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Vorwort


Meer, Häfen und Segelschiffe mit hohen Masten haben seit jeher Menschen angezogen und sie begeistert. Seefahrt ist umweht von der Sehnsucht nach Freiheit und Abenteuer. Häfen üben eine magische Anziehungskraft aus mit ihrem Geruch nach Salz und Algen und dem Gewirr aus Masten und dicken Schiffsrümpfen. Seit Jahrhunderten ist diese Faszination geblieben, auch wenn sich die Bilder und Gerüche verändert haben. Der Geruch von Holzteer und Dieselöl und Schiffe mit hölzernen Masten, die die Welt gesehen haben, sind selten geworden.


Legenden ranken sich um die Zeit als sich mutige Kapitäne und Matrosen verzweifelt um das Kap Hoorn kämpften oder im Nordmeer Wale und Robben jagten. Aber es gab nicht nur die graziösen Windjammer und das große Abenteuer, sondern auch die kleineren Boote, die zum Fischen hinausfuhren, auf den Nordseeinseln die Post brachten oder Lasten auf Nord- und Ostsee von einem Hafen in den nächste und zwischen den Inseln transportierten.


Mit dem Aufkommen der Dampfmotoren ging es mit den gewerblichen Seglern schnell zu Ende. Die Fracht fahrenden Segelschiffe wurden umgebaut oder zur Seite geschoben und ihrem Schicksal in den hintersten Ecken der Häfen überlassen, wo sie langsam vor sich hin rotteten. Bis in den 70er und 80er Jahren des letzten Jahrhunderts ein paar Freaks sich daran machten, einigen von ihnen ein neues Leben einzuhauchen.


Es war die Zeit in der man sich auf das Alte besann. Nach Kriegsende wollte niemand mehr etwas mit der Vergangenheit zu tun haben. Das galt nicht nur für die Kriegserfahrungen sondern auch für alles was alt war, alte Kleider, alte Möbel, alte Häuser, alte Schiffe. Zwischen 1945 und 1970 wurde mehr Bausubstanz durch Abrissbagger vernichtet, als die Bomben im Krieg geschafft hatten. Mit der Rückbesinnung auf den Wert dieser geschichtlichen Zeugnisse begann man, das was noch da war, zu retten und zu bewahren. Davon profitierten auch viele hölzerne und stählerne Schiffsrümpfe, die die Zeit überdauert hatten.


So entstand, wie Phönix aus der Asche, eine kleine Armada von maritimen Schönheiten mit Gaffelriggs und langen Klüverbäumen. An Bord sollte wie in alten Zeiten gelebt und gesegelt werden. Statt Toilette gab es einen Eimer, statt gut übersetzter Winden kam Körperkraft zum Einsatz. Junge Leute begeisterten sich für traditionelle Seemannschaft. Es wurde getakelt, gespleißt, kalfatert und gelabsalt. Schiffe unterschiedlicher Art und Größe wurden restauriert und wieder in Fahrt gebracht oder auch nachgebaut. Es entstand eine Bewegung, die sich auf die Fahnen schrieb, das maritime Erbe als Kulturgut wiederzubeleben und zu erhalten.


Im Kielwasser der Bewegung entstand auch ein Markt. Es wurden Zeitschriften herausgegeben, Michael Thönnessen machte aus dem Suchen und Tauschen von Zubehörteilen ein Geschäft und gründete in Hamburg die Firma Toplicht. Man organisierte ein Jahrestreffen der Szene in Flensburg und verabredete sich zur Rumregatta, die sich zum größten Gaffelsegler-Treffen Nordeuropas entwickelte. Seit 1980 treffen sich jedes Jahr am Wochenende nach Christi Himmelfahrt, weit über 100 teilnehmende Schiffe auf der Flensburger Innenförde zu einer Spaß-Regatta. Und es wurden an vielen Orten Museumshäfen gegründet, die alte Kaianlagen mit neuem Leben füllten und Schaulustige anlockten.


Traditionssegler, wie die Gaffelsegler inzwischen heißen, sind ein Markt geworden, sie sind wichtiger Teil maritimer Großveranstaltungen wie der Hanse Sail in Rostock, des Hafengeburtstags in Hamburg oder der Kieler Woche. Es gibt Windjammerparaden, die tausende Schaulustige in die Städte locken. Mitsegelmöglichkeiten werden geboten, bei denen man dem Gefühl von Freiheit und Abenteuer nachspüren kann. Die alten Schiffe sind heute auch ein Tourismusmagnet.


Die Schiffe wieder in Fahrt zu bringen kostete viel Zeit, aber auch körperliches und finanzielles Durchhaltevermögen. Die meisten der Schiffsenthusiasten mussten die notwenigen Mittel für die Unterhaltung ihres Schiffes und für den eignen Lebensunterhalt irgendwie verdienen und boten Mitsegelmöglichkeiten für zahlende Gäste an.


Irgendwann dämmerte es den Eignern und Skippern, dass diese Mischung aus privatem Vergnügen und gewerblicher Seefahrt zu einem Problem werden könnte. Sie schlossen sich zusammen und bildeten 1989 die Gemeinsame Kommission für historische Wasserfahrzeuge (GSHW) als Dachverband. Gleichzeitig entstand die Arbeitsgemeinschaft der Museumshäfen (AGDM). Gemeinsam erarbeitete man einen ersten Entwurf für eine Sicherheitsrichtlinie, aus der Mitte der 1990er Jahre, in Zusammenarbeit mit dem Bundesverkehrsministerium und der See-Berufsgenossenschaft (See-BG oder später BG-Verkehr) die Sicherheitsrichtlinie für Traditionsschiffe entstand. In dieser Richtlinie ging es einerseits um technische Mindestanforderungen an die Schiffe, andererseits wurde aber auch festgeschrieben, dass Traditionsschiffe gemeinnützige Zwecke erfüllen müssen und nicht gewerblich fahren dürfen. Nach und nach wurden Prüfzeugnisse beantragt und ausgestellt. Das gab jeweils für fünf Jahre eine gewisse Sicherheit für das Schiff.


