanischen Zeitung. Seit Monaten hatte ich keine mehr in die Hand bekommen und hatte nur BBC gehört. Ich ließ mir die ganze Situation noch einmal durch den Kopf gehen.


Die Sowjets hatten sich Mozambique und Angola auserkoren, um ihren Einfluss geltend zu machen, was ihnen in Südafrika nicht gelungen war. Sie wiegelten die Bevölkerung im Norden gegen die Kolonialmacht auf und terrorisierten die Farmer. Es dauerte noch eine Weile, bis der Umsturz in Portugal zur Entlassung der Kolonien in die Unabhängigkeit führte. Alles mündete dann später in einen Bürgerkrieg, der 17 Jahre dauerte (in Angola sogar 20 Jahre).


Ich nahm dann ein Taxi zum Flughafen und war dann doch froh, als ich endlich im Flugzeug meinen Platz einnahm.


Während des Fluges hatte ich dann wieder reichlich Gelegenheit, mich mit der Kabinenbesatzung auszutauschen und mich mit ihrem Berufsleben vertraut zu machen. Trotz des ganzen Glamours, der diese Tätigkeit umgab, musste man eine recht dicke Haut und einen soliden Charakter haben, um mit allen Widrigkeiten klarzukommen. Als ich nun das zweite Mal den Äquator überflog, fühlte ich mich bereits als alter Hase auf dem internationalen Parkett. Mir taten die vielen besonders älteren Menschen leid, deren Existenz wegen politischen Wahnsinns auf den Kopf gestellt wurde. Was sollte das kleine Portugal mit den voraussichtlichen Massen von Rückkehrern nach der Entlassung der Kolonien in die Unabhängigkeit anfangen? Das konnte nicht gut gehen. Schon in Lissabon am Flughafen war ich geschockt von der Menschenmasse und dem grauen Wetter verglichen mit dem tropischen Paradies, von dem ich kam. In Frankfurt und München musste ich mich an die ersten Nachtfröste gewöhnen.


Zu Hause bei meiner Mutter setzte ich mich an meine Reiseschreibmaschine und setzte drei Bewerbungen auf. Die erste ging an das Savoy Hotel in London, die zweite an ein Import & Export Unternehmen in Bremen und die dritte an die Deutsche Lufthansa in Frankfurt. Das Schicksal wollte es, dass die DLH sich zuerst meldete und Kopien meiner Zeugnisse und sonstigen Nachweise anforderte. Ein Curriculum Vitae hatte ich bereits mit der Bewerbung eingereicht. Ich erhielt dann die Einladung zu einem Vorstellungsgespräch.


Mir wurden gewiss noch Fragen gestellt wie: Warum ich den Wunsch hätte, zum LH fliegenden Personal zu kommen? Die Welt kennenzulernen, interessante Menschen und Kollegen zu treffen und den Horizont zu erweitern, ist akzeptabel. Einer angenehmen und gut bezahlten Beschäftigung nachzugehen, ist Unsinn, denn die Entlohnung ist anfangs erbärmlich und die Tätigkeit ist in der Regel ermüdende Knochenarbeit unter schwierigen Bedingungen, besonders Engigkeit, unruhige Flüge und Probleme mit Passagieren. Dann kommen noch die Flugunverträglichkeit, die Zeitdifferenz und die krassen Klimaunterschiede hinzu. Die jungen Bewerberinnen wurden eingehend auf die Gefahren leichtsinniger, nicht nur sexueller Liaisons hingewiesen und die Kenntnisse über Empfängnisverhütung überprüft. Die sehr viel geringere Zahl von männlichen Aspiranten wurde ähnlich instruiert. Homosexuelle Bewerber wurden übrigens von der weltoffenen LH nicht diskriminiert, sondern verpflichtet, ihre meist schuldlos angeborene Neigung nicht zu verheimlichen. Ihr Auftreten sollte jedoch keinen Anstoß der Passagiere erregen. Das Kabinen-Management hatte herausgefunden, dass diese Flugbegleiter im Umgang mit Fluggästen sehr viel mehr Zuwendung an den Tag legen als ihre Kollegen. Bei der brasilianischen VARIG Airline waren über die Hälfte der Stewards »andersrum«.


Beim psychologischen Test versuchte man besonders herauszubekommen, ob die Aspiranten für die Tätigkeit von ihren Anlagen her geeignet waren. Wer zum Beispiel unfähig war, sich diszipliniert zu verhalten und sich klaglos unterzuordnen, wurde garantiert abgelehnt. Diejenigen, denen es gelang, die Psychologen zu täuschen, erwischte es spätestens beim folgenden Flugdienst. Ganz wichtig war auch das Verhalten unter Druck, besonders bei Notsituationen wie Krankheitsfällen, Umgang mit Psychopathen, Feuerausbrüchen in der Kabine und Ausfall von Triebwerken. Später kamen leider auch Umgang mit Terroristen und Bombensuche dazu. Es wurde auch gefragt, ob man schon irgendwelche Flugerfahrungen hätte.


Gutes Aussehen, gepflegtes Äußeres und tadellose Umgangsformen waren eine Selbstverständlichkeit. Es wurde auch auf gut gepflegte Lederschuhe geachtet. Bei den jungen Damen wurde auch auf dezente Schminke geachtet, und überflüssiger Schmuck wurde mit kritischem Blick bedacht und bei der Arbeit an Bord später auch aus Sicherheitsgründen strikt untersagt. Zu dieser Zeit waren die ausgewählten jungen Ladys durch die Bank apart oder von blendendem Aussehen.


Eine weitere Hürde war ein Test in geistiger Regsamkeit. Von der obersten Chefin der Einstellungskommission erhielt man ein Stichwort und hatte ca. 20 Minuten Zeit, darüber eine kurze Story zu schreiben. Die stand dann bei Bedarf, denke ich, einem Graphologen zur Begutachtung zur Verfügung. Ich wurde dann nachher gefragt, warum ich eine so kleine, aber lesbare Schrift hätte. Ich erklärte das folgendermaßen: Bei meinen vielen Auslandsreisen wäre es mir immer eine Freude gewesen, meinen Angehörigen und Freunden Bildpostkarten zu schicken. Auf diesen brachte ich im Telegrammstil so viele Informationen unter, wozu andere einen ganzen Luftpostbrief benötigten. Außer dem Empfänger hatte gewiss auch der Postbote Freude an den exotischen Briefmarken.


Als Nächstes erfolgte der Sprachtest in Wort und Schrift. Grundbedingung war die perfekte Beherrschung von Hochdeutsch. Natürlich gab es einige, die zum Beispiel auf Bayrisch umschalteten, wenn Gruppen von ihren Landsleuten mit »Dös is a Gaudi!« das Flugzeug eroberten. Ich imitierte gerne Dialekte oder zum Beispiel Franzosen, Russen, Engländer und Amerikaner, die sich mit der deutschen Sprache abquälten. Radiomoderator Chris Howland wurde dadurch bei seinen lässigen Auftritten im NDR bekannt. Gute Englischkenntnisse waren Grundvoraussetzung. Zusätzliche Weltsprachen wie Französisch, Portugiesisch und Spanisch wurden positiv bewertet und später ab dritter Fremdsprache finanziell honoriert. Althumanistische Sprachen wie Latein, Altgriechisch und Hebräisch gehörten nicht dazu. Später erfuhr ich, dass LH ein Sprachlabor eingerichtet hatte, in welchem man während der Standby-Dienste oder in seiner Freizeit seine Sprachkenntnisse erweitern konnte. Überprüft wurden die Kenntnisse der genannten Sprachen bei Bedarf von dem Leiter des Sprachlabors, Herrn Selten. Bei exotischen Sprachen wurden Experten nach exakten Vorgaben von der Universität von LH verpflichtet. Man muss in der Lage sein, Ansagen zu machen, und sich zu gängigen Themen äußern können. Mit Amerikanisch und Englisch hatte ich ja schon als kleines Kind meinen ersten Kontakt gehabt. Im gleichen Zeitraum folgten Französisch und Russisch. Meine Mutter hat in den 30er Jahren von ihrer Gouvernante Französisch gelernt. In der Realschule ging es dann mit Englisch weiter. Im Wirtschaftsgymnasium kam noch Spanisch dazu. Bei der Luftwaffe belegte ich in Fürstenfeldbruck einen Abendkurs in Russisch. In der Hotelakademie waren Englisch, Französisch, Spanisch und Italienisch auf dem Programm. In Paris studierte ich an der Alliance Française die Sprache und hatte endlich Gelegenheit, meine Kenntnisse beruflich und privat anzuwenden. Italienisch hatte ich mir auf meiner ersten großem Autostop-Tour beigebracht, die mich übrigens bis nach Neapel führte. Die Lastwagenfahrer, die mich mitnahmen, hatten ihre Freude daran, mir die Grundlagen dieser Sprache sowie Lieder wie »O sole mio« und »Quando sponta la luna al marecchiare« beizubringen. Auf dieser Ferienreise lernte ich auch einen Musikstudenten aus Genua kennen, der mich in seine Familie einlud. Ernesto Oppicelli wurde später ein geachteter Opernsänger. Portugiesischkenntnisse eignete ich mir während meiner Tätigkeit in Mozambique an. Auf den Flügen mit der TAP hatte ich ja auch Gelegenheit, mich über die Arbeitsbedingungen der Kabinenbesatzung zu informieren.


Die Chefin der Einstellungskommission war verblüfft über meine vielseitigen Sprachkenntnisse. Ich berichtete ihr daraufhin von meinem diesbezüglichen Vorbild meiner Urgroßmutter Ida-Nadieschda von Reibnitz. Diese sprach sieben Sprachen und hatte Italienisch hauptsächlich deshalb erlernt, um Dantes »Divina Comedia« und Boccaccios »Decamerone« in der Originalsprache lesen zu können.


Der Job gab mir die einzigartige Gelegenheit, Sprachen laufend anzuwenden. Die Sprachhürde überwand ich mündlich wie schriftlich wie auch alle anderen, was auf meine schon lange Lebenserfahrung zurückzuführen war. Ich hatte Disziplin gelernt und konnte auch eine Sanitätsausbildung aufweisen. Außerdem hatte ich vier Kontinente bereist.


Als mein Großvater die Ritterakademie abgeschlossen hatte, gab ihm sein Vater die Gelegenheit zu einer ausgedehnten Auslandsreise. Er sollte sich erst einmal »die Hörner abstoßen«, bevor der Ernst des Lebens begann. Seine Mutter, deren Wurzeln in Schweden und Russland lagen, hatte immer noch einen schweren russischen Akzent, den meine Mutter so gerne nachahmte. Im Familienclan wurde sie »Momo« genannt. Sie hatte meine Mutter »Bibi« ins Herz geschlossen und nahm sie, wann immer es ging, auf ausgedehnte Reisen durch Europa mit.


Es war nach der Zeit, als eine entsetzliche Inflation im Deutschen Reich wütete. Die Preise stiegen ins Uferlose und erreichten Zahlen, die uns nur noch im Bereich unserer Staatsschulden von Billionen bekannt sind. Der Reichsbankpräsident Dr. Hjalmar Schacht hatte dem Irrsinn ein Ende bereitet, indem er die auf Grund und Boden basierende Rentenmark einführte, welche die Wirtschaft wieder in Schwung brachte, bis zu dem Börsenkrach an der Wallstreet 1928, mit dem die Weltwirtschaftskrise begann. Diese Zeit hat sich in der Erinnerung der Deutschen als die »Golden Twenties« eingeprägt.


Auf Momos Reisen zusammen mit ihrer Enkelin lernte meine Mutter unseren weitverzweigten Familienclan und Freunde in ganz Europa kennen. Da waren besonders die Krohns in Skandinavien, England und Portugal. Diese waren von den Kommunisten enteignet und aus St. Petersburg vertrieben worden und hatten sich auch außerhalb von Europa in Südafrika, Marokko und Brasilien neue Existenzen aufgebaut. Ich habe ihnen in meinen Satiren »Esthétique« ein literarisches Denkmal gesetzt. Am dänischen Hof in Kopenhagen wurde sie auch dem Prinzen Harald vorgestellt. Auch lernte sie einige adelige Bekannte ihrer Mutter kennen, die vor dem Weltkrieg ihre Pflichtjahre am kaiserlichen Hof absolviert hatten. Diese Kontakte erweiterten den Horizont meiner Mutter enorm und blieben teilweise bis zu ihrem Ableben bestehen wie auch diese aus ihrer Internatszeit. Meine Urgroßmutter hatte in weiser Voraussicht schon vor dem Ersten Weltkrieg ihr Kapital im Ausland investiert, dass sie sich auch als Witwe später ihren gewohnten Lebensstil leisten konnte.


Nun bin ich schon wieder einmal vom Thema abgekommen, eine Schwäche, die ich von meiner Großmutter geerbt habe. Man möge mir das verzeihen.


Auch mein Äußeres wurde akzeptiert, denn ich war glatt rasiert. Den mir gut stehenden Vollbart leistete ich mir sehr viel später, als es die geänderten Regeln zuließen. Nur meine von der Farmarbeit rauen Hände bedurften dringender Pflege, aber dazu hatte ich ja während des folgenden Lehrganges reichlich Zeit.


Beim Abschlussgespräch kam Frau Tautz nochmals auf meinen beruflichen Werdegang zurück und sagte mir, dass ich der Einzige sei, der schon eine so perfekte berufliche Vorbildung und Welterfahrenheit vorzuweisen hätte. Mein Alter würde mir in einer späteren Vorgesetztenrolle zugutekommen, auch in der Kooperation mit dem Cockpitpersonal.


Die offizielle Einladung zum Flugbegleiter-Lehrgang 76 erhielt ich jedoch erst einige Tage später. Unsere Akzeptanz, wir waren 16 junge Damen und 4 Herren, wurde mit Sekt gefeiert.


Es gab ein spezielles Büro, welches sich um die Unterbringung der Lehrgangsteilnehmer in der Nähe des Flughafens mit gutem Bus/S-Bahn-Anschluss kümmerte. Mit meinem Lehrgangsteilnehmer Rolf Niethammer teilten ich mir ein Zimmer bei einer älteren Witwe in Kelsterbach am Main, ca. 10 km von der LH-Basis entfernt. Die LH-Aspiranten waren sehr beliebt, da sie keine Probleme machten. Dazu blieb ihnen auch keine Zeit. Diese wurde mit der Verarbeitung des vielfältigen Lehrstoffes ausgefüllt. Rolf hatte seinen VW Karmann-Ghia dabei, der uns immerhin am Wochenende Gelegenheit gab, zumindest die Umgebung zu erforschen. Die Jahreszeit war ja auch nicht dazu angetan, sich draußen viel herumzutummeln, denn es war Januar mit Schnee und Minustemperaturen. Ich erinnere mich nur noch an ein Highlight, und das war unser Besuch des Opel Automobilwerkes und dessen bemerkenswerten Museums, in dem auch Nähmaschinen und Fahrräder ausgestellt waren. Mit denen hatte ursprünglich die Produktion vor den Automobilen in Rüsselsheim begonnen. Opel trug ja den Namen der adligen Familie, welche wegen der Wirtschaftskrise ihr Automobilwerk 1929 an General Motors in den USA verkaufen musste. Ähnlich wie Ford in Köln wurden beide 1941 bei Eintritt der Amerikaner in den Krieg von den Nazis enteignet. Die Produktion der Militär relevanten Fahrzeuge ging dann bis 1945 unvermindert weiter. Nach der Landung der Alliierten an der Normandie stellten die Gegner bei den von ihnen erbeuteten Ford- und Opel-Lastwagen fest, dass die Teile austauschbar waren. Auch die äußerst praktischen Jerrycans/20-Liter-Benzinkanister stimmten überein. Bei den Engländern verblieb man bei Zollmaßen, was besonders im Wüstenkrieg in Nordafrika sehr viele Probleme bereitete. Wir kehren nach diesem kurzen Ausflug in die Geschichte zum LH-Lehrgang zurück.


Um das Frühstück mussten wir uns selbst kümmern. Milch, Joghurt, Banane, Nescafé mussten genügen. Für das Mittagessen von Montag bis Freitag erhielten wir Essensmarken für die Personalkantine für das Tagesmenü. Besteck, Gläser und Porzellangeschirr waren übrigens das Gleiche, welches an Bord in der First Class zum Einsatz kam. Für Sonderwünsche musste man natürlich das eigene Portemonnaie bemühen. Alle paar Jahre wurde alles von bekannten Designern neu kreiert und das Bisherige den Vielfliegern und Lufthanseaten günstig angeboten. Bei LH-Freaks und Souvenirjägern fand es immer reißenden Absatz. LH hatte zu dieser Zeit noch Kultstatus.


Den Lehrgangsteilnehmern wurden alle notwendigen Grundlagen der Gastronomie beigebracht, die besonders auf die Engigkeit, wetterbedingte Situation und internationale Klientel abgestimmt waren. Es gab bereits Fälle, dass bereits voll ausgebildete neue Flugbegleiter schon nach wenigen Flügen die LH wieder verließen, da sie mit der Enge, den Turbulenzen und dem Stress nicht klarkamen. Es wurden auch einige Tipps vermittelt, um Unfälle beim Service zu vermeiden: Café, Tee und sonstige Getränke immer nur auf einem kleinen Tablett einreichen. Fällt es um, dann bleibt die Flüssigkeit meistens auf dem hochrandigen Tablett. Zucker und Sahne nimmt sich der Passagier selbst, sie werden gleich mit angeboten. Bei plötzlicher Turbulenz nimmt der FB, nachdem er die Bremse des Service-Trolleys betätigt hat, sofort Platz auf der nächsten Armlehne oder dem Schoß eines Passagiers und hält zusammen mit den umsitzenden Passagieren den Tablett- oder Getränketrolley fest. Ich habe noch nie erlebt, dass die Hilfestellung von Paxen verweigert wurde. Unabhängig davon, dass vom Abräum-Trolley Café/Tee angeboten wird, sollte man später nochmals mit dem Tablett durchgehen und ein zweites Mal heiße Getränke anbieten, was besonders beim Frühstücksservice beachtet werden sollte. Bei der Menükunde ging es unter anderem auch darum, den Gästen zu vermitteln, dass Speisen nur beschränkte Zeit gekühlt gehalten werden können und dass es bei einem 12-Stunden-Flug irgendwann keine Eiswürfel oder knusprigen Croissants mehr gäbe. Menüs müssen so konzipiert sein, dass sie auch Turbulenzen schadlos überstehen. Da gibt es auch noch eine Reihe von Sondermenüs auf Wunsch zur Verfügung wie koscher, vegetarisch, diabetisch, muslimisch, vegan, japanisch, chinesisch, koreanisch. Auf Fernost-Flügen wurde grüner Tee und für Japaner Osake = Reiswein beladen. Die in Aluminiumfolien abgepackten Portionen-Menüs dürfen weder zu kurz oder zu lange aufgeheizt werden, damit sie in der richtigen Konsistenz beim Pax ankommen. Routinierte ältere FBs arbeiten schneller als Neulinge und müssen sich deshalb an die langsamere Gangart anpassen. Besondere Zuwendung zu den Paxen bedeutet auch mehr Zeitaufwand.


Im Unterricht wurden auch die Eigenarten der einzelnen Nationalitäten besprochen. Bei Indern zum Beispiel die Kopfbewegung nach oben bedeutet NEIN und die seitliche JA. Das ist bei Griechen genauso. Vielleicht ist das ein Erbe von Alexander dem Großen, der es doch immerhin bis zum Indus geschafft hat?! Eine Befragung einer Inderin in Begleitung nach ihren Wünschen kann dazu führen, dass der Ehemann sich mit den Worten einmischt: »Sorry, my wife does not talk to servants!« Japaner klopfen immer, bevor sie ein WC betreten. Ist es besetzt, klopft der Insasse ebenfalls. Geschenke werden in Japan mit beiden Händen überreicht. Das sollte dann auch geschehen, wenn zollfreie Waren aus dem Bordverkauf mit den Worten »doozo, arigatoo gozaimasu!« überreicht werden. Die oft rüde Art von Russen, die ihren Anspruch auf alles an Bord erheben und nie bitte und danke kennen, sollte nie persönlich genommen, sondern als interessante Erfahrung gewertet werden. Die Flüge mit LH sind ja auch enorm teuer für ihren Geldbeutel. Wer einmal die überschäumende russische Gastfreundschaft erlebt hat, wird diese Erfahrung schnell vergessen. Die oft verletzende Art von Juden besonders auf den immer überfüllten Flügen nach Tel Aviv sollte auch nicht überbewertet werden, denn Holocaust und Shora werden nicht so schnell vergessen. Da helfen nur Freundlichkeit und Humor. Zitate und Witze von Kishon, dem berühmten Satiriker der Israelis, tun da auch ihre Wirkung. Muslims muss immer Gelegenheit gegeben werden, bei Bedarf zu beten. Die Information über die momentane Richtung nach Mekka erfährt man im Cockpit. Dem hohen Alkoholkonsum von Skandinaviern und Vertragsarbeitern von Saudi-Arabien sollte man auch Verständnis entgegenbringen. Alkohol wird im hohen Norden extrem hoch besteuert und die Facharbeiter von Aramco und Hoch & Tief etc. haben oft monatelang auf dem Trockenen gesessen. Uns trocken zu saufen, schafften sie immer. An irgendein Problem in dieser Hinsicht kann ich mich nicht erinnern. Anfangs mussten alkoholische Getränke noch kassiert werden, doch wegen der lästigen Wechselkurs-Komplikationen wurde das bald abgeschafft. Nur bei der Condor Chartergesellschaft der LH wurde das beibehalten, da die Paxe dort einheitlich mit DM zahlten.


Bordverkauf kam eine wichtige Rolle zu. Die Duty-Free-Läden an den Flughäfen steckten noch in den Kinderschuhen. Bordverkäufer erhielten eine Plombenzange, Bleiplomben und ein großes ledernes Portemonnaie. Ein kleiner Folder enthielt Listen aller gängigen Währungen mit aktuellen Wechselkursen, die durch Ausbesserungen ständig korrigiert wurden. Münzen wurden auch akzeptiert. Diese wurden gesammelt und mit der Company Mail den jeweiligen Stationen mit der Bitte um Verrechnung zugesandt. Die Bordverkauf-Trolleys wurden von dem jeweiligen FB übernommen, die Zollplombe überprüft, geöffnet, der Inhalt gecheckt und mit einem eigenen Schlösschen wieder verschlossen. Die Trolleys enthielten vor allem gängige Zehnerstangen von internationalen Zigarettensorten, Alkoholika und Parfums und Accessoires. Damals gab es auch Schweizer Offiziersmesser »Victorinox«, die aber wegen der Terrorismus- und den damit verbundenen Sicherheitskontrollen aus dem Programm genommen wurden. Nach Abschluss des Verkaufs zollfreier Artikel wurde der Endbestand festgestellt, die Warenliste im Wagen belassen und der Trolley mit Zollplombe versiegelt. In Frankfurt wurden die Einnahmen bei der Filiale der Deutschen Bank eingezahlt. Später gab es zusätzlich ein LH-Magazin in den Sitztaschen, in welchem sich auch eine Aufstellung von außergewöhnlichen Geschenkartikeln befand, die der Pax per Post oder Internet bestellen konnte.


Die Kabinen-Crew musste bei jedem Flugzeugtyp genau wissen, wo welche Reserveartikel wie Decken, Kissen, WC-Artikel und Bordmagazine zu finden waren.


Immenser Wert wurde bei LH auf Erste Hilfe und Verhalten bei Notfällen wie Bränden, Sinkflügen bei Dekompression, Emergency-Landungen und Notevakuierungen gelegt. Für jeden Flugzeugtyp gab es Attrappen, in welchen in regelmäßigen Abständen trainiert wurde. Den richtigen Umgang mit Feuerlöschgeräten übten wir außerhalb.


Vor jedem Tageseinsatz wurde jedem FB eine Checkliste für seinen ihm zugewiesenen Arbeitsbereich überreicht. So wurde vermieden, dass irgendetwas nicht funktionierte oder fehlte. Der große Sanitätskasten musste verplombt sein. Er enthielt unter anderem Stethoskop, Thermometer, Blutdruckmessgerät und Herzspritze. Nur Ärzte durften ihn benutzen. Ein kleines Erste-Hilfe-Köfferchen wurde in den Galleys beladen mit gängigen Medikamenten gegen Darmverstopfung, Übelkeit, Schwindelgefühl, Brechreiz und Herzprobleme. Für Ohnmachts-Attacken standen uns Sauerstoffgeräte mit Beatmungsmasken zur Verfügung. Bei gravierenden Notfällen waren wir verpflichtet, durch mehrsprachige Ansage nach einem Arzt zu suchen. Für reguläre Krankentransporte wurden Sitze blockiert und dort ein Bettgestell montiert, welches mit einem Vorhang versehen war. Eine Krankenschwester oder ein Arzt begleiteten den Transport. Meist handelte es sich um Paxe, die im Urlaub oder bei einer Geschäftsreise einen Unfall oder einen Herzinfarkt erlitten hatten. Die erheblichen Kosten wurden in der Regel von einer Reiseversicherung getragen.


Die Beladung der Galleys musste von den jeweils dort tätigen FBs zusammen mit dem Caterer gecheckt werden.


Der Purser/Chefsteward überprüfte das technische Kabinen-Logbuch und benachrichtigte bei Bedarf einen Techniker zur Behebung von Beanstandungen. Anhand der Passagierliste informierte er die jeweils zuständigen FBs über die MUKIs = Mütter mit Kindern, WCHR = Rollstuhlfälle, Ums = Unbegleitete Kinder, Hör-Seh-Gehbehinderte, HON = wichtige Kunden, VIPs = Internationale Persönlichkeiten/Stars/Hochadel, Frequent Travelers, Ausgewiesene mit Polizeibegleitung, ID = Industrial Discount (Standby Airline Staff).


Auf Langstreckenflügen gab es auch Babykörbe, die an der Trennwand installiert wurden. Passagiere, die neben Behinderten zu sitzen kamen, mussten von den FBs eingewiesen werden.


Ein trauriges Thema ist der Terrorismus, der mit Entführungen nach Cuba begann. Die IRA, Gaddafi, PLO und andere Gruppierungen haben mit ihren Bombenattentaten und Überfällen die ganze internationale Luftfahrt auf den Kopf gestellt. Ausgerechnet Jassir Arafat erhielt den Friedensnobelpreis, um ihn ruhigzustellen. Wie notwendig waren die Sicherheitskontrollen, die jedoch oft dazu führten, dass die Paxe ihren Flug verpassten. Dann merkten die dortigen Beschäftigten, welche Machtposition sie besaßen, indem sie wie die Lokführer streikten und den ganzen Flughafen lahmlegten.


Die Ausbildung der FBs ist bei der LH so gewissenhaft und gründlich, dass viele internationale Airlines ihre FBs bei ihr ausbilden lassen.


Als Nächstes wurde dann der psychologische Umgang mit Terroristen behandelt. Einzelaktionen sollten möglichst unterlassen werden, da man nicht sicher war, ob sich »sleeper« (als Paxe getarnte weitere Terroristen) an Bord befanden. Bombenwarnungen wurden sehr ernst genommen und die Suche mit besonders flexiblen Spiegeln durchgeführt. Bei dem Fund einer vermeintlichen Bombe während des Fluges wurde diese vor einen der hinteren Exits = Ausgänge platziert und mit Decken und Gepäck abgedeckt, wo bei einer Explosion die geringste Beeinträchtigung des Fluges zu erwarten war.


Nach diesen Einweisungen wurden wir mit der physikalischen Seite des Fliegens vertraut gemacht.


Auch technisch unbedarfte FBs sollten in der Lage sein, diesbezügliche Fragen von Passagieren zu beantworten. Dank meiner Neugier und Beziehungen (ein Verwandter war Chef des Ersatzteillagers bei der Werft) wusste ich Bescheid, was die kleinste geprüfte Schraube im Vergleich zu den gleichwertigen Edelstahlschrauben im Handel wert waren (oft das Fünffache!). Alles am Flugzeug ist speziell, es gibt kaum Massenartikel. Das Material darf nicht korrodieren und muss extrem haltbar, aber leicht sein. Die kalkulierte Reparaturanfälligkeit soll minimal sein und durch regelmäßige Checks auch des Kabinen-Equipments überprüft werden. Dann befassten wir uns mit den verschiedenen Flugzeugtypen unserer Flotte.


Nach all dem »Tsunami« vom Wissen wurden wir noch mit dem aktuellen Streckennetz und den Codes der Zielorte und der Bedeutung der IATA (International Air Transport Association) und der ICAO (International Civil Aviation Organisation) vertraut gemacht. Dann befassten wir uns mit dem Organigramm, der Verwaltungsstruktur der LH, die zum Teil in Köln war, denn dort war ja die LH 1953 neu gegründet worden. Zu meinem Dienstbeginn war die Firma noch zu über 50 % im Staatsbesitz. Das Personal hatte praktisch noch Beamtenstatus. Das zeigte sich auch in der aufgeblähten Verwaltung, die erst viel später nach der Privatisierung auf ein vernünftiges Maß zurückgeführt wurde.


Nun gut, alle hatten auch den medizinischen Check bestanden, der zukünftig alle zwei Jahre wiederholt werden musste, allein schon wegen der obligatorischen Impfungen. Cholera und Gelbfieber waren noch aktuell.


Alle Kursteilnehmer hatten durchgehalten und das erste Berufsziel ihres Lebens erreicht. Jedem wurde sein Diplom überreicht und das Abschlussereignis mit »Fürst Metternich« begossen.


Unsere notwendigen Maße waren schon im Verlauf des Kurses von der LH-eigenen Kleiderkammer abgenommen worden und wir wurden zur ersten Anprobe der von den Schneidern vorbereiteten Uniformteile gebeten, nach der oft nur einige wenige Korrekturen vorgenommen werden mussten. Bei den Herren waren es meist der Hosenbund, die Hosenlänge sowie die Knöpfe der Zweireiher, die lediglich etwas versetzt werden mussten. Bei den weißen Diensthemden gab es sogar wie in meinem Fall solche mit Ärmeln in Überlänge. Die Hemden konnten mit dezenten Manschettenknöpfen oder auch schlicht geknöpft getragen werden. Für die Tropen gab es kurzärmlige Hemden und Tropenuniformen in dünnerer Webart. Die Damen erhielten zur Uniform ein großes dunkelblaues Tuch mit dem stilisierten gelben LH-Kranich. Die Kopfbedeckungen für Damen waren damals topfartige Gebilde und die der Herren waren die üblichen Schirmmützen. Jede Airline versucht da ihren eigenen Stil zu zeigen. Beide, AHs und Stwds, erhielten außerdem feine schwarze Lederhandschuhe, einen Wintermantel mit ausknöpfbarem Futter und einen dunkelblauen Wollschal. Für die Damen gab es noch eine blaue Leder-Umhängetasche. Herren konnten sich noch ein praktisches Flight Kit zulegen. Für passende Uniform-Lederschuhe gab es später ein spezialisiertes Geschäft im Flughafen-Terminal. Dunkelblaue oder schwarze Socken für Herren und dunkelblaue oder durchsichtige Strümpfe für Damen waren Pflicht. Extra Dienstschuhe brauchte ich nicht zu erwerben, denn ich war ein Freak von englischen Schnürschuhen und Stiefletten, deren Steg ich auch mit Hingebung pflegte. Das habe ich meinem vornehmen preußischen Großvater abgeschaut, der immer betonte, dass er Menschen auch nach dem Schuhwerk beurteile. Er brachte mir auch bei, dass altmodische Gummigaloschen, welche bei Regen die Schuhe trocken hielten, eine recht vernünftige Angelegenheit seien. In Abständen musste ich ihm immer welche aus London von Moss & Bros. mitbringen, da es diese in Deutschland nirgendwo mehr gab.


Bei Koffern konnte sich LH nicht einheitlich durchsetzen, aber auf Dauer setzten sich die robusten Hartschalenkoffer von »Samsonite« durch, die bei Transportschäden auch prompt von LH ersetzt wurden.


Die angehenden Stewardessen erhielten bei Frau Katke noch einen Schönheitspflege-Kurs verpasst und sie achtete tagsüber beim Check-in darauf, dass die Regeln auch eingehalten wurden. Bei den Stewards wurde auf Fingernägel, Frisur und Rasur geachtet. Bärte waren nicht gestattet.


Für den ersten Flug-Umlauf gab es noch eine spezielle Einweisung durch eine Checkstewardess und den Chefsteward. Nur bei Bedarf griffen sie ein und die Crew ging die Arbeitsabläufe etwas langsamer an. Mit der Routine wuchs dann auch das Selbstbewusstsein und dann lief alles wie am Schnürchen. Hektik führt immer zu Fehlern. Von Konfuzius stammt der Ausspruch: »Es gibt drei Arten, zu handeln: Die edelste ist Nachdenken. Nachahmen ist die leichteste und Erfahrung ist die bitterste!« Anfangs ist es für Neulinge schwierig, sich die einzelnen Stauorte der Container zu merken. Mit einer erfahrenen Kollegin muss man das immer wieder durchgehen. Da darf kein Fehler passieren. Wenn das Flugzeug schon zum Start rollt, ist keine Korrektur mehr möglich. Schon das einfache Fehlen von Kaffee- und Teekannen oder von Mahlzeiten kann äußerst peinlich sein. Nur nach sorgfältiger Kontrolle kann der jeweilige FB seine Unterschrift unter die Ladepapiere setzen. Besonders unerfahrenen FBs passieren Malheurs, wenn sie beim Durchschieben vom Trolley durch die Gänge übersehen, dass Passagiere ihre Arme und Beine in den Gang raushängen lassen. Verletzungen sind die Folge. Ärgerlich ist es auch, wenn heiße Getränke beim Anreichen durch Ungeschicklichkeit verschüttet werden. Mit Küchenhandtüchern und Papierservietten wird prompt reagiert, und wenn es sich um einen Anzug handelt, übernimmt LH die Reinigungskosten mittels eines vom Purser ausgestellten Vouchers.


Ausgeschlossen sind natürlich Schäden, die durch Turbulenzen verursacht werden. Ich erinnere mich an einen Fall, wo ein Gast als Vortragender bei einer Konferenz auf seine Hose angewiesen war. Ich bat ihn, sich im FC-WC seiner Hose zu entledigen und dann in eine Decke gehüllt auf dem Crew-Klappsitz Platz zu nehmen. Mit einem Galley-Schwammtuch beseitigte ich dann die Flecken, hing die Hose dann über die Tür und trocknete anschließend mit dem mit Adapter Bordstrom konformen Föhn, den ich immer in meinem Flight Kit dabeihatte. Das geht natürlich nur, wenn genug Zeit zur Verfügung steht und sich einer der FBs oder der Purser einem solchen Problem widmen kann und der Service nicht darunter leidet. Auf die Idee mit dem Föhn war ich gekommen, als ich mehrfach im Vorfeld auf dem Weg mit dem Koffer zur Ladeluke und anschließend zum vorderen Eingang klatschnass wurde. Die Jacke kann man ja während des Fluges zum Trocknen in der Galley lassen, aber mit nasser Hose und Schuhen zu arbeiten, das war kein Vergnügen. Mir taten dann immer die Paxe leid, die eingezwängt mit durchnässter Kleidung auf ihren Plätzen verharren mussten. Andock-Positionen gab es am alten Flugplatz noch nicht, alles spielte sich noch auf dem Vorfeld ab. Es gab auch weniger Flüge und diese waren teuer. Vom kleinen Terminal wurden die Paxe in Bussen zu nummerierten Positionen gebracht und verblieben so lange im Bus, bis der Ramp Agent das Zeichen zum Einsteigen gab. Während des Einsteigens ging das Verladen des Gepäcks als Stückgut oder in Containern unvermindert weiter. Während des Betankungsvorganges durften keine Passagiere an Bord der Maschine sein. Ausnahme waren Transitflüge, bei denen nur zum Tanken zwischengelandet wurde. Da mussten Feuerwehr-Löschfahrzeuge am Flugzeug bereitstehen. Auch eine der zahllosen Sicherheitsvorschriften der ICAO, denen sich 98 % aller Fluggesellschaften freiwillig unterwarfen.


Zurück zu unseren Neulingen. Hatten diese den ersten vier- bis fünftägigen Umlauf überstanden und sich mit dem Geschehen vertraut gemacht und einen passablen Abschluss-Check erhalten, wurden sie beim nächsten Einsatz laut Plan in ihrem Postfach allein auf die Menschheit losgelassen. Sie waren verpflichtet, ihren Status beim Purser zu melden. Am Boden nahm ihr Divisionschef sie unter seine Fittiche. Die Organisation sieht vor, dass FBs außer auf der Kurz- & Mittelstrecke je nach Wunsch und Sprachkenntnissen auf gewissen Langstrecken-Regionen eingesetzt werden. Erstere bediente Europa, Nahost und Nordafrika mit Boeing 727 & 737 & Vickers Viscount 814. Die interkontinentalen Routen wurden von der Boeing 707 und später Boeing 747 & DC 10 bedient. Da gab es mehrtägige Flugzeug-Umläufe mit Übernachtungen zum Beispiel in Amsterdam, Brüssel, London, Stockholm, Moskau, Budapest, Genf, Mailand, Barcelona, Lissabon, Paris, was sich aber häufig änderte. Da manche Flüge nicht jeden Tag gingen, kam es vor, dass man ein oder zwei Tage frei hatte, bis man den nächsten ankommenden Flug übernahm. Beispiel: Tag 1 = FRA (Frankfurt) BRU (Brüssel)–FRA–CAI (Cairo) Tag 2 + 3 frei. Tag 4 = CAI–via ENT (Entebbe)–DAR es Salaam) Tag 5 = DAR–CAI. Tag 6 = CAI–FRA–HAM (Hamburg)–FRA. Aus Gründen von Fluglotsenstreiks, Wetterproblemen, Flugzeugausfällen etc. konnten Umläufe sich plötzlich ändern oder fielen ganz aus. Dann wurde man zu Hause oder auf der Basis auf Standby/Bereitschaftsdienst gesetzt.


Das Unangenehmste waren Umläufe im Winter, die von Nebel und starkem Schneefall betroffen waren. Ganz wichtig war dann die richtige Zusammensetzung des Kofferinhaltes, der mindestens auf fünf Tage angelegt war. Je nach Jahreszeit an den Zielorten sollten das zivile Schuhwerk und die Kleidung den zu erwartenden Klimabedingungen angepasst sein. Für Malheurs hatte ich immer eine Bürste und Flüssigseife dabei, um Flecken zu beseitigen. Zur Vorbeugung von Erkältungen hatte ich immer ein Fläschchen Japanöl und chinesisches Tigerbalm dabei. Für alle Fälle hatte ich im Koffer in einem dünnen Kleidersack immer einen dunklen Blazer mit dezenter Krawatte, grauer Hose und einen auseinanderschraubbaren englischen Regenschirm dabei, um in korrekter Kleidung an Theater-, Opern- und sonstigen Veranstaltungen teilnehmen zu können. Clevere AHs hatten für solche Fälle immer »das kleine Schwarze« dabei. Ich habe es immer bedauert, dass die meisten Kollegen, auch die vom Cockpitpersonal, sich unterwegs außerhalb des Dienstes mit Sneakers, Bluejeans, T-Shirts und Polohemden begnügten. In den Tropen und Subtropen trug ich privat, wie früher in Afrika, einen Safari-Dress in Khaki oder Weiß. Die zuknöpfbaren Taschen erwiesen sich auch als guter Schutz gegen Taschendiebe. Kleine Innentaschen in meinen Stiefeletten erfüllten den gleichen Zweck. Was ich bei der Privatkleidung der AHs oft bedauerte, ist, dass diese sich über den Rahmen der Schicklichkeit hinwegsetzte. Die Mini Skirt Mode von Twiggy aus London war damals gerade in Mode und machte alle verrückt. Die Empörung darüber, dass sie besonders im Orient wie Prostituierte behandelt und in den Hintern gekniffen wurden, erweist sich als lächerlich, wenn man die dortigen strengen Moralgesetze in Betracht zieht.


Unter den FBs gab es erstaunlich viele Raucher. Zollbestimmungen sahen vor, dass pro Zugehörigen des fliegenden Personals nur zwei Päckchen Zigaretten zum persönlichen Gebrauch zollfrei zustanden. Nichtraucher wurden deshalb oft gebeten, auch jeweils zwei Packungen mitzunehmen. Nach Zollkontrolle wurden sie dann wieder eingesammelt. Als gelegentlicher Pfeifenraucher war ich davon nicht betroffen. Meine runde Dose mit Dunhill Special Mixture reichte für lange Zeit und es wurde nie eine Sucht daraus. An Bord durfte ja noch viele Jahre geraucht werden. In der First- bzw. Senator-Klasse wurden noch lange Zigarren angeboten, bis die ICAO ein Verbot weltweit durchsetzte. Damit verschwanden dann auch die Aschenbecher in den Armlehnen und den WCs. Mein Großvater war ein Zigarrenraucher und die mit Cognac befeuchtete wohlriechende Zigarre gehörte zum Ritual der Moccastunde dazu. Meiner Großmutter musste ich immer nach Ambra duftende Zigaretten aus Ägypten und dem Libanon mitbringen.


Wegen meiner Vorbildung im Hotelfach und meiner Sprachkenntnisse wurde ich bereits nach zwei Jahren zum Chef de Cabin ernannt und Vorgesetzter von je nach Flugzeugtyp bis zu fünf FBs. Außer der Führung und Anleitung der Kabinen-Crew war ich für die Beladung, Koordination mit dem Bodenpersonal, Cockpit und Catering verantwortlich. Außerdem musste ich die Ansagen je nach Fähigkeit auch über Deutsch und Englisch hinaus machen. Bevor die Zollschranken in der EU fielen, gab es noch viele bürokratische Hürden wie Zollpapiere und Landekarten, die ausgeteilt werden mussten. Für die Layover-Hotels musste ich einen Voucher mit allen Namen und Personal-Kontonummern ausstellen. Ein Flight Report musste nach Umlauf-Beendigung an die Dienststelle abgegeben werden.


Die Koordination mit dem Bodenpersonal lief sehr viel besser, als es nach Fertigstellung des neuen Terminals 1 die Andockvorrichtungen an den meisten Gates gab, dank Betreten derer die Paxe direkt trockenen Fußes das Flugzeug erreichen konnten und der Purser sich bei Bedarf zum Gate begeben konnte.


Es war dann auch möglich, HONs, VIPs und Behinderte schon vor der Masse der Paxe an Bord zu nehmen. Ich versuchte dann auch ein Problem zu lösen, welches immer wieder zu endlosen Staus führte. Mit Ansage forderte das Check-in-Personal beim Einsteigen zuerst die Paxe mit Sitznummern im hinteren Bereich des Flugzeuges zum Beispiel 30 bis 40 einsteigen zu lassen, dann 20 bis 30 etc., was das sonst übliche Chaos an Bord vermeidet. Das funktioniert natürlich nur bei Flugzeugpositionen am Terminal. Es hat dann jedoch noch endlose Zeit gedauert, bis dieses Vorgehen internationaler Standard wurde.


Die Frage des zulässigen Handgepäcks war ein Dauerbrenner. Der Hauptgrund ist, dass man die hohen Übergepäckgebühren vermeiden will, außerdem will man sich die oft lange Wartezeit am Gepäckband ersparen. Bei nicht voller Maschine konnte man drüber hinwegsehen, aber bei voller Maschine gab es ein Problem. Da half nur radikale Abnahme am Eingang und Verladung im Frachtraum.


Interessant waren für mich immer die Boarding-Cards, auf denen ja nicht nur die Klasse und Sitznummer, sondern auch der Name vermerkt war. Wenn ich glaubte, richtig zu raten, dann begrüßte ich den Fluggast in seiner Landessprache und fragte, ob er schon von woanders herkam. Erst dann dirigierte ich ihn in seinen Gang. Nichts ist für einen Pax frustrierender, als sich wie eine Nummer zu fühlen, besonders wo wir heutzutage ständig von Robotern umgeben sind.


Es mag von Vorteil sein, ständig mit der gleichen Crew unterwegs zu sein, denn sich ständig auf andere Kollegen einzustellen ist sehr anstrengend. In der Praxis ist das jedoch undurchführbar. Für mich war es jedoch auch interessant, die vielseitigen Menschen kennenzulernen. Lustig war es, den Wechsel von Moden bei dem Fliegenden Personal und den Passagieren zu beobachten: Man trank plötzlich Johnnie Walker Whisky, orderte Tomatensaft mit Salz & Pfeffer, rauchte Benson & Hedges, Damen und AHs hatten plötzlich Schminkköfferchen, welche spöttisch BUKU = »Beischlaf-Utensilien-Köfferchen« getauft und nach Auslaufen des Trends zu Werkzeugkisten oder Picknick-Behältern umfunktioniert wurden. Die Herren legten plötzlich Wert darauf, einen Diplomaten-Aktenkoffer zu besitzen, der auf Chinesisch »Ling-ling-shi« = 007 heißt (Ich frage mich bloß, in welchem James-Bond-Film man Werbung dafür gemacht hat.). Plötzlich waren Rolex-Uhren und Artikel von Ralph Lauren, Lacoste und Givenchy der Hit und überschwemmten wie ein Tsunami die Welt. Ich jedoch blieb der alten Repetieruhr meines Großvaters treu, die zeitlos war und um die mich alle beneideten.


Ich hatte immer ein Faible für gute Kleidung und konnte es mir leisten, diese bei meinem Schneider in London und später in Taiwan, Hongkong und Bangkok anfertigen zu lassen. Man kann es sich kaum vorstellen, wie angenehm es sich anfühlt, maßgeschneiderte Kleidung zu tragen mit dazu passenden Seidenhemden aus Hongkong mit gesticktem Namenszug auf der Brusttasche.


In meiner Freizeit trug ich auch gern Mechaniker-Overalls, denn ich hatte mir schon seit meiner Militärzeit ein kostspieliges Hobby zugelegt. Es war das Interesse für klassische Automobile. Es begann mit einem lustigen Gefährt, dem ich mal einen Artikel in einem Club Journal gewidmet habe, den ich hier beifüge.


Kleinschnittger – oder: Es muss nicht immer ein ROVER sein. Ich bin Baujahr 1941, habe also als Jugendlicher noch mit Bewusstsein auf den Straßen, die damals noch mit zahllosen Schlaglöchern übersät waren, Automobile aus der Vorkriegszeit erlebt. Ich kann mich sogar noch an Holzvergaser-PKWs und LKWs sowie an Straßenwalzen, die mit Dampf (Kohlefeuerung) betrieben wurden, erinnern. Es muss 1949/50 gewesen sein. Am Ende unserer Flucht aus Schlesien waren wir schließlich in einem kleinen niedersächsischen Dorf nahe der Universitätsstadt Göttingen sesshaft geworden. Später zogen wir dann besonders aus schulischen Gründen in die Unistadt um. Meine Schule war in den ehemaligen Luftwaffenkasernen am stillgelegten Militärflugplatz untergebracht. In einer alten Wellblechhalle am Rollfeld existierte der örtliche Segelflugverein. Da mich schon damals die Fliegerei interessierte, war ich Helfer bei dem Team, welches sich mit dem Anschleppen der Segelflugzeuge befasste. Einen Führerschein brauchte man auf dem Gelände nicht, deshalb hatte ich bald die Gelegenheit, mich an das Steuer des alten »Adler Trumpf Junior« zu setzen und das Fahren zu erlernen. Der Wagen diente zum Anschleppen der Flugzeuge, falls einmal die Seilwinde aussetzte, was sehr oft geschah. Der zerbeulte graue »Adler« hatte nur ein Problem, der Schalthebel war abgebrochen und man schaltete praktisch mit Zange und Hammer – aber irgendwie funktionierte es. Außerdem gab es statt eines Tankdeckels einen mit einem Lappen umwickelten Holzpfropfen als Verschluss. Anfang der 60er Jahre absolvierte ich dann zur Zeit der Cuba-Krise meinen Militärdienst bei der Luftwaffe in Fürstenfeldbruck bei München, wo ich dann endlich nach häufiger »Schwarzfahrerei« meinen offiziellen Führerschein machte. Meine damalige Geldbörse war noch recht mager, denn der Wehrsold belief sich auf 60 bis 80 DM im MONAT!!! Es gelang mir jedoch, für ein paar Hunderter ein Automobil oder besser ein »Motorrad mit REGENSCHIRM« von einem anderen Soldaten zu erwerben. Es war eines der zahllosen Miniwagenmodelle, die damals die Straßen unseres Landes bevölkerten. Zum Teil waren es geniale Konstruktionen, wie mein »Kleinschnittger« aus Arnsberg in Westfalen, Baujahr 1952. Er wurde dort von einem Herrn Kleinschnittger, einem – glaube ich – ehemaligen Luftwaffen- oder Flugzeugingenieur aus vermutlich »organisierten« Aluminium-Restbeständen eines ehemaligen Flugzeugmontage-Werkes zusammengebaut. Für diejenigen unter Ihnen, die noch nie etwas von dieser ominösen Marke gehört haben, eine kleine Beschreibung: Der vierrädrige offene und türenlose »Mini Sportwagen« aus Aluminium besaß ein mit flexiblen Plastikluken versehenes Druckknopf-Faltverdeck. Das Reserverad war ursprünglich hinten angebracht, wanderte dann aber auf die rechte Seite, um für eine Gepäckkiste Platz zu machen. Der lLO-Zweitaktmotor von 125 ccm brachte das Gefährt auf stolze 80 km/h auf ebener Strecke mit Rückenwind! Ein elektrischer Anlasser existierte nicht, mit Hilfe eines Holzgriffes an einem Stahlseil neben dem Fahrer wurde der Kleinschnittger wie ein Rasenmäher oder eine Kettensäge »angeschmissen«. Dabei musste man sehr auf den Zündzeitpunkt aufpassen, sonst gab es buchstäblich etwas auf die Finger. Da Rückwärtsgänge nicht vorgesehen waren, musste bei Bedarf ausgestiegen und geschoben werden. Kein Problem, der »Supermini«, bei dem man zum Ein- bzw. Aussteigen einen Schuhlöffel und einen Stiefelknecht benötigte, wie es spöttisch hieß, wog dank der genial simplen Konstruktion nur 160 kg. Der Sprit- und Ölverbrauch war entsprechend minimal, vermutlich 1 1/2 Liter Benzin-Öl-Gemisch auf hundert Kilometer; ich erinnere mich nicht mehr genau. Das Einparken war übrigens ganz einfach. Man fuhr schräg rein, stieg aus, hob das hinten leichte Fahrzeug hoch und stellte es dann in die Lücke. Notfalls parkte man den Wagen auch quer, eine entsprechende Lücke fand man immer … Parkprobleme kannte ich nicht. Die Seilbremsen mussten ständig kontrolliert werden, da die Seile oft in den Führungen einrosteten. Da es die fertigen Beläge in den 60er Jahren kaum noch gab, musste man die Belegstreifen selber anpassen und aufnieten. Da ich die Streiche, die mir irgendwelche »Halbstarken« wiederholt spielten, satt hatte, kettete ich den Kleinschnittger schließlich mit einer robusten Stahlkette und einem Vorhängeschloss an Bäumen an. Ich hatte ein sehr nettes Verhältnis zur Polizei in Bad Homburg, wo ich damals wohnte. Die kannten bald meine Adresse. Oft weckten sie mich frühmorgens oder nachts, um mir mitzuteilen, dass mein Kleinschnittger im Kurpark am Denkmal des Kaisers Friedrich in der Tulpenrabatte, im Springbrunnen oder im Siamesischen Tempel stände. Von den Übeltätern wurde nie einer »in flagranti« erwischt, deshalb waren die Polizeibeamten immer sehr hilfsbereit, weil ich ihnen sichtlich leidtat. Irgendwann am Anfang eines Januars hatte mir irgendein Zeitgenosse einen alten Weihnachtsbaum in den Wagen gesteckt. Eine Heizung hatte der Kleinschnittger natürlich nicht. Da ich auch im Winter längere Strecken fuhr, behalf ich mich mit einem Katalyt-Leichtbenzin-Öfchen, vielleicht kennt irgendjemand noch diese Dinger. Das Benzin verglühte in einem oben positionierten und mit feinem Maschendraht überzogenen Asbestpolster. Es stank penetrant, aber die Frontscheibe blieb eisfrei. Die kleine Kühlerklappe war übrigens mit einem Vorhängeschloss (ab Werk!) gesichert, wahrscheinlich um zu vermeiden, dass jemand Benzin oder sogar den Motor klaute. Die Stoßstange taugte nichts, da sie aus Aluminium war. Ich montierte mir bald eine robustere vom damaligen Fiat 500 »Topolino«. Ich erinnere mich noch an einen Engländer mit seinem gewaltigen schwarzen Rolls-Royce, hinter dem ich zufällig vor einem Bad Homburger Luxushotel einparkte. Er sprach mich an und spaßte: »How about exchanging cars, everybody seems to be interested in your funny little thing!?« 1964 waren die Kleinschnittger schon eine Rarität. Ich verkaufte ihn schließlich, weil ein Sammler mir ein sehr gutes Angebot machte. Für den Erlös plus ein paar Hunderter erwarb ich von demselben Sammler einen BMW-Dixi 1928er-Modell, Zweisitzer mit Anlasskurbel.


Bis ich dann Mitte der 70er Jahre schließlich in der Schweiz meinen ersten P6 erwarb, besaß ich noch mehrere andere Fahrzeuge, u.a. einen der ersten Morgan +8 … »but that is another story«. Ich möchte nur noch eines zu diesem Thema sagen. Vielleicht ist es Psychologie, aber nie hat mir ein Fahrzeug so viel Spaß gemacht wie mein winziger Supermini.


Vielleicht existiert er noch irgendwo. Die Fahrzeuge werden mittlerweile wegen ihres Seltenheitswertes übrigens zu astronomischen Preisen gehandelt, sagte mir vor kurzem ein Sammler. In den einschlägigen Inseratteilen werden sie jedoch nie angeboten. Mein erstes Auto Kleinschnittger – optisch getunt der Antrieb! Kleinschnittger Typ: F 125 Bauart: Zweisitzer, Cabrio Bauzeit: 1950–1957 Anzahl: ca. 2.500 (nach anderen Quellen 2.980) Motor: ILO 125 ccm, 1-Zylinder-Zweitaktmotor, Leistung: 6 PS, Höchstgeschw.: 70 km/h Karosserie: Aluminium, genietet Preis 1954: (2.400 DM).


Er wurde gefolgt von einem Lizenzbau des englischen Austin 7 von BMW, seinem ersten Automobil, welches unter dem Namen »Dixi« 1928 den Markt eroberte und das noch mit Handkurbel angelassen werden musste. Dem folgte ein secondhand Austin-Healey 100/4 BN1 Baujahr 1952, für den es schon schwierig wurde, Ersatzteile zu bekommen. Es war ein knochenharter offener Sportwagen mit 2,6 Liter 4-Zylinder Reihenmotor, mit dem es großen Spaß bereitete, über die Autobahn zu flitzen. Dieses Hobby konnte ich mir nur deshalb leisten, da ich mir von Freunden, die das gleiche Hobby mit mir teilten, und bei mir wohlgesinnten Werkstattbesitzern Wissen angeeignet hatte, das mich befähigte, die meisten Reparaturen selber vorzunehmen.


Bei Lufthansa genoss ich das Privileg, günstig auf Standby-Basis nach London zu fliegen. Man holte sich das Ticket bei der Reisestelle und wartete so lange am Gate, bis alle Passagiere eingestiegen waren, und bekam erst dann die Erlaubnis, wenn alle Fluggäste im Flugzeug waren und noch ein Platz zur Verfügung stand, einzusteigen. Als Angehöriger des fliegenden Personals hatte ich sogar die Möglichkeit, auf einem Jumpseat oder sogar im Cockpit mitzufliegen. Das hing allerdings von der Genehmigung des Kapitäns ab. Seit der Einführung des Security-Checks musste ich meine Kiste mit Zollwerkzeugen jedoch als Gepäck aufgeben. Warum London? Ersatzteile waren durch Zoll- und Frachtgebühren sehr teuer, und wegen der häufigen Streiks dauerte es oft endlos, bis man diese erhielt. Mir stand nicht weit vom Flughafen Heathrow der Morris Minor eines Freundes zur Verfügung, mit dem ich einige außerhalb der Stadt liegende Autoschrottplätze besuchte und meist selbst mit Genehmigung der Manager die benötigten Teile von Unfallfahrzeugen demontierte, was mir Unsummen ersparte. Es ging dabei meist um transportable Artikel wie Generatoren, Anlasser, Rückleuchten, Scheibenwischergetriebe, Benzinpumpe, Stoßstangen etc. Für größere Artikel musste ich einen niederländischen Verwerter bemühen, bei dem ich Karosserie-, Motor- und Getriebeteile erwarb und selber abholte.


Nach einer dieser Aktionen war ich abends in einer lustigen Runde in einem Pub in Osterley an der Piccadilly Line. Einer dieser Auto-Enthusiasten, David Hamilton, er fuhr einen Aston Martin, fand meine Art, mir Ersatzteile zu organisieren, super.


Er war Ölbohr-Spezialist für British Petroleum in Libyen. Er lud mich ein, anstatt im Bed & Breakfast bei ihm zu logieren. Ich lernte dann auch seine liebenswürdige Frau kennen, die die Tochter eines britischen Kolonialoffiziers und einer Inderin war. Sie war in der Kosmetikabteilung des Kaufhauses Selfridges in der Oxford Street tätig. Wir verstanden uns blendend und es ergab sich, dass er einer der besten Freunde in England wurde. Er vertraute mir dann seinen Hausschlüssel an und ich durfte seinen Zweitwagen, den Morris Minor, benutzen. Das ist nur eines der Beispiele, wie ich im Laufe meines Lebens außergewöhnliche Menschen kennenlernte.


Eine besonders skurrile Bekanntschaft geht bis zu meiner Schulzeit zurück. Der Multi-Doktorand George-Philipp Ranke war im Zweiten Weltkrieg für den britischen Geheimdienst tätig gewesen und hatte Titos Partisanen im Balkan mit Informationen, Waffen und Sprengstoff versorgt. Er war dort 1944 mit dem Fallschirm abgesprungen und hatte sich den Partisanen angeschlossen. Wegen seiner Verletzungen wurde er dann von einem britischen U-Boot abgeholt und verbrachte das Ende des Krieges in einem Lazarett in England. Sein Vater war Kanadier und seine Mutter Griechin. Er ging dann nach Griechenland und erwarb dort das Steuermannspatent. Mitte der 50er Jahre entschloss er sich zu einem Studium der Naturwissenschaften an der renommierten Universität Göttingen, wo wir ihn kennenlernten. Er war häufig Gast bei unserer weltoffenen Mutter. Zuerst erwarb er Doktorgrade in Mathematik und Physik, zeigte aber nicht die geringste Lust, einer akademischen Beschäftigung nachzugehen. Immer wenn das Geld ausging, verschwand er nach Piräus, um auf irgendeinem griechischen Öltanker oder Seelenverkäufer als Steuermann anzuheuern. Dann kam er wieder zurück und vertiefte sich wie ein buddhistischer Mönch in seine zahllosen Bücher, um dann noch zwei weitere Doktortitel in Literatur und Biologie zu erwerben. Durch Yoga und Meditation hielt er sich fit. Ich war ja irgendwo in der Welt, schaffte es jedoch, ihm ab und zu finanziell unter die Arme zu greifen. Dafür sollte ich im Falle seines Ablebens seine Bibliothek erben. Wer immer sich dann um seine Beisetzung kümmerte, nahm keine Rücksicht auf seinen expliziten Wunsch.


Wie alle paar Jahre nahm ich wieder einmal eine Kur in Anspruch. Dieses Mal war es eine Kneipp-Kur nach den Anwendungen des berühmten Vertreters dieser Behandlungsmethode aus Wörishofen/Bayern Pfarrer Kneipp. Bad Lauterberg ist ein Ort am Rande des Harzes und ist auch wegen seiner landschaftlich reizvollen Umgebung sehr bekannt. Im Zweiten Weltkrieg wurden ganz in der Nähe V2-Raketen in geschützten unterirdischen Anlagen unter Einsatz von Zwangsarbeitern produziert und abgeschossen. Ein Sohn der Stadt war der Afrikaforscher und Gouverneur von Tanganjika/Deutsch-Ostafrika, Baron H. von Wissmann. Bei meinen Wasserkuren lernte ich eine reizende alte Dame aus Berlin kennen, die schon öfters in Bad Lauterberg gekurt hatte und sich in der Gegend gut auskannte. Da sie mit der Bahn angereist war, nahm ich sie unter meine Fittiche und zu Ausflügen am Wochenende mit dem Auto mit. Vor ihrer Heirat war sie Lehrerin gewesen, und es war äußerst angenehm, sie als Tourist-Guide dabeizuhaben. Sie lud mich dann ein, sie zu besuchen, wenn ich mal in Berlin sei. Das ergab sich dann, als ich meinen Patensohn besuchte. Sie lebte in einem beeindruckenden Patrizierhaus aus der Jahrhundertwende mit großer Toreinfahrt und einem gepflegten Hinterhof, welches die Bombenangriffe schadlos überstanden hatte. Ihr Refugium war das Erdgeschoss. Zur Straßenseite hin lag der ehemalige Geschäftsbetrieb ihres verstorbenen Mannes mit großen, jetzt mit Vorhängen abgeschirmten Schaufensterscheiben. Er war Glasermeister gewesen und hatte im Krieg situationsgemäß sehr viel zu tun gehabt. Die nahe S-Bahn-Station Schönholz war zugemauert, denn die Strecke gehörte schon zu Ost-Berlin. Mit Elli Schröter verband mich dann eine Freundschaft, die bis zu ihrem Ableben hielt.


Ihr Cousin Dr. Ernest Jäger kam einmal im Jahr von Toronto/ Kanada zu Besuch und schloss dann eine Europatournee daran an. Ich besuchte ihn, als ich mal in Toronto landete. Elli hatte ihm im Testament das Wohnrecht in ihrem Apartment zugesichert. So kam er jedes Jahr im Mai nach Berlin, um im Kreise seiner Freunde und Bekannten seinen Geburtstag zu feiern. Das Haus hatte sie der Freien Universität vererbt, wo ihr Sohn während seines Studiums verstorben war. Zu dem Geburtstag gehörte ein üppiges Mittagessen, dem sich eine gemütliche Rundfahrt auf dem Tegeler-See und der Havel anschloss. Dann folgte die Kuchenschlacht in einem nahe dem Landeplatz liegenden Café, wo sich Ernest schließlich an das Klavier setzte und alles ohne Noten spielte, was immer auch gewünscht wurde. Unter den Gästen waren auch betagte Berliner Urgesteine. Vor dem Krieg hatte er Jura studiert, hatte sich jedoch auch mit Musik befasst. Er war dann in der Reichsmusikkammer tätig gewesen, um Marschlieder zu komponieren, die damals unter der Regie vom Kulturbeauftragten Dr. Goebbels so in Mode waren. Später wurde er bei Verhören von Kriegsgefangenen eingesetzt, da er gut Russisch beherrschte. Nach dem Krieg hatte er, um eine Einreisegenehmigung für Kanada zu erhalten, eine Ausbildung als Schweißer absolviert und war zusammen mit seiner Frau, der Witwe eines gefallenen Kriegskameraden, nach Kanada ausgewandert. In Toronto bekam er als studierter Jurist eine Stellung bei einem jüdischen Rechtsanwalt. Wann immer er es konnte, nahm er seinen Rucksack und reiste durch die Welt. Seinen letzten Besuch in Berlin machte er mit 1998 und starb im folgenden Jahr.


Wie schon berichtet, war die Einsatzzentrale des fliegenden Personals damals noch im Gebäude neben dem Tower aus dem Krieg untergebracht. Dort war auch die Filiale der Deutschen Bank im 1. Stock, wo die Bord-Verkaufserlöse eingezahlt wurden und wo sich auch unsere Giro-/Gehaltskonten befanden. Zu den Angestellten hatte ich bald ein nettes Verhältnis, weil ich ihnen ab und zu Kleinigkeiten aus dem Ausland mitbrachte. Außerdem hatte ich dort auch ein Wertpapierdepot, um welches ich mich kümmern musste. Bis die jeweilige Besatzung nach dem Briefing, wo der bevorstehende Flug besprochen wurde und die Arbeitspositionen verteilt wurden, zum Crew-Bus gerufen wurde, verbrachten wir die Wartezeit im »Blauen Salon«, der den Namen auch beibehielt, nachdem er längst Ort und Farbe gewechselt hatte. Dort hielten sich auch diejenigen FBs auf, die Standby-Dienst am Flughafen hatten, um kurzfristigen Ausfall von Personal sofort zu ersetzen. Auch solche, die zum Dienst weit angereist waren, hielten sich dort auf. Es war schlicht auch der »Meeting Point« für alle, wo immer die Gerüchteküche brodelte, kurz: eine Masse von tatendurstigen, gepflegten jungen Leuten, die auf die Menschheit losgelassen wurden.


Ich verwirklichte dann, was ich mir schon lange vorgenommen hatte, und belegte einen Fernkurs in kybernetischer Managementlehre. Nach drei Jahren erhielt ich ein Diplom. Außerdem verbesserte ich meine Spanischkenntnisse an einer Sprachschule in Madrid.


Inzwischen war ich von Kelsterbach nach Bad Homburg umgezogen, wo mir meine Patentante vorübergehend ein Zimmer im Souterrain zur Verfügung stellte, bis meine Neubauwohnung in Mörfelden südlich des Flughafens bezugsfähig war. Der Termin verschob sich von Monat zu Monat, doch endlich war es so weit. Mit meinem Lehrgangskollegen Rolf teilte ich mir erst einmal die Wohnung, da wir ja meist unterwegs waren und sie kaum nutzten. Sie hatte 68 m2 und war urgemütlich und bestand aus Küche, Bad, Flur, Wohnzimmer, Schlafzimmer mit Schräge und Balkon mit Blick auf die gepflegten Gärten der Nachbarn. Im Keller gab es einen Abstellraum. Als die berühmte Startbahn West endlich fertiggestellt war, gingen alle Flugzeuge direkt über uns hinweg, und wir konnten mit bloßem Auge feststellen, um welche Airline es sich jeweils handelte. Der Lärm störte uns kaum, das gehörte zu unserem Job. Bis zur Dienststelle waren es 20 Minuten. Die letzten drei Kilometer nördlich der Werften waren von einer hohen Lärmschutzmauer abgeriegelt. Die Suche nach einem Parkplatz in der Tief- und Hochgarage führte einen oft zur Verzweiflung, denn es dauerte oft viel länger als die Anfahrt. Dem ganzen zivilen Flughafen-Komplex gegenüber im Süden lag die ausgedehnte US Air Force Base und das General Aviation Terminal für kleine Privatflugzeuge. Vor 100 Jahren wurde auf dem jetzigen östlichen Teil des Flughafens noch der Zeppelinverkehr abgewickelt, bis das Unglück bei Lakehurst/ New York diesen Zeppelinflügen ein Ende bereitete. Bei Baggerarbeiten im angrenzenden südlichen Waldgelände stieß man übrigens auf Giftgasgranaten-Depots vom Ersten Weltkrieg. Die Straße, die auch ich immer zur LH-Basis benutzte, wurde daraufhin fast ein Jahr geschlossen, um das gesamte Wald-Terrain auf weitere Depots zu durchsuchen. Auch mit Hilfe von Minensuchgeräten wurde man fündig.


In meiner neuen Behausung existierten neun Mietparteien, alles angenehme Leute, die am Flughafen tätig waren. Neben uns ein Meister zuständig für Rolls-Royce-Triebwerke in der LH-Werft, dann ein Ramp Agent zuständig für die Abfertigung der LH-Flugzeuge am Boden, eine Bodenangestellte der Passagierbetreuung, ein Catering Agent, ein Flugzeugeinweiser, ein spanischer LH-Kabinenmechaniker mit Frau und Kindern, seine Eltern und eine LH-Stewardess. Der Besitzer des Hauses, ein Spirituosen-Großhändler aus Frankfurt, besaß noch zahlreiche weitere Häuser dieser Art in der Nähe des Flughafens, ließ sich nur selten blicken und kümmerte sich lediglich darum, dass die Mietzahlungen pünktlich erfolgten. Es dauerte noch eine ganze Weile, bis das Grundstück zivilisiert aussah. Ich ergriff die Initiative und pflanzte einen Busch mit herrlichen Teerosen in die hintere Grundstücksecke. An der südlichen Seite des Hauses pflanzte ich ein paar Weinstöcke. In die andere Ecke kam ein Hochbeet, in dem Tomaten prachtvoll gediehen. Vor meinen Einsätzen stellte ich dort eine Zinkgießkanne voll Wasser auf, und so konnte José, der Spanier, sie bei Bedarf gießen. Alle Fahrzeuge der Mieter fanden Platz auf dem Grundstück, denn einige waren ja immer abwesend. Mein Stauraum im Keller lag direkt neben der Luke, so konnte ich dort mit Hilfe einer kurzen Trittleiter zu meinem Parkplatz hinaus und ersparte mir den weiten Weg um das Haus herum. Im Winter legte ich dort ein Kabel hinaus und schaltete gleich nach dem Aufstehen mit Trainingsanzug bekleidet einen Heizlüfter ein und verlud bei dieser Gelegenheit auch gleich meinen Koffer. So bestieg ich später einen angenehm beheizten Wagen, dessen Scheiben nicht freigekratzt werden mussten und dessen Motor sofort ansprang, denn im Winter sorgte ich immer für eine voll geladene Batterie. Da im unterdimensionierten Stauraum zu wenig Platz für meine Bedürfnisse war, baute ich mir ein Regal, welches bis zur Decke reichte. Die Beleuchtung war erbärmlich. Ich installierte deshalb eine Neonlampe, die ich bei Bedarf anschließen konnte. Als fahrbaren Werkzeugbehälter besorgte ich mir bei der LSG/LH Service GmbH zwei ausrangierte Trolleys, die ich reparierte und die bis heute ihren Zweck erfüllen. Unter der Kellertreppe war ungenutzter Platz, den ich dann für mich reklamierte und dort einen Reservemotor für meinen Rover deponierte. Gut, dass meine Macken von allen lächelnd geduldet wurden.


Für Strom hatte jede Wohnung ihren eigenen Zähler. Die Kosten für die Zentralheizung, also der Ölverbrauch, wurden nach einem Verteilerschlüssel berechnet. Im ersten Winter stellten wir fest, dass es trotz dichter Türen und Fenstern zog und nie richtig warm wurde. Als Ursache fanden wir dann heraus, dass alle Deckenpartien der Wohnung aus Nut & Feder-Kiefernholz-Verschalungen überhaupt nicht isoliert waren. Ich war noch nie auf dem geräumigen Dachboden gewesen, den man mit der üblichen ausziehbaren, an der Bodenklappe montierten Leiter erreichen konnte. Dort befand sich lediglich der isolierte Warmwasser-Behälter für das gesamte Haus. Den Dachboden konnte man lediglich auf schmalen Planken in der Mitte durchqueren. Der Vermieter war recht korpulent und hatte deshalb den Dachboden bei der Inspektion nie zu Gesicht bekommen. Wir einigten uns gütig mit ihm und baten um Lieferung von passenden Styropor-Dämmplatten und halfen bei der Verlegung.


Ich kam dann auf die Idee, den großen Dachboden sinnvoll zu nutzen. Bei den vielen Mietern gab es immer Engpässe beim Trocknen der Wäsche im kleinen Trockenraum. Bevor wir diesen nutzen konnten, musste erst eine begehbare Fläche geschaffen werden. Das Material beschafften wir uns bei Lufthansa Cargo, wo ständig große Mengen von Verpackungsholz anfielen und ich mir die Genehmigung dafür besorgte, dieses abzuholen. Zur Geräuschminderung organisierten wir uns noch Teppichböden. Nicht nur Wäsche konnten wir nun dort aufhängen, sondern sperrige Ersatzteile wurden dort bequem untergebracht. Wenn meine einzigartige Mutter oder mein Bruder aus New York oder Freunde aus dem In- und Ausland zu Besuch kamen, konnten sie bei mir quartieren. Ich schlief dann oben auf dem Dachboden in meinem Schlafsack, auf der Luftmatratze oder auf dem Feldbett. Mein Erscheinen wurde dann zeitlich mit den Gästen abgestimmt. Wer Lust hatte, konnte nach dem Frühstück bei gutem Wetter mit mir zu Fuß oder mit dem Rad eine Tour durch den nahen Wald machen. Ich hatte drei Fahrräder zur Verfügung. Das Rhein-Main-Gebiet mit Wiesbaden und Frankfurt waren in unmittelbarer Umgebung und Gäste brauchten sich nicht zu langweilen. Als Rolf dann zu seiner portugiesischen Freundin umzog, habe ich die Wohnung dann häufig auch Freunden überlassen, die in Frankfurt zu tun hatten. Sie wurde ja gewöhnlich ca. 22 Tage im Monat nicht genutzt.


An Musikinstrumenten beherrschte ich nur Flöte, Mundharmonika und Fanfare. Für anspruchsvollere Instrumente wie Klavier hatte es aus finanziellen Gründen nie gereicht. Dafür sei meine Stimme für das Singen wie geschaffen. Der Opernsänger Hanappel de Maes, der neben meiner Tante in Bad Homburg lebte, hat mich ein paar Mal mit Stücken von R. Leoncavallo, B. Gigli und E. Caruso trainiert und mir dieses Zeugnis ausgestellt. Heute sind J. Iglesia, L. Pavarotti und A. Bocelli meine Lieblinge.


Der Vorteil der Kurz- und Mittelstrecke war, dass man den Auswirkungen der Zeit- und Klimaunterschiede kaum ausgesetzt war. Unsere Quartiere bei Layovers waren gute bis erstklassige Hotels. LH hatte oft lange Verträge mit internationalen Hotelgesellschaften wie Intercontinental, Hilton, Sheraton, Holiday Inn. Sie lagen fast immer im inneren Bereich der Städte, was immer lange Anfahrten bedeutete. Die großen Hotel-Konzerne legten großen Wert darauf, ein junges Klientel im Haus zu haben, welches sich sonst diese Hotels nicht leisten konnte. Die feste Belegung eines gewissen Kontingents von Zimmern erleichterte ihnen auch die Planung. Unsere knappen Spesen gaben wir natürlich nur selten in den Luxusrestaurants der Hotels aus, sondern hatten oft außerhalb irgendwelche Spezialitätenrestaurants, welche die Crews häufig frequentierten.
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