zondag 25 januari 2009
Met containers naar Helsinki


Naam schip: “Containerships VIII”, Rederei H.P.Wegener, Hamburg

Zondag 18 jan, 2009

In Rotterdam ingecheckt bij de beveiliging (Beatrix havendok) om 09:00 stipt. Dan met de wagen naar de nabijheid van het schip, dat alleen aan de kaai lag en om 06:00 pas binnengelopen was vanuit Engeland.
Heel wat moeilijkheden gehad om door de verschillende controle barelen te geraken, wegens zondag en onbemand, dan uitgeladen en bagage naar boven tot aan de brug gesjouwd zoals gevraagd door de security. Niemand op het ganse schip gevonden (7 verdiepingen hoog), en dan toch uiteindelijk een kleine “office” waar de kapitein aan het overnemen was van de vorige bemanning.

Nadat ik mijn spullen in mijn kajuit had gebracht, is de 2de Off (veiligheids verantwoordelijke) met mij de verplichte rondgang gaan doen van de veiligheidssystemen aan boord: brandblusapparaten, zwemvesten, reddingsvlotten, thermische pakken, ontsnappings “duikboot”, man-over-boord reddingssloep, rookmaskers. 
Deze 2de Off -Dmitri- is een 28 jarige Rus uit het hoge Noorden van Rusland (Archangelsk). Hij vaart al 8j vertelde hij mij en is uit Rusland weggetrokken wegens de lage lonen natuurlijk. Als hij wat bijeen gespaard heeft in het Westen, wil hij proberen een positie te verkrijgen bij de Russische marine, al betalen die ook slecht zegt hij...


De tocht zal gaan: eerst naar Helsinki, dan naar Teesport (Engeland) en terug naar Rotterdam. Klaipeda (Letland) is er niet bij, alhoewel origineel gepland. Er waren te weinig containers voor die bestemming. Ook de huidige belading is slechts een kwart van de max capaciteit (zo'n 120 containers ipv 500 bij volle lading), en men voelt de crisis zegt men. 
Terugkomst verwacht op of rond 25/26 januari.

Het schip -”Containerships VIII”- is 150m lang, zo'n 14m breed, +- 10.000T Bruto (5.000T Netto) en met een diepgang tot 8,5m. Het schip is vrij nieuw (bouwjaar 2006) en de inrichting en kajuit zijn heel fris en proper. Mijn kajuit is de zogenaamde eigenaarkajuit en ligt aan bakboord op Deck E, juist onder de brug. Alhoewel het schip 7 verdiepingen hoog is, telt het in feite 8 niveaus, want de mess, keuken, ontspanningsruimte etc bevinden zich op waterhoogte, een niveau onder het dek. Als ik dus naar de mess wil gaan dan moet ik 6 verdiepingen op en af: goede oefening! De brug ligt uiteraard op het hoogste niveau (Deck F)
Op de vorige trip waren er 3 Nederlandse passagiers en spijtig genoeg ben ik nu op deze trip maar de enige passagier. Ik zal dus goede maatjes moeten worden met de bemanning.


Het weer is bij vertrek winderig en regenachtig en er wordt op zee ter hoogte van de Duitse kust een ZW 7 à 8 voorspeld. Mijn eigen weerkaarten die ik zaterdagavond nog van het internet had genomen met het programma Ugrib, voorzagen een relatief rustige zee op het stuk Nederland-Denemarken tot maandagmiddag en daarna storm 8 op dit zelfde stuk, maar op dat moment zouden we al boven Denemarken zijn op weg naar Skagen: en er dus aan ontsnappen. Op de route voor maandag (ten oosten van Denemarken tussen Zweden en N.Duitsland wordt plaatselijk een ZO 6 verwacht en daarna voor dinsdag tot in Helsinki: relatief rustige zee. Deze voorspelde weerkaarten voorzien vooral stormweer op onze terugkeer route voor vrijdag ten Westen van Denemarken op de oversteek naar Engeland. Afwachten in hoeverre deze 7-dagen weersvoorspelling uitdraait te zullen worden...

De route naar Helsinki zal rondom Denemarken gaan: via het Skagerak en de kaap Skagen, met een ETA in Helsinki, woensdagmorgen rond 06:00u. Omdat Klaipeda niet wordt aangedaan, neemt men de tijd, door rond te gaan via Denemarken en wordt dus niet de veel kortere route via het duurdere Kielkanaal genomen. Enkele maanden geleden deden ze dat bijna altijd omdat de prijs van de olie toen heel hoog lag. De tocht naar Helsinki zal zo'n 66u duren en vermits het schip aan gemiddeld zo'n 18 knopen vaart (meest economische snelheid), zal de gevaren afstand Rotterdam-Helsinki zo'n 1200 zeemijlen of +- 2000km bedragen.

Rond 12:00 ben ik in de mess gaan eten met de kapitein (Roland) en de 1ste Off (Udo), 2 Oost-Duitsers uit resp. Rostok en Schwerin. Zij moesten echter snel weg aangezien de loods ondertussen aangekomen was en zij op de brug moesten zijn voor de vertrek manoeuvres. Ondertussen ook kennis gemaakt met de dikke kok Erik en een groetensoep + gebraden kip gekregen, waarna ijsroom met een hele dikke toef slagroom... Ik moet absoluut oppassen de volgende maaltijden, want die kok gaat mij hier vet mesten.
De totale bemanning bestaat uit 13 man: 5 officieren: kapitein, 1ste & 2de officier, 1ste & 2de engineer, en dan verder: de kok, steward en nog 6 matrozen, 2 Duitsers en 4 Filippinos met namen als Jezus-Maria, Ramon, etc. De 2 engineers vallen mij nogal tegen want stuurse mannen die het contact met mij als passagier blijkbaar willen vermijden… Dan moeten ze het maar weten!



Op aanraden van de kapitein direct daarna naar de brug gegaan voor de vertrek manoeuvres. De loods (pilot) was reeds aan boord en bleef dit de hele tijd dat we de haven van Rotterdam uitvaarden (zo'n 1u45). Ik denk wel dat de loodsen hier een simpele job hebben, want een nagenoeg rechte havengeul, heel anders dan op de Schelde. Eenmaal buiten de havengeul vroeg de kapitein of de loods nu van boord wilde op de ondertussen bij gevaren loods boot, maar die wilde nog een tijd aan boord blijven en doorvaren zei hij, om pas over te stappen bij minder deining... Ik denk dat het hem er vooral om te doen was zijn gemakkelijke shift wat te laten uitlopen. Al bij al vroeg ik mij af waarom een loods nodig was in die eenvoudige Rotterdamse havengeul... wellicht gewoon om de verantwoordelijkheid weg te nemen van de kapitein als er zich toch een incident zou voordoen.



Eenmaal de loods van boord (via een touwladdertje opzij van het schip), direct koers gezet naar het Noorden bij een rustige deining. Alhoewel ik voor de zekerheid toch maar anti-zeeziekte pillen had meegenomen, heb ik die niet moeten uithalen... Zelf bij later zwaarder weer, zal dat na een paar dagen zeker niet meer nodig zijn.


Zo verder de avond ingevaren langs de Nederlandse kusten, voorbij de Waddeneilanden. Van op de brug en via de radar is goed het vrij drukke scheepsverkeer te volgen. Op deze route ook veel boortorens voor gas (naar Nederland) en ook enkele windmolenparken. 



Op de brug wordt wacht gelopen in shiften van 4 uur door 3 mensen: de 2de Off, 1ste Off en de kapitein. Uiteraard vertoef ik het grootste deel van mijn tijd op de brug. Ik heb het beste contact met de Dmitri en Udo: zij praten honderduit en tonen mij van alles over de systemen aan boord. De kapitein daarentegen, is -alhoewel vriendelijk en correct- vrij gereserveerd tegenover mij: wellicht zijn karakter... Hij vraagt mij wel regelmatig of alles naar mijn zin is en dat ik het hem direct moet laten weten als er met iets een probleem zou zijn, want -vertelde hij mij- vorige reis was er een passagier die op het eind van de trip liet horen dat hij met een en ander niet zo tevreden was: en dat wil hij niet meer hebben: hij wil het op voorhand weten ... Ik heb hem dan ook maar direct gerust gesteld daarin. De kapitein liet ook weten dat ik de brug niet op mag tussen 20u en 06u. De rest van de dag zoveel ik maar wil.

Om 20u dan maar naar mijn kajuit gegaan voor dit verslag en rond 21u30 het bed in. Al bij al is het weer heel goed meegevallen en rolt het schip lichtjes en genoeg om mij goed in slaap te wiegen...



Maandag 19 jan, 2009

Op om 7u45, na heel goed en zo'n 10u lang geslapen te hebben!
De zeegang is rustiger geworden dan gisteren.
Positie in de voormiddag: bijna bovenaan Denemarken aan het Skagerak. Kaap Skagen bereikt (meest noordelijke tip van Denemarken) zo rond 13u (12u UTC), dus 24u na vertrek uit Rotterdam…


Op de brug is de kapitein weer van wacht en vandaag is hij wat spraakzamer geworden. Hij beluistert voortdurend de weerberichten en is steeds vrij actief posities aan het controleren. Het was nog relatief rustig wat de scheepvaartdrukte betreft, maar eenmaal kaap Skagen bereikt, veranderde dat in die regio drastisch, omdat iedereen daar praktisch langs moet. 
Van alle kanten duiken er schepen op die alle richtingen uitgaan, met daartussen nog manoeuvrerende vissersschepen. Dmitri had op dat moment de brugwacht weer overgenomen van de kapitein en was vrij gespannen daardoor... hij sakkerde vooral op de vissers met hun onverwachte manoeuvres.

Heb tussenin aan de kapitein mijn zaterdagavond van het internet gedownloade 7-dagen Grib weersvoorspellingen getoond. Mijn oudste zoon Toon heeft mij daar kennis mee laten maken vanuit zijn ervaring met de oceaan zeilerij. Gribfiles zijn erg gecomprimeerde weerkaarten die oceaanzeilers via satelliet verbindingen kunnen downloaden op hun PC voor het bepalen van optimale zeilkoersen. De kapitein kende het systeem niet en was wel onder de indruk, omdat het helemaal overeenstemde met de weerberichten die hij net had beluisterd. Die weersvoorspellingen gaven een storm 7 à 8 aan op de Noordzee (gale warning), waar we juist vóór gebleven waren in het voor ons meer rustige Skagerak, dan verdere rustige zeegang van Skagen tot aan het Kattegat, waarna een opstekende ZO 5 à 6 Bf.

Onderweg het zusterschip “Containerships VII” gekruist dat op de terugweg was. Dit schip wordt blijkbaar bemand door een Finse bemanning en aan de containerbelading te zien, hadden ze meer vracht aan boord dan wij. Op de scheepsinformatie was ook te zien dat ze vanuit Klaipeda kwamen en dit is wellicht ook de reden waarom wij Klaipeda niet aandoen. Echt spijtig, want Klaipeda schijnt een kleinere haven te zijn, gelegen niet ver van een interessant historisch stadje, wat ik dan wel even had kunnen bezoeken.
Tussendoor vertelde Udo mij dat ons schip tussen de 30 à 40T brandstof verbruikt per dag, in functie van de gevaren snelheid. Als we 35T als gemiddeld verbruik nemen, wil dit zeggen: 1,5T brandstof per uur. Voor de enkelvoudige trip van Rotterdam naar Helsinki (66 uur) wil dit zeggen dat voor 1,5T x 66u x 0,8€ = 80.000€ verstookt aan brandstof alleen. Enkele maanden geleden was dat door de toen veel hogere brandstofprijzen nog het dubbele… het is wel duidelijk dat de brandstofprijzen een heel hoge invloed hebben op de rendabiliteit van de scheepvaart.
Het schip heeft een brandstoftank met een capaciteit van 1.000 ton en kan daarmee dus theoretisch zo’n 25 dagen varen zonder bij te tanken.



In het Kattegat tussen Helsingor en Helsingborn doorgevaren met de kapitein aan het stuur, wegens de nauwe zee-engte en de vele overvarende ferry’s tussen Zweden en Denemarken. En dan verder door tot ter hoogte van de luchthaven van Kopenhagen, maar voordien ben ik al naar mijn kajuit getrokken, omdat het al een flink eind in de avond was.
Mijn verslag gemaakt bij een fel trillend schip veroorzaakt door het met beperkte snelheid doorvaren van een kanaal met geringe diepgang.
Rond 10u30 in bed.

Dinsdag 20 jan, 2009

Eveneens op om 7u45. Deze nacht had het schip vooral een deinende beweging (op en neer) en nu is dat overgegaan op een meer rollende beweging, veroorzaakt door het feit dat we de Baltische zee zijn ingevaren op een koers van zo’n 25° en de wind en de golven nu van opzij (ZO) kwamen.

Na het ontbijt nog even blijven napraten met de kok, Erik. Hij vaart al 30j en weet heel goed wat de eetgewoonten zijn van zijn bemanning, waar hij dan zijn menu’s op afstemt. De huidige bemanning lust blijkbaar niet veel kaas, maar des te meer worsten, vlees-patés ed: echte Duitsers dus. Als ontbijt dan ook een dikke curry-wurst met mosterd voorgeschoteld gekregen: niet echt mijn ideaal ontbijt voorkeur… Op mijn vraag wat hij dan aan de Filippijnse matrozen voorschotelt, zei hij: vooral rijst, waar hij dan van alles aan toevoegt. In hun contract staat ten andere ook een clausule waarin staat dat zij rijst moeten krijgen…


Na het ontbijt, rond 9u weer naar de brug, waar de kapitein weer alleen aan het roer zat, bezig in zijn routine van voortdurend de koers na te gaan, tezamen met het verkeer op de radar. Zoals in de luchtvaart volgen de schepen in dit gebied ook welbepaalde “traffic lanes”, waar het uiteraard drukker is.
Onze positie was ten ZO van het eiland Öland en hij plande een alternatieve route verder door ten westen van het grote eiland Gotland , omdat dat een betere bescherming van de ZO winden zou geven.
Het weer en de zeegang zijn nochtans rustig en de weersvoorspellingen voorzien verder een heel kalme tocht tot in Helsinki. Buitentemperatuur 3°C, maar zal verder zakken naarmate we Helsinki naderen met waarschijnlijk ijsgang verderop. 
Dit schip is anderzijds ook speciaal uitgerust om door ijs tot 0,5m dik te kunnen varen, met een speciaal versterkte boeg.
Maar, who cares: binnenin is gans het schip heel aangenaam verwarmd.

De kapitein vroeg mij of ik morgen bij aankomst Helsinki wou bezoeken, omdat we daar zo’n 10u zouden blijven. Toen ik hem vertelde dat ik dat de moeite niet vond wegens de afstand haven-stad, zei hij mij dat hij er dan voor zou zorgen dat ik in de haven in het zeemanshuis een internet verbinding zou kunnen krijgen voor mijn PC, zodat ik de laatste weersvoorspellingen zou kunnen opladen met mijn Ugrib systeem, wat hij een interessante toepassing vond. Na mijn blijkbaar overtuigende demo van gisteren benieuwde het hem de laatste Ugrib weersgegevens te kennen voor vrijdag bij de Noordzee oversteek naar Engeland, omdat volgens de voorspellingen van afgelopen weekend dan zwaar weer (9 Bft met winden tot 40Kts) voorzien wordt.
De kapitein is blijkbaar een weer-freak, want hij is daar voortdurend over bezig, ook met zijn bemanning aan tafel… dit is mijn kans om met hem op een goed blaadje te staan… of door de mand te vallen!


Ik had aan de 1ste “engineer” van het schip gevraagd of ik een bezoek mocht brengen aan het motorcompartiment en hij bleek daarmee opgetogen, want in de namiddag mocht ik al naar beneden komen voor een uitgebreid bezoek aan het hele technische systeem van het schip. Werkelijk impressionant was dat. Vooreerst viel mij op dat alles digital is aangegeven en gecontroleerd: gedaan met trillende metertjes en olielekkende instrumenten. Alles is computer gestuurd en echt kraaknet in dat motorcompartiment. Het motorblok was werkelijk indrukwekkend groot met een vermogen van 13.000 kW, bijna zoveel als van een 747. Voor de rest: overal allerlei systemen en generatoren voor elektriciteit, koeling, verwarming, watervoorziening, compressoren, etc. Een ploeg van 4 man is daarmee permanent in de weer. Op mijn vraag of de watervoorziening wel zuiver was en uit de kraantjes kon gedronken worden, antwoordde hij mij bevestigend: alles wordt permanent gerecycleerd, gezuiverd en ontsmet met een UV-systeem, met heel regelmatige controles van onafhankelijke laboratoria. Er is 400T drinkwater aan boord.
Ik heb het gevoel dat dat allemaal ontzettend veel moet gekost hebben en nog moet kosten aan onderhoud en controle. Er zit achter de werking van zo’n schip veel meer dan enkel de activiteiten op de brug! Het verwonderde mij ook dat, zelfs voor een schip dat in hoofdzaak als activiteit goederen transport heeft, men nog zoveel aandacht geeft aan kwaliteit van hygiëne voor de bemanning.


De avond vervolgens ingevaren bij rustig weer en lichte deining. Op de brug viel niet veel meer te beleven en de radar liet ook zien dat we op dit stuk praktisch alleen boven Gotland doorvoeren richting Helsinki.

Bij het avondmaal was de crew wat aan het overleggen over de ontlading van de containers morgenvroeg bij aankomst en na nog wat gebabbel ben ik vroeg naar mijn kajuit vertrokken. De avond daar nog afgerond met wat studie voor mijn examen Yachtman. Bed in rond 22u30.


Woensdag 21 jan, 2009

Rond 4u in de morgen gewekt door grote trillingen door gans het schip, een sein -wist ik nu- dat het schip op trage snelheid aan het varen was. Wellicht door het aan boord nemen van de loods voor de benadering van de haven van Helsinki. Buiten in het donker zag ik sneeuwvlagen, maar geen ijs op het water. Na terug in bed te zijn gekropen, viel het schip om 06:00u met een gesidder plots stil: we lagen aan de kaai! Het doet ineens zo stil en doods aan op dat schip na zo’n kleine 3 dagen op dat levend wezen gevaren te hebben dat de zee wel is…
Niet lang daarna hoorde ik geluid van ijzer-op-ijzer geklonk als een teken dat de containers al werden aangepakt voor ontlading.

Helsinki loopt 1u voor op Rotterdam, maar de scheepsklok veranderde niet van uur voor dit kleine tijdsverschil.
Bij het ontbijt vernam ik dat men in Helsinki deze nieuwe container haven ijsvrij probeerde te houden door er het koelwater van een nabije kerncentrale in te pompen! En er lag inderdaad geen ijs te bespeuren op het water, maar de temperatuur leek mij ook helemaal niet zo koud: zo rond het vriespunt, want de sneeuw bleef liggen.


Na het ontbijt ging iedereen van de bemanning direct verder met hun specifieke job ivm de ontlading van de containers. De 1ste officier -“chief” voor de bemanning- was al druk bezig met het berekenen van de stabiliteits en ballast gegevens voor de nieuwe lading. De kapitein ging slapen, maar meldde mij eerst nog dat hij contact had genomen met de dienstverlening aan wal om mij rond de middag met een shuttle busje te komen oppikken voor vervoer naar de “Seamans House” binnen het haven gebied, waar internet voorhanden was, en waar hij graag had dat ik met mijn laptop de laatste “Grib” weersgegevens zou ophalen. Allee, ik mocht mij blijkbaar ook nuttig maken voor het schip, en dat was met veel plezier gedaan!

Op de middag waren ze daar inderdaad met hun busje voor het “Zeemanshuis”, dat nog maar net in dienst was genomen. Twee vriendelijke dametjes moesten wel wat zoeken eer ze mij konden tonen waar ik mijn laptop aan een internetconnectie kon verbinden. Nadat de verbinding gelukt was, kreeg ik er nog een gratis kop koffie bovenop.


Terug op het schip, liep ik in de late namiddag de kapitein tegen het lijf die het resultaat van de weerkaarten die ik met mijn programma van het internet had gehaald, wou bekijken. Hij had ondertussen op de brug ook al de hem gefaxte windgegevens (Navtex) doorgenomen en het benieuwde hem hoe dat die voorspellingen klopten met mijn weerkaarten. Ik sta er eigenlijk versteld van dat zijn rederij zo’n weerkaarten niet doorfaxt.
In alle geval bleken mijn gegevens te kloppen met de zijne. De voorspellingen waren gunstig voor de eerste 24u na vertrek over het ganse Baltische zeegebied met een mild overtrekkend lage druk gebied en beperkte draaiende winden. Eenmaal het Kattegat terug in zouden we een aanwakkerende sterke ZO 7Bft krijgen tot in het begin van de Noordzee met daarna NW 5Bft voor de oversteek naar Engeland. Anders dus dan het zware weer dat begin van de week werd voorspeld voor de Noordzee oversteek. Afwachten wat het wordt.

In principe moesten we rond 17u terug vertrekken, maar bleek dat nog een hele boel containers niet aan boord waren wegens te laat geleverd. Pas rond 22u30 was alles binnen, waarbij de “chief” nog problemen bleek te hebben met zijn ballast berekeningen, door de aanlevering van andere containers dan initieel gepland.
Het schip was nu behoorlijk goed geladen, zo’n 13.000 Ton, 3.000 Ton meer dan met de heenreis.


Zo zijn we dan uiteindelijk met een vertraging van 6u om 23:00u vertrokken met als volgende bestemming Teesport in Engeland.
Bij het uitvaren van de haven mijn verslag bijgewerkt en om 24:00u in bed.


Donderdag 22 jan, 2009

Normaal op rond 07:45 na een nacht slecht geslapen te hebben. Het schip trilde de hele nacht, veel meer dan bij de heenreis, zodanig zelfs, dat in mijn kajuit een reeks panelen daarmee in trillingsfrequentie kwamen met een heel vervelend en enerverend trillend geluid.

Bij het ontbijt in de mess werd –zoals ik nu al dikwijls ervaren heb- het een in- en uitlopen van de bemanningsleden, al naargelang ze van hun wacht kwamen of naar hun wacht vertrokken. En veel conversatie zit er met die mannen dan ook niet in. Meestal een zwijgend eten met af en toe een technische opmerking over iets. En als ik dan zelf probeer wat conversatie te brengen, dan leidt dat meestal tot niet veel meer dan een goedkeuring of een ontkenning, meer willen ze er duidelijk niet aan spenderen. 
Dit soort reizen is duidelijk niet iets voor dames die er graag op los zouden praten.
Het is meestal wel op de brug dat de tongen meer loskomen bij degene die daar dan van wacht is.

Na het ontbijt naar de brug getrokken, waar de kapitein weer de wacht had. Onze positie was toen NO van het eiland Gotland en de zee was heel rustig, zoals voorspeld. Op de instrumenten was te zien dat de SOG (Speed On Ground, de grondsnelheid van het schip) bijna 22 knopen was. Vandaar de trillingen doorheen het schip, vertelde de kapitein, omdat we aan maximum snelheid aan het varen waren. Het was zijn bedoeling om de in Helsinki verloren tijd zoveel mogelijk in te halen.
Onze “hoge” snelheid maakte ook dat we zowat alle andere schepen die op onze route lagen inliepen.


Voor de rest was het een dag zonder veel gebeurtenissen.
Bij mijn verblijven op de brug hou ik mij nu vooral bezig met de studie voorbereiding van het aartsmoeilijke theoretische examen Yachtman. De kapitein is al een paar keer komen kijken wat ik er allemaal van moet kennen en vind ook dat er veel onnodige dingen bij zitten zoals oa. het van buiten leren van al de vlaggen (voor ieder letter van het alfabet + nog een reeks specifieke betekenissen).

De bemanning begint mij al goed te vertrouwen en leggen mij zonder veel complimenten uit wat ik zelf allemaal uit de keuken kan halen als ik iets nodig heb. 
Omdat de kapitein ook de “kantine” verantwoordelijke is en als enige de sleutel van een lokaaltje heeft waar allerlei goodies liggen als snoep, chocolade en drank, heb ik hem gevraagd een bak bier te verdelen onder de bemanning met mijn complimenten. Hij had mij immers al enkele keren gevraagd of ik bij het eten geen bier wenste, wat ik niet nodig vond, omdat niemand van de bemanning dat ook deed. Dat bleek ook in goede aarde te vallen bij de kapitein. Op zijn advies zou hij mijn biertjes verdelen aan de bemanningsleden als ze van wacht af gingen, kwestie van de werkers nuchter te houden.


Deze kapitein dwingt wel respect af bij zijn mannen en ik spreek hem dan ook altijd aan met “captain”, want ik voel wel aan dat hij het niet anders zou willen. Zijn mensen doen dat immers ook altijd. Het zijn tenslotte Duitsers hier op dat schip. Hij verwijst naar zichzelf op de bootsdocumenten ook als “Master” wat een gebruikelijke benaming is in de maritieme wereld voor de hoogste in rang op een schip.
Ook aan tafel in de officers mess heerst een rigoureuze rangorde in de plaatsen, waarbij de kapitein altijd aan het hoofd van de tafel zit, met zijn 1ste en 2de off naast hem en daarnaast dan de 1ste en 2de engineer. Alhoewel er in de mess een aparte tafel is voor de passagiers, hebben ze van in het begin gevraagd of ik bij hen kwam zitten. Ik neem dan steeds de plaats in van degene die op dat moment van wacht is, maar van de stoel van de kapitein blijf ik af, en ik denk dat hij het ook niet anders zou willen…


Rond het avondmaal was onze positie juist ter hoogte van het onderste puntje van het eiland Öland (klinkt bijna als “Holland”…). De zee nog altijd rustig, met een verwachte toename van een ZO wind 6 à 7 Bf tegen middernacht en dan verder zo blijvend voor de ganse nacht en morgen doorheen het Kattegat en het Skaggerak. We zien wat het wordt.

Na het avondmaal vernam ik dat er in de ontspanningsruimte een satelliet-TV staat die op zee overal ter wereld zo’n 500 posten kan opvangen. Ben voor het eerst eens gaan zien, waarbij de Filippijnse matrozen aan het kijken waren naar een of andere burleske film. Buiten een lege bar stond er nog een flipper kast en een electronische vogelpik.
Waarna dit verslag, terwijl ik voel dat het schip langzaam meer en meer golfslag krijgt… het moment voor het maken van mijn verslag en het vroeg gaan slapen in een wiegende deining.


Vrijdag 23 jan, 2009

Omdat in mijn kajuit gisterenavond in bed nog altijd dat hoogst enerverende gerammel te horen was, kon ik er niet van slapen en ben er dan grondig naar op zoek gegaan. Bleek heel eenvoudig een rekje te zijn dat in de frigo van mijn kajuit lag te rammelen. Vanaf dan hoorde ik weer alleen maar het zachte brommen van de motor, met daarbij nog het toenemende geluid van een aanwakkerende wind en zee. Ideaal om mee weg te dommelen! De wind zat ZO 7, pal van achter op het schip, zodat niet teveel last van rolbewegingen.


Zoals anders opgestaan om 7u45, waarna de kok weer daar was met een vette toast met veel kaas en salami op. Ik kan die mens dat niet weigeren, want hij vraagt mij altijd zo vriendelijk “Mal probieren?” en dan zeg ik steeds “Gerne!”. Dat maakt dat ik denk bij thuiskomst zeker zo’n 3 à 5 kg te zullen zijn aangekomen, want ’s middags en ’s avonds is het ook altijd “koekenbak” met vette worsten en sausen en crèmes en veel beweging heb je niet op zo’n schip, tenzij het op- en afgaan van de vele trappen van de brug naar de mess…

Wind nog altijd ZO 7 en bij het opstaan is onze positie reeds onderaan in het Kattegat, terug in NW richting op weg naar Skagen en Skagerak. Ben op de brug blijven lezen in “Econoshock” van Geert Noels over de 6 grote economische schokken van onze tijd, terwijl de kapitein weer de wacht had overgenomen tot aan de lunch.



Rond 11u lagen we nog op zo ongeveer 5 mijl ZO van Skagen, toen we op de radio plots hoorden dat er een “Man overboard” melding was vanop een tanker die zo’n 8 mijl achter ons lag. Onmiddellijk groot alarm op kanaal 16 van de radio. Onze kapitein beluisterde direct intensief de radio en de opgegeven positie, waarna hij over de radio ook assistentie aanbood, waarop ons werd gevraagd in stand-by te blijven. Op de radar kon je zien dat er toch zeker zo’n 3 schepen op max 5 mijl van de MOB (man-over-board) positie waren, die er zich direct naartoe begaven. 
De gegeven water temperatuur was 6°C, waar je maar max zo’n 5 à 10 min kan in overleven als je geen speciale kledij aanhebt.
Niet lang daarna hoorden we dat een reddingsbootje met 3 man aan boord, dat was uitgezet voor de zoekactie, ook was gekapseisd! Er lagen nu 4 man in het water bij een toch ruwe en ijskoude zee!
Iets later hoorden we dat een reddingshelikopter van de Deense kustwacht al op weg was. Gelukkig was de Deense kust vlakbij en ook die dienst van de kustwacht, aangezien het een zeer drukke zeevaartroute is rond Skagen. De kapitein herhaalde over de radio toen zijn vraag of assistentie nodig was, waarop ons werd gevraagd om toch ook maar naar de MOB positie te varen voor eventuele hulp. We waren toen zo’n 15 mijl van MOB verwijderd en de kapitein maakte direct een 180° bocht, waarbij we deze keer recht tegen de golven in beukten. Deze bocht operatie duurde op zich al zo’n 15 min en dan zouden we nog 50 min moeten varen om er aan te komen.


Op de radar zagen we dat er ondertussen al 5 schepen in de buurt van het onheil lagen, waar het dus druk begon te worden. Een kwartiertje later hoorden we dat een andere boot de 3 gekapseisden toch had kunnen oppikken, aangezien zij allicht gemakkelijk te vinden waren bij hun gekapseisd bootje en zij ook overlevingspakken aan hadden.
Toen de kapitein over de radio meldde dat hij nog zo’n 45 min was verwijderd, liet men horen dat verdere stand-by voor assistentie niet meer nodig was aangezien al schepen genoeg ter plaatse, zodat we onze route weer konden verder zetten, waarna weer zo’n 180° bocht. We bleven naar de berichten over de radio luisteren en de helikopter gaf hier op aan verder te blijven zoeken van op 200 voet hoogte, maar niets te vinden, zolang wij het radioverkeer nog konden beluisteren. Die man was na al die tijd zeker al verdronken…


De kapitein vertelde mij dat hij 10 jaar geleden zelf zo iets had meegemaakt op zijn schip, waarbij midden in de Baltische zee, bij nacht, iemand van zijn schip was gevallen en dat men dat pas had vastgesteld de morgen daarop, toen de man aan boord onvindbaar bleek. 3 helikopters hebben toen nog een hele sector van de Baltische zee afgezocht naar de drenkeling, maar nooit meer gevonden.
Man over boord is het nachtmerrie scenario van alle kapiteins…
Maar al bij al blijkt dit toch een vrij uitzonderlijk voorval te zijn.

Na de middag hebben we dan koers gezet naar Teesport (bij Middlesbrough, een 120 km boven de haven van Hull) in een directe lijn te bereiken op 244° voor een vaart van zo’n 18u30: voorspelde aankomst zaterdagmorgen om 09u00.
Eerst passeerden we nog een lage druk gebied met jagende sneeuwvlagen en een wind die geleidelijk van SE 6 afnam naar bijna windstil midden op de Noordzee om dan weer aan te wakkeren naar WNW 5 tegen de Engelse kust aan.

Na het avondmaal zijn we uitgenodigd geworden in de kajuit van de 1ste Off, Udo, om zijn 53ste verjaardag te vieren met het drinken van ettelijke tax vrije Beck biertjes, zoals alleen Duitsers dat kunnen. De 2 “engineers” verantwoordelijk voor de machines en alle technische apparatuur aan boord waren er ook bij. En alhoewel ik hen initieel als stuurs had gekenmerkt –omdat ze aan tafel bijna nooit wat zegden en het contact met mij leken te mijden- kwamen ze nu helemaal anders uit de hoek als al bij al toch sympathieke kerels die nu vertelden over hun ervaringen op zee en met de rederij. Er ontspon zich ook een heel geanimeerd gesprek tussen de “Ossies” en de “Wessies”: de Oostduitsers (de stuurlui) en de Westduitsers (de engineers) aan boord. Alhoewel de hereniging van Duitsland al bijna 20 jaar een feit is, zit de vroegere scheiding blijkbaar toch nog altijd in de geesten. Zo vinden de Ossies dat er in het DDR systeem toch ook voordelen voor de gewone man waren ingebouwd die nu wel teloor waren gegaan met de “ieder voor zich mentaliteit”; de Wessies hamerden dan toch weer op het perverse en autocratische van dat regime.

Zo rond 12u30 in bed gekropen. De arme Russische 2de Off was op de “party” –naast de kapitein- de enige afwezige geweest, omdat er toch iemand de wacht op de brug moest houden… En ook de kapitein had zich afzijdig gehouden, om evidente redenen natuurlijk.


Zaterdag & Zondag 24 & 25 jan, 2009

Na de overtocht van de Noordzee vanuit Denemarken en een nacht lang varen, de haven van Teesport in zicht gekregen bij een mooie zonsopgang.


Na het aan boord komen van de loods het havengebied binnen gevaren. Teesport geeft mij de indruk van een erg vervuilde industriële haven te zijn. De kapitein toonde mij een zone waar Amerikaanse oorlogsschepen van de 2de wereldoorlog nog wat opgekalefaterd worden als museum exemplaren, en verder oude vrachtschepen die als “scrap” werden ontdaan van hun kwalijke asbest bekleding.

Hier en daar zie je ook in de blubber wegzakkende oevers, waar kranen zitten te klauwen in met olie vervuilde zwarte aarde. Vervallen hangars, verroeste kranen, rookpluimen alom… geen prettige omgeving alvast.

De kleine container terminal waar we moesten aanleggen, was gelegen in een erg smal haven dok en de kapitein moest de boot daar achterwaarts in manoeuvreren.


Tegen 15:00 konden we met de opgeladen containers weer vertrekken uit dit helse scenario naar Rotterdam, waar we verwacht werden aan te komen tegen 06:00 de volgende morgen.
Zo zijn we dan de nacht ingevaren langsheen de Engelse kusten en om 04:00 op zondagmorgen kwam de Nederlandse loods aan boord voor de haven van Rotterdam. Op de brug was er druk radio verkeer om de in- en uitvarende boten op de goeie koers en in de juiste vaargeul te krijgen.
De tocht doorheen de Rotterdamse havengeul naar onze ligplaats in het Beatrix havendok duurde zo’n 2u30 wegens de trage vaarsnelheid en de tegenstroom die we daar nog bij hadden omdat het aan het ebben was. 

Rond 7u30 lagen we eindelijk aan de kade en kon ik mijn spullen aan land brengen na afscheid genomen te hebben van de crew aan boord. De meesten onder hen waren nog tot in maart of april van dienst op deze boot, wat wil zeggen dat ze de juist gemaakte tocht naar Helsinki nog zo’n 10 à 15 keren moesten doen… van routine gesproken!
Voor mij was het dat natuurlijk niet geweest. Ik had gevonden wat ik zocht: een kennismaking met het leven aan boord van een vrachtschip en na een week permanent aan boord… was het goed geweest!