Fast fünfzig Jahre sind ins Land gegangen, seit die ersten Enthusiasten sich ans Werk gemacht haben. Wo anfangs die große Begeisterung war, ist mittlerweile Ernüchterung eingekehrt. Die Regeln und Vorschriften werden vielfach als Belastung empfunden. Der Rahmen ist eng geworden. Viele Skipper haben irgendwann aufgegeben, einige Schiffe sind untergegangen, einige Eigner inzwischen gestorben. Die Zahl der Traditionsschiffe, die an der Rumregatta in Flensburg teilnehmen, ist schon seit einigen Jahren rückläufig.


In Deutschland scheint es in der Regierung bisher niemanden zu geben, der sich für das maritime Erbe einsetzt. Seefahrt ist in Deutschland nicht wichtig. Solche Kommentare hört man immer wieder. Resignation ist weit verbreitet in der Szene. Die wenigen jungen Leute, Bootsmänner- und - frauen, Skipper, Mitsegler und Helfer versuchen noch, das Ruder herumzureißen. Aber neue Horizonte sind derzeit nicht in Sicht.


Es ist für die Eigner und Skipper von Traditionsschiffen eine Zeit des Umbruchs. Werde ich weitermachen oder aussteigen, mich zur Ruhe setzen oder einen Neuanfang irgendwo anders versuchen? Was wird aus meinem Schiff werden? Das sind Fragen die die meisten der hier zu Wort kommenden Seeleute, deren Schiffe in den Museumshäfen Flensburg, Kappeln und Eckernförde ihren Heimathafen haben, beschäftigen. Sie alle erzählen ihre Lebensgeschichte, berichten von ihrem Alltag, ihren Plänen, Sorgen und Hoffnungen und was es für sie bedeutet, ein Traditionsschiff zu erhalten.


Die Interviews entstanden über einen längeren Zeitraum hinweg, jeweils im Winter, wenn die Schiffe im Hafen oder in der Werft lagen und für die kommende Saison überholt wurden. Sie sind ein Zeugnis dieser Ära der Traditionsschifffahrt an der deutschen Ostseeküste und ein Rückblick auf eine Zeit der Freiheit und Abenteuerlust, die es so nicht mehr gibt.









Einmal Südsee und zurück
 Hartwig
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Ich besuche Hartwig, den Skipper und Eigner der Pippilotta, an einem recht warmen sonnigen Wintertag. Er hat mir erklärt, wie ich zu ihm komme. Ich habe trotzdem das Navi eingeschaltet. Dort wo er wohnt, in der Region Angeln in Schleswig-Holstein, weiß man nie, ob man ankommt. Die Landschaft ist manchmal verwirrend.


Die Tür des kleinen Backsteinhauses, in dessen Einfahrt eine Armada älterer Autos das Durchkommen schwer macht, steht offen. Ich klopfe an. Und da ist erst mal der große schwarze Hund, der mich bellend und schwanzwedelnd begrüßt, dann eine hochgewachsene Frau mit strohblonden Rastalocken, die sich als die Ehefrau vorstellt. Schließlich, nachdem ich mir die Schuhe und meine Jacke ausgezogen habe, kommt auch Hartwig. Mit einem strahlenden Lächeln reicht er mir die Hand. Schlohweiße Haare stehen etwas wild um den Kopf. Im linken Ohrläppchen glitzert ein goldener Ring. Er trägt ein dunkelblaues Kordhemd und Jeans.


„Komm herein in die gute Stube“, sagt er freundlich und geleitet mich um mehrere Ecken in ein kleines Wohnzimmer, in dem der Ofen bullert. Die Sonne scheint herein und mein Blick fällt auf Bücherregale voller Seefahrerliteratur. Eines ist gefüllt mit antiken dänischen Büchern, darunter die dickleibigen Werke von Achton Friis über die Dänischen Inseln, „de Danske Øer“ und „Paradies an Backbord“, des dänischen Reisejounalisten Arne Falk Rönne, das das Leben Hartwigs entscheidend mitbestimmt hat, wie ich noch erfahren werde.


Ich darf mich auf den „Thron“ setzen, einen bequemen Ohrensessel und kaum sitze ich, legt Hartwig los und erzählt vom Treffen der Kaphorniers in Travemünde, von dem er gerade zurückgekommen ist. Vor 20 Jahren hat er, als Mitsegler auf dem russischen Großsegeler Kershones, Kap Hoorn umrundet. Auf der Passat wurde mal wieder die Erinnerung gefeiert. Die Großsegler begeistern den Skipper. Aber das ist etwas für den Ruhestand, sagt er, und der ist bei ihm noch lange nicht in Sicht. Er ist trotz seines fortgeschrittenen Alters noch mittendrin im Leben, mit seiner jungen Familie und seinem Dreimastgaffelschoner Pippilotta, mit dem er schon bis in die Südsee gesegelt ist. Trotzdem verkündet er selbstbewusst: Ich bin gerade Rentner geworden. Aber darüber wollen wir ja gar nicht sprechen, sagt er, ohne seinen Redefluss zu stoppen. Er ist ein begeisterter Geschichtenerzähler, den man nur ungern unterbricht. Nur die Tatsache, dass wir mit zwei Stunden zurechtkommen müssen, lässt mich doch eingreifen. Denn dann muss er seinen Sohn aus dem Kindergarten abholen. Ich bin hier, um seine persönliche Geschichte zu hören und zu erfahren, was ihn an Gaffelseglern bis heute fasziniert.


Hartwig kommt weder aus einer Schifferfamilie noch hatte er anfangs irgendeine Affinität zum Segeln. Aber er ist in Schleswig an aufgewachsen. Da waren die Schlei und der Segelclub quasi vor der Haustür und daher war ihm früh klar, dass er ein Boot haben wollte. Das erste war eine Jolle, die er gemeinsam mit seinem Bruder besaß. Die Segelleidenschaft hat ihn seitdem nicht mehr losgelassen.


Nach der Schule fing er eine Buchhändlerlehre an. Während der Lehrzeit wurden die Lehrlinge von einem Verlag zu einem Seminar eingeladen. Zum Abschluss kam ein dänischer Reisejournalist namens Arne Falk-Rönne, der seinen neuesten Reisebericht „Paradies an Backbord“ mitbrachte. Jeder bekam ein Exemplar geschenkt. Der Autor war auf den Spuren der Bounty nach Pitcairn gereist. Hartwig realisierte da zum ersten Mal, dass die Geschichte der Bounty nicht nur ein toller Film oder ein Roman ist, sondern dass das alles wirklich geschehen ist. Die Erkenntnis, dass es diesen Kapitän und diese Meuterer tatsächlich gegeben hat, faszinierte ihn. Dabei hat sich dann die Idee in seinem Kopf festgesetzt, Pitcairn zu besuchen. Und ganz langsam ist, durch viele Abenteuergeschichten und Berichte über Seereisen, die er im Laufe der Zeit las, diese Idee gewachsen. Der Gedanke ist dann auch wieder verschwunden, aber er überdauerte ganz hinten in seinem Kopf Jahre und Jahrzehnte, bis er schließlich an die Oberfläche kam. Da war er sozusagen reif und wollte umgesetzt werden, meint der Skipper. Seine damalige Freundin sagte irgendwann, das machen wir. Das war der Startschuss. Von Rönnes Vortrag bis zu diesem Punkt, an dem die Segel für die lange Reise gesetzt wurden, war es aber ein langer Weg.


Von der Idee zur Tat


Nach der Buchhändlerlehre arbeitete Hartwig zunächst ein Jahr in Stuttgart. Aber das sei nichts für ihn gewesen, stellte er fest, denn da gab’s kein Wasser. Kurzentschlossen zog er nach Hamburg und eröffnete einen Buchladen. Da war er dem Wasser schon ein bisschen näher. Als er fünfundzwanzig war, verkaufte er die Buchhandlung, die er mit viel Mühe und der Unterstützung seines Vaters, auch ein Buchhändler, aufgebaut hatte, schon wieder. In einem Alter, in dem andere gerade mit ihrer beruflichen Laufbahn beginnen, hörte er also wieder damit auf. Das Geld hat gerade so gereicht, um das erste kleine Schiffchen zu kaufen. Er zog an Bord und träumte. Aber es war ein erster Schritt, sagt er, den Traum auch zu leben. Denn von da an wurden das Schiff und das Ziel damit zu segeln, sein Lebensinhalt.


Dieses erste Schiff, die Phönix, war ein alter hölzerner Haikutter aus Dänemark, der zum Fischen gebaut worden war. Angefangen hatte es mit einer kleinen Anzeige im Hamburger Abendblatt, erzählt er. Die Anzeige hat er bis heute aufgehoben. Da stand: Fischkutter, zum Segeln geeignet. Das Schiff lag in Heiligenhafen. Der Fischer hatte aufgegeben, weil er krank war. Den Motor, das einzig Wertvolle, hatte er ausgebaut. Aber Hartwig störte das alles nicht. Er ging ans Werk. Erstmal musste ein Motor her. Da das Geld knapp war, blieb ihm nichts anders übrig, als eine Art Museumsstück zu kaufen, das ihm aber lange gute Dienste geleistet hat. Inzwischen steht dieser Motor tatsächlich in einem privaten Motorenmuseum.


Hartwigs Ziel war zu dieser Zeit relativ unbestimmt. Er wollte an Bord wohnen, dahin fahren, wo es ihn hinlockte und weiterfahren, wenn es ihm nicht mehr gefiel. So, dacht er, kann ich reisen, habe meinen Hausstand immer dabei und kann mich frei in der Welt bewegen. Nebenher musste er aber auch irgendwie seinen Lebensunterhalt mit dem Schiff verdienen.


Anfangs wollte er Fischer werden. Dieser Plan war allerdings schnell zu Ende, als er herausfand, dass man eine Ausbildung, Papiere und Zulassung braucht. Der nächste Plan war eine schwimmende Buchhandlung. Berufsgenossenschaft und Gewerbeamt sind an ihm fast verzweifelt und er an ihnen. Da er zu der Zeit weder einen festen Wohnsitz an Land noch ein Bankkonto hatte, wurde daraus dann auch nichts.


Was nun? Also nehme ich zahlende Gäste an Bord mit, sagte er sich, und fahre solange mit Gästen, bis ich mir das Schiff verdient habe und dann kann ich immer noch auf große Reise gehen. So war der neue Plan.


Natürlich ist alles ganz anders gekommen. Auf die Phönix passten gerade mal acht Gäste. Es gab aber bald Anfragen von größeren Gruppen und Lehrern, die mit ihren Schülern auf Klassenfahrt gehen wollten und dafür war sie viel zu klein. Außerdem wohnte Hartwig an Bord. Nur im Winter, wenn es zu kalt wurde, fand er Unterschlupf bei seinem Vater oder bei Freunden. Es war also gar kein Platz für die zahlenden Gäste.


So wurde schnell klar, dass ein größeres Schiff her musste. Woher bekommt man ein größeres Schiff, wenn man kein Geld hat? In Hamburg entdeckte er, nach einiger Suche, die Petrine, einen 20 Meter langen Ewer, ein Plattbodenschiff aus Stahl mit hölzernen Seitenschwertern. Sie war von Joachim Kaiser, der Schiffshistoriker, der sich bis heute für das maritime Erbe einsetzt, aus Dänemark nach Deutschland geholt worden. Eigentlich wollte ein Hamburger Reedereibesitzer Petrine für sich privat aufbauen. Der Reeder schwamm aber eines Tages als Leiche im Hamburger Hafenbecken. Sein Auto stand an der Pier, die Tür war offen, der Motor lief. Es war eisig kalter Winter. Möglicherweise hatte er sich dort mit einem Kunden treffen wollen. Jedenfalls sind die sich wohl nicht einig geworden und so hat er sein Leben dort beendet, meint Hartwig. Er hat dann das Schiff von den Erben übernommen. Das war 1983.


Petrine erschien ihm anfangs riesig groß. Und er fing wieder von vorne an, wieder fast ohne Geld. Mit seiner schwangeren Frau zog er die Kolben aus der Maschine. Seine Mutter kam regelmäßig mit ihrem Suppentopf nach Kappeln, wo er einen Liegeplatz gefunden hatte. Sie hat ihn und seine Frau und manchmal auch die anderen Helfer, ernährt, hat Staub gewischt, sauber gemacht und die Wäsche mitgenommen. Das sind wichtige Dinge, sagt der Skipper rückblickend. Man denkt, man muss nur schrauben und hobeln. Aber das ist nicht der Fall, weiß er. Man muss auch essen, trinken, schlafen und frische Socken an den Füßen haben.


Trotz aller Schwierigkeiten war Petrine schließlich soweit fertig, dass er damit in See stechen konnte, auch wenn alles nur halb und dreiviertel fertig war, wie er rückblickend konstatiert. Er segelte mit allen möglichen Gruppen, konnte an Bord wohnen, es gab genug Platz und sein Job machte ihm Spaß. Aber der Gedanke an die große Reise, an die Bounty und die Männer auf Pitcairn, tauchte immer wieder in seinem Hinterkopf auf, blieb aber lange diffus.


Nochmal ein neues Schiff


Als der Traum sich manifestierte und auch seine Freundin Feuer und Flamme für die Sache war, macht er Nägel mit Köpfen und suchte systematisch nach einem geeigneten Schiff für die große Reise, denn mit der Petrine, konnte man nicht um die Welt fahren. Welcher Schiffstyp ist für eine Weltumsegelung geeignet, fragte er sich? Logger sind hochseetüchtige Schiffe mit viel Tiefgang. Also sollte es ein Logger werden. Allerdings war auf dem Schiffsmarkt nirgends ein Logger zu finden. Aber schließlich machte ein Freund in Norwegen dann doch einen ausfindig. Es war ein altes Ding und ziemlich kaputt. Das habe ich für einen Appel und ein Ei gekauft, erinnert sich Hartwig.


Bekommen hat er diesen Logger dann aber doch nicht. Es war nämlich einer der wenigen in Norwegen gebauten Logger. Nachdem entschieden war ihn zu kaufen und der Kaufvertrag schon unterschrieben war, bekam er Post vom norwegischen Kultusministerium. Es war ein ausführlicher Brief mit einer kurzen, eindeutigen Aussage: das Schiff bleibt hier, weil es norwegisches Kulturgut ist. Es darf nicht außer Landes gebracht werden. Es wird in Norwegen restauriert.


Glücklicherweise fand der Bekannte dann tatsächlich noch einen weiteren Logger. Selber Vertrag, selber Preis. Hartwig war gerade mitten in der Saison mit Petrine und hatte keine Zeit nach Norwegen zu fahren. Also rief er den Freund an und beschrieb ihm, was er mit dem Schiff vorhabe: Ich will damit nach Amerika und zurück. Es muss schon gut segeln, mindestens so, wie die Schiffe von Kolumbus. Das reicht mir. Hauptsache, wir kommen hin und zurück. Der norwegische Freund zog seinen Tauchanzug an, sprang ins Wasser und sah sich das Unterwasserschiff genau an. Danach rief er Hartwig in Deutschland an. Ja, das geht, war seine Einschätzung. Hartwig griff kurz entschlossen zu, ohne das Schiff vorher gesehen zu haben.


Ein paar Monate später fuhr er nach Norwegen, um sein neues Schiff anzugucken und auch gleich zu übernehmen. Ich wusste eigentlich gar nicht, was ich da gekauft hatte, erinnert sich Hartwig. Zunächst hielt er es für ein englisches Schiff. Aber als er die Papiere bekam, stellte sich heraus, dass es ein in Deutschland gebauter Logger war. Obwohl das Schiff ursprünglich nicht als Segelschiff konzipiert war, stand in den Papieren: Segellogger mit Hilfsmaschine. Das lag daran, dass bis in die neunzehnhundertdreißiger Jahre ein Matrose in der Ausbildung Segelschifffahrtszeit nachweisen musste. Deshalb hat man Schiffe mit Motor, zusätzlich mit kleinen Segeln ausgestattet, um sie als Segelschiffe führen zu können. Den Motoren traute man noch nicht richtig.


Dann ging alles sehr schnell. Petrine wurde verkauft, das neue Schiff ausgerüstet und gleich im nächsten Jahr ging es los. Viele haben ihn für verrückt erklärt, meint Hartwig, nach so kurzer Bauzeit und mit fliegenden Leinen, wie er es ausdrückt, auf Weltreise zu gehen. Nichts war richtig fertig. Aber wenn man das nicht macht, kommt man nie los, ist er überzeugt. Viele Enthusiasten bauten über Jahrzehnte an ihrem Boot und gäben irgendwann auf, ist seine Erfahrung.


Geld hatte Hartwig für seine Schiffsprojekte immer wieder von der Bank bekommen. Das erste Darlehen holte er sich 1978. Dank seiner kaufmännischen Ausbildung, wusste er, was dort erwartet wurde und konnte einen vernünftigen Plan vorlegen. Natürlich hat keines der Darlehen je gereicht, nicht für Phoenix, nicht für Petrine und auch nicht für Pippilotta. Von den 38 Jahren, die Hartwig jetzt unterwegs ist, hat er 35 Jahre lang abbezahlt. Das ist eigentlich eine zu lange Zeit. Über ein Drittel Jahrhundert abschreiben ist kaufmännischer Unsinn, meint er selbstkritisch. Aber anders hätte ich es nicht hingekriegt, weiß er.


Während der Bauzeit von Pippilotta wurden alle Helfer mobilisiert, die aufzutreiben waren. Da waren auch Ali und seine Frau, die damals mit einem DDR-Kutter nach Kappeln gekommen waren. Hartwig heuerte die beiden an. Sie waren Koch und Saubermach- und Wegräum- und Ordnungsmach-Mitarbeiter. Jeden Mittag stand das Essen auf dem Tisch. An Wochenenden oder wenn Ferien waren, arbeiteten manchmal fast zwanzig Leute mit. Da musste das Frühstück fertig sein, wenn alle morgens aufstanden. Das hätten wir ohne Hilfe gar nicht hinbekommen, erinnert sich Hartwig. Anfangs, meint er, war alles sehr chaotisch. Jeder machte, wie er es sich dachte und für richtig und wichtig hielt. Mal wurde gekocht, mal nicht, meistens nur Brot und Margarine und was drauf. Mit dem Abwasch war das auch nicht so einfach. Das funktionierte alles nur mit Ach und Krach. Aber diese Zeit, in der Ali mit seiner Frau die Versorgung übernommen hatte, beschreibt er als rund und sehr gut.


Aus diesen regelmäßigen geordneten Malzeiten erwuchs für Hartwig die Erkenntnis, dass Mahlzeiten eine wichtige Funktion in einer Gruppe haben. Die Essenszeiten sind der Zeitpunkt, an dem alle zusammenkamen. Während des Essens führte alle aber ständig Arbeitsgespräche. Es ging immer darum, was fertig war, was dringend zu machen war, wo Probleme lagen oder welches Material besorgt werden musste. Das Essen fand beinahe nebenher statt. Es war keine Arbeitspause, keine Entspannung oder Zeit zum Ausruhen. Als ihm das bewusst wurde, schlug er vor, dass während des Essens keine Fachgespräche mehr geführt werden sollen. Das ist seither eine heilige Regel an Bord, meint er. „Wenn wir zusammensitzen und essen, wird gegessen und hinterher oder vorher kann man alles andere machen.“


Der große Logger wurde auf den Namen der Astrid-Lindgren-Figur Pippilotta getauft, das Beiboot wurde Herr Nielson.


Reise in die Südsee


Im Herbst 1992 ging es dann wirklich auf die ganz große Reise. Der Anfang war allerdings ein bisschen holperig. Der alte Motor ging kaputt und Pippilotta fuhr gegen die Brücke in Kappeln. Aber sie sind schließlich mit dem „bum-bum, bum-bum“ doch noch in die weite Welt gefahren. Das beeindruckende, dumpfe „“Bum-Bum“ war der Sound des alten Glühkopfmotors, ein Wichmann-Motor, der heute in Dänemark, im Schiffsmotorenmuseum in Rödvig steht.


Es war eine spannende Reise mit allen Höhen und Tiefen, erinnert sich Hartwig. „Im Mai 1994 waren wir pünktlich zum Saisonstart wieder zurück. Mit Ach und Krach, zerfleddert und abgemagert, haben wir es geschafft.“ Im Rückblick war es trotzdem eine großartige Zeit.


Hartwig hatte festgelegt, dass Pippilotta am 15. November 1992 um 15.1l Uhr in Kappeln ablegen sollte. Um 15.30Uhr öffnete sich die Brücke und gab den Weg frei in die Ostsee. Hartwig hatte sein Zimmerchen aufgelöst und nur noch auf diesen Punkt hin,gearbeitet. Anfangs fanden alle die Reise toll und waren begeistert. Alle wollten mitfahren. Als es dann wirklich losging, schrumpfte diese Menge auf acht Personen. Hartwig rührte die Werbetrommel, damals natürlich noch ohne digitale Netzwerke und Internet. Es gab einen Bekannten, der zu Hause das Büro machen wollte und der versuchte noch Mitsegler zusammen zu bekommen. Die waren wichtig um die laufenden Schiffskosten zu finanzieren. So eine Reise mit einem über 30 Meter langen Dreimaster, lässt sich schwer aus der Portokasse bezahlen. Aber es wurden letztendlich nicht mehr als acht Crewmitglieder.


Hartwig hatte sich durch die gesamte Seefahrtliteratur gearbeitet und nach den Erfahrungen der alten Seebären abgeschätzt, wie lange man für die einzelnen Etappen brauchen würde und welche Ziele man am besten ansteuert. Immer mit Wind im Rücken, bequeme Touren, keine exotischen Ziele, war der Plan. Auf dem Weg wollten sie natürlich Pitcairn besuchen. Und von dort weiter um die Welt.


Das nächste Problem gab es gleich in Cuxhaven. Drei Wochen wehte der Wind mit sechs Beaufort aus West. Sie lagen im Hafen und erledigten die nicht enden wollenden Restarbeiten. Ein Mitsegler ist dort schon wieder ausgestiegen. Es war ausgerechnet der, der schon einmal über den Atlantik gesegelt war und mit seiner seemännischen Erfahrung geprahlt hatte.


Hinter Pippilotta lag ein russischer Katamaran aus Aluminium an der Pier. An Bord waren russische Ingenieure, die erzählten, dass sie das Schiff aus einem abgestürzten Hubschrauber gebaut hätten. Sie wollten damit nach Amerika und dort arbeiten. Sie hatten kein Geld und durften nicht in die Stadt, weil sie keine Visa hatten. Von einem russischen Schiff bekamen sie ab und zu einen gefrorenen Fischblock. So lagen sie gemeinsam dort und warteten auf ein Loch im Wetter, um weiterzukommen.


Dann ging es nach Dover, von dort nach Lissabon, von Lissabon in einem Schlag zu den kanarischen Inseln wo zwanzig Gäste an Bord kamen, die über den Atlantik segeln wollten. Für Segler ist ein Atlantiktörn so etwas wie die Eiger Nordwand für Bergsteiger oder für Wanderer einmal durch die Wüste zu wandern, meint Hartwig. In der Karibik wollten alle wieder aussteigen und nach Hause fliegen.


Die Überfahrt lief ziemlich rund. Pippilotta lief unter Breitfock nicht schnell. Kolumbus hat für die Überfahrt dreiundzwanzig Tage gebraucht, die Crew aus Kappeln einen Tag mehr. Sie hatten nur ein kleines GPS-Handgerät dabei. Das musste man noch einstellen und ein paar Stunden warten, ehe es die Position hatte. Damals steckte das GPS-System noch in den Anfängen und die Geräte waren sehr teuer. Natürlich gab es auch einen Sextanten und Handbücher und Hartwig und seine Freundin hatten vorher einen Navigationskurs gemacht.


Sie kamen sie auf der anderen Seite des Atlantiks wohlbehalten an und setzten die vielen Mitsegler nach und nach ab. In Mexiko wurden sie festgehalten, weil ein Amerikaner an Bord war. In Barbados wurde Hartwig verhaftet, weil seine Bootsleute nachts im Beiboot durch den Hafen gerudert waren und das war verboten. Die Polizei dachte, sie wollten Drogen schmuggeln.


Als sie schließlich nur noch zu siebt waren, war eigentlich schon ein Punkt erreicht, an dem sie sich nicht mehr ganz sicher waren, ob sie weiterfahren könnten. Es war kein Geld mehr da, neue Mitsegler kamen nicht. Vor Panama musste eine Entscheidung getroffen werden, denn danach ist der Weg zurück schwierig. Sie entschieden sich weiter zu fahren.


Sechs Personen für die Wachen und der Skipper oben drauf. Das ist sehr wenig für ein so großes Schiff. Aber sie sagten sich, wir haben gute Technik, wir sind gesund, wir haben bessere Kleidung als die Leute früher und ein Schiff dieser Größe wurde damals auch nicht mit mehr als sieben Besatzungsmitgliedern gesegelt. Insofern sind wir besser ausgerüstet, als die alten Segler. Wir haben bessere Karten, genauere Navigation, bessere Medikamente. Wir sind besser. Wir sind von der Erfahrung vielleicht nicht besser, aber vom Equipment. Das waren die Argumente für die Fortsetzung des großen Abenteuers.


Im Panamakanal wurde es wieder schwierig. Die Authorities davon aus, dass sie, wie alle gewerblich fahrenden Schiffe, einen Agenten hätten, der alle Formalitäten regelt. Sie mussten wochenlang im Hafen warten, ehe die Kanalverwaltung die Durchfahrt endlich frei gab. Hartwig bezahlte 500$. Während der Wartezeit hatten sie sich ab und zu als „line handler“ auf anderen Schiffen verdingt, d.h. sie halfen bei den Manövern in den Schleusen mit den Leinen. Jedes Schiff, auch Yachten, braucht vier sogenannte Leinenbediener.


Galapagos und Osterinseln


Auf der anderen Seite, im Pazifik, nahmen sie Kurs auf die Galapagosinseln. Man durfte dort allerdings eigentlich nicht an Land gehen. Also behaupteten sie, ihre Maschine sei kaputt und sie hätten keine Lebensmittel mehr an Bord. Das klappte. Es war ein Glück, dass sie lange vorher schon Kontakt zu Henry aufgenommen hatten. Hartwig war Mitglied im Trans-Ocean-Verein, der überall auf der Welt Stationen hat und alle mögliche Unterstützung bietet. Henry auf Galapagos war bekannt. Er hatte dort eine Bar und lebte schon Jahrzehnte dort. Er sorgte dafür, dass Pippilotta Papiere bekam und drei Tage bleiben durfte.


Die Galpagosinseln waren längst ein großes Tourismusziel. Galapagos gehört zu Ecuador und ist das reichste Bundesland des Staates. Die Touristen durften sich nur in einem bestimmten Bereich aufhalten und mit einem Guide an Land gehen. Man konnte einige Teile zu Fuß abwandern oder eine Bootstour zu den Inseln buchen. Die Pippilotta- Crew war überrascht, dass die Inseln so touristisch durchdrungen waren. Sie hatten mit einsamer, wilder Natur gerechnet.


Im Haupthafen gab es Banken und Hotels und mehr Touristen als Einwohner. Die Segler stürzten sich in alles, was sich ihnen bot. Sie fuhren mit dem Beiboot in entlegene Ecken, schwammen mit Walrossen um die Wette, beobachteten die großen trägen Schildkröten, saßen mit Blaufußtölpeln an der Klippe, und sahen ihnen dabei zu, wie sie runtersprangen und erspähten Warane.


Der Weg führte weiter zu den Osterinseln bei ziemlich viel Wind, aber zum Glück aus der richtigen Richtung. Sie seien da einfach runter gedonnert, so Hartwig. Die Osterinseln sind Vulkaninseln, die besonders durch die großen Statuen bekannt sind, die Thor Heyerdal zu seinen Floßabenteuern angeregt haben. Es gibt einen Hafen und zwei Ankerbuchten.


Zu der Zeit, als die Pippilotta dort ankert, drehte ein amerikanisches Filmteam gerade den Film ,Rapa Nui‘. Die Filmleute rannten überall herum. Jedes Mal, wenn sie dort filmen wollten, wo Pippilotta gerade ankerte, riefen sie an Bord an oder meldeten sich per UKW-Funk. Ihr müsst weg, hieß es dann. Wir wollen genau da filmen. Der Film spielte vor einigen hundert Jahren, in den historischen Urzeiten dieser Insel und da darf ein Schiff wie Pippilotta nicht zu sehen sein, auch wenn es ein alter Dreimaster ist. Aber wenn man sich den Film heute anguckt, dann wird man entdecken, dass doch irgendwo die Mastspitzen von Pippilotta im Bild sind, freut sich Hartwig. Da haben sie nicht aufgepasst. Der Film war eigentlich blöd, meint er. Irgend so eine Liebesgeschichte.


Auf der Insel gab es ein paar Fischer, die am Wasser wohnten und die die Crew einluden mit ihnen zu essen. Das war der erste Kontakt mit Menschen die dort lebten. Bei ihnen war nichts Touristisches und das begeisterte die Pippilotta-Crew. Dann wollten sie natürlich auch die großen bekannten Steinfiguren aus der Nähe sehen. Also machten sie sich auf den Weg. Die Sonne ging unter, der Mond kam hoch und schließlich standen sie gemeinsam stumm und ehrfürchtig in dem heiligen Areal. Einer aus der Gruppe beschloss die Figuren mal anzufassen. Er ging hinten um sie herum. Als er wieder zum Vorschein kam, lachte er laut. Es stellte sich heraus, dass es Film-Attrappen waren, die für die Dreharbeiten als Kulisse aufgestellt worden waren. Die Echten fanden sie später auch noch, aber ihnen wurde auch bewusst, dass man in dieser Welt seinen Augen nicht mehr unbedingt trauen kann.


Es war ziemlich kompliziert dort zu ankern. Es geht nur auf einem kleinen Plateau direkt vor dem Ort. Dort ist man noch außerhalb des Brandungsbereiches mit einer Wassertiefe von fünfzig Metern. Dann kommen die Bewohner des Dorfes in offenen Motorbooten rausgefahren und man wird abgeholt. Oder man hat selber ein gutes Schlauchboot, mit dem man durch die Brandung fährt und in ein kleines Hafenbecken gelangt. Da ist Platz für ein paar Gummiboote und offene Fischerboote. Die Marine hat ein kleines Bötchen dort liegen. Für mehr ist kein Platz. Es gibt keinen richtigen Hafen. Es ist nicht möglich, mit einem großen Schiff irgendwo anzulanden. Ringsherum gibt es mehr oder weniger nur senkrechte Felsen.


Einmal verhakte sich der Anker der Pippilotta hinter einem Stein und sie mussten tauchen, um ihn loszukriegen. Die Flunken hatten sich total verbogen. Heute liegt er als Andenken in Hartwigs Garten. Vier oder fünf Tage blieben sie auf den Osterinseln, ehe sie schließlich weiter segelten, denn sie hatten für Tahiti Freunde eingeladen. Die wollten rüberkommen. In Deutschland war inzwischen Sommer und es waren Semesterferien. Sie hatten also ein festes Datum an dem sie in Papete sein mussten.


Tatsächlich auf Pitcairn


Auf dem Weg nach Tahiti kamen sie an Pitcairn vorbei. Hartwig wollte seinen alten Traum verwirklichen und mit Tom Christian, dem Ururururenkel von Fletcher Christian, Anführer der Meuterei auf der Bounty, einen Tee trinken. Das habe er auch gemacht, sagt er stolz. Schon lange vor ihrer Ankunft waren sie von den Inselbewohnern gesichtet worden. Pippilotta nahm Funkkontakt auf und erklärte, dass sie auf der Insel anlanden wollten. Es gibt dort nur einen Platz, auf dem man gut ankert und von wo aus man mit dem Dinghi durch die Brandung fahren kann. Die Inselbewohner kamen mit vierrädrigen Quads ans Wasser runter und dirigierten das Schlauchboot. Sie konnten von Land her die Brandung besser einschätzen. Das war vom Schiff aus ungeheuer schwer zu beurteilen.


Der Kontaktmann an Land gab über Funk das Signal und dann ging es mit dem Schlauchboot mitten rein in die Brandung. Es gab nur ein kleines Loch, durch das man mit dem Gummiboot überhaupt rankam. Hartwig verbrachte eine Nacht an Land und lernte Tom Christian kennen. Sie tranken Tee und Christian fragte, ob sie elektrische Werkzeuge hätten, Bohrmaschine, Flex und so was. Er benötigte die gerade, um irgendetwas zu arbeiten. Die Gäste konnten aushelfen.


Tom Christian war damals so um die fünfzig Jahre alt. Er war der König der Insel. Er war oft in Neuseeland gewesen, hatte viel für die Insel und die Bewohner geregelt und organisiert, da Pitcairn von Neuseeland verwaltet wird. Christian und sein Besucher hatten sich viel zu erzählen und anschließend kaufte Hartwig ein paar Souvenirs, eine Kanonenkugel und ein paar Kupfernägel von der Bounty. Das war damals noch möglich. Später wurde der Verkauf gestoppt. Es gibt inzwischen ein kleines Museum und es darf nichts mehr von der Insel weggebracht werden.


Wir sind nur noch zu sechst


Hartwig hatte damit das eigentliche Ziel seiner Reise erreicht. Danach ging es weiter nach Tahiti. Sie waren inzwischen nur noch zu sechst, weil eine Mitseglerin mit dem weiten Meer nicht klargekommen und auf Galapagos ausgestiegen war. Das offene Wasser hatte sie erschreckt, weil man jeden Tag rundherum nur den Horizont sieht. Sie hat schließlich einen Koller bekommen, meint Hartwig. Ihr Vater hatte eine kleine Schleppreederei in Hamburg. Er hat ein Ticket geschickt und sie ist nach Hause geflogen. Es wurde eine ziemlich teure Heimreise.


Mit der kleinen Besatzung war die Weiterreise nicht leicht. Das Schiff schlingerte die ganze Zeit hin und her. Man konnte niemals eine Tasse irgendwo stehen lassen, weil alles runterfiel. Da sie so wenige waren, musste immer einer alleine Wache gehen, damit alle abwechselnd genug Ruhe und Schlaf bekamen. Es gab an Bord keinen Steuerautomaten. Rund um die Uhr, tagelang und wochenlang musste jemand am Ruder stehen und steuern. Trotzdem gelang es, den Tagesablauf so zu organisieren, dass wenigstens einmal am Tag alle gemeinsam wach waren und irgendeine Kleinigkeit gemeinsam machten, kochen, einen Kuchen backen, oder irgendetwas. Schlafen, Körperhygiene und Zähneputzen waren ansonsten das Wichtigste. Das Trinkwasser wurde knapp, es gab keinen Wassermacher an Bord. Jeder bekam alle zwei Tage zwei Liter Wasser zum persönlichen Gebrauch. Das reichte entweder für eine sehr kleine Dusche oder zum Sockenwaschen.


Tahiti – wie geht es weiter?


Tahiti war ein teures Pflaster. Tausend Dollar am Tag kostete es an der Kaimauer zu liegen, um zerschlissene Segel zu reparieren, Proviant zu kaufen und für alle beim Amt ein Pfandgeld abzuliefern für den Kauf einer Rückflugkarte nach Frankreich. Jeder der als Tourist auf die Insel kommt, muss sein Rückflugticket in der Tasche haben. Wer mit einem Schiff kommt, muss eine entsprechende Summe bei der Obrigkeit hinterlegen, damit niemand auf der Insel strandet und dann möglicherweise dem Staat finanziell zur Last fällt.


Das Problem dabei war, dass die Summe, meistens amerikanische Dollars, zunächst in Tahiti-Franc gewechselt werden mussten. Bei der Ausreise wurde sie dann zurückgewechselt. Dadurch gab es zweimal Wechselgebühren und Kursverluste. Ungefähr zehn Prozent verlor man mindestens. Die Pippilotta-Leute hatten ohnehin nicht genug Geld und konnten das nicht bezahlen. Also versuchten sie die Sache etwas hinauszuzögern. Als man ihnen schließlich ans Fell wollte, warfen sie die Leinen los und flohen zu den nächsten Inseln. Sie kamen so auf einige der schönsten Südsee-Inseln. Natürlich besuchten sie Bora Bora, die nach Hartwigs Meinung, allerschönste Lagune in der Karibik. Sie waren auch auf jener Insel, auf der Graf Luckner im ersten Weltkrieg sein Schiff auf die Klippen setzte und anzündete, damit es dem Feind nicht in die Hände fallen konnte. Die Crew der Pippilotta tauchte zum Wrack und Hartwig nahm ein Glied der Ankerketten als Souvenir mit. Ich nehme jedenfalls an, dass es tatsächlich Graf Luckners Ankerkette war, meint er einschränkend.


Doch keine Weltreise


Nächster Stopp war Rarotonga auf den Cookinseln. Danach sollte es Richtung Australien und Neuseeland gehen. Dort war die erste Pause wegen Hurrikan und Taifun eingeplant. Erst nach drei oder vier Monaten wäre dann die Weiterreise möglich gewesen.


Aber genau da schoss der heimatliche Bankdirektor seine letzte Patrone ab, wie Hartwig sagt. So, Schröder, jetzt sofort nach Hause kommen, stand in dem Telegramm aus Deutschland. Ich habe bisher immer die Dollars geschickt. Die musst du endlich mal zurückzahlen. Also war die Parole für die Pippilotta: so schnell wie möglich nach Hause fahren, Geld verdienen! Und das war auch genau der Zeitpunkt, an dem fast alle ausgestiegen waren, weil Ferien oder Urlaub vorbei waren. Auf Rarotonga landete der Flieger von Australien nach Amerika. So konnten von dort alle über die USA nach Deutschland fliegen. Und da waren sie nur noch zu Dritt auf dem großen Schiff und Pippilotta musste nach Hause, um Pippilottas, und Hartwigs Konkurs zu verhindern.


Es stellte sich in dem Augenblick aber doch die Frage, welche Option die bessere wäre: die Reise um die Welt fortsetzen oder zurücksegeln. Sie waren ja schon ziemlich weit herumgekommen. Aber die Rückreise war für den Schiffseigner eindeutig die bessere Option. Auf dem weiteren Weg nach Westen wären sie in Deutschland erst zum Jahresende angekommen. Die Segelsaison fängt dann aber erst im Mai an. Das hätte bedeutet, noch mehr als ein Jahr ohne Einnahmen zu sein. Der Weg zurück war kürzer. Da gab es allerdings das Problem, dass der Wind von vorne kam, und die Strömung ebenfalls. Trotzdem entschied sich Hartwig für den Weg zurück.


Wir kehren um


Die Fahrt gestaltete sich schwierig und sehr anstrengend. Zum Glück kamen doch noch ein paar neue Mitsegler dazu. Aber sie hatten kaum noch Lebensmittel an Bord, kaum noch Diesel, kein Öl für die Maschine. Alles war wirklich ganz und gar am Ende.


Von Rarotonga segelten sie, bis sie vierzig Grad Süd erreicht hatten, die Roaring Forties, und von dort mit der Westwinddrift zur amerikanischen Küste, um dort auf den Südostpassat zu treffen, der sie wieder nach Norden bringen sollte. Auf diesem Halbkreis machten sie nochmal Station auf Pitcairn und auch auf der Osterinsel.


Auf dem Weg von der Osterinsel nach Galapagos sind sie dann im wahrsten Sinne des Wortes beinahe verhungert. Sie hatten kein Geld, nichts zu essen und keinen Wind. Das Besansegel war ebenso zerrissen, wie das Klüversegel. Die Toppsegel wurden provisorisch als Klüver gesetzt. Der Schiffsrumpf war unter Wasser zugewachsen und dadurch sehr langsam. Je näher sie dem Äquator kamen, desto weniger Wind hatten sie, desto stärker versetzte der Äquatorialstrom sie nach Westen. Sie segelten also ganz allmählich einen Bogen nach links und waren kurz davor im Nirgendwo zu verschwinden.


Über Kurzwelle hatten sie ständig Funkkontakt mit verschiedenen Schiffen und nahmen so auch wieder Kontakt zu Henry auf, den sie fragten, was sie machen könnten. Es war ein Hilfeschrei. Wir kommen nicht weiter, bei uns geht nichts mehr, riefen sie verzweifelt. Er versprach zu überlegen, was er tun könne. Ein Fischer war in der Nähe, fuhr aber weg ohne ihren Funk-Ruf zu reagieren. Sie trafen auf einen zweiten Fischtrawler, der gerade seine Netze einholte. Er war von kilometerlangen Netzen umgeben. Sie hofften, dass sie von ihm etwas Maschinenöl und ein paar Nahrungsmittel bekommen würden. Sie brauchten dringend Schmieröl für den Motor. Aber der Trawler reagierte nicht auf ihren Funkruf. Hartwig vermutete im Nachhinein, dass Pippilotta, wegen der grünen Farbe, vielleicht für ein Greenpeace-Schiff gehalten wurde, das beobachten wollte, ob in einer Verbotszone gefischt wird.


Zu guter Letzt hat es dann doch geklappt, sie bekamen fünfzig Liter Schmieröl und der Skipper des Trawlers ihre letzten fünfzig Dollar. Dann meldete sich Henry, um zu berichten, dass er Kontakt zu einem Kreuzfahrer aufgenommen hätte. Die kommen runter zu euch, rief er freudig in den Äther.


Nahe Galapagos war ein kleineres Kreuzfahrtschiff unterwegs. Das war zu dem Zeitpunkt etwa 400 Seemeilen von ihnen entfernt und hatte sich bereit erklärt seinen Kurs nach Süden zu ändern, um Pippilotta, die nach Norden segelte, entgegenzukommen. So liefen beide Schiffe aufeinander zu, das eine mit sechs, das andere mit zwölf bis fünfzehn Knoten. Nach drei Tagen trafen sie sich.


Die Pippilotta-Ctew dachte inzwischen nur noch an Essen und an kühle Getränke. Als die Schiffe in Sicht kamen riefen sie über Funk den Kreuzfahrer an. Könnt ihr uns vielleicht ein Sixpack Bier mitbringen, fragten sie vorsichtig an, wir würden uns riesig freuen. Wollt ihr Becks oder Jever, wurde zurückgefragt. Und dann vielleicht noch ein Päckchen Zigaretten dazu, das wäre der Himmel auf Erden.


Was habt ihr denn überhaupt noch an Bord, wollten die Leute auf dem Kreuzfahrer wissen. Na ja, wir haben nur noch rote Bohnen, gaben sie zu. In der Südsee hatten sie aus Militärbeständen einen erheblichen Bestand an roten Bohnen günstig gekauft. Drei Tage in der Woche gab es daher rote Bohnen. Montags, mittwochs und freitags, immer rote Bohnen, mal als Bratlinge, mal als Auflauf oder als Suppe. Wir waren weltbekannt als Rote-Bohnen-Schiff, meint Hartwig rückblickend. Eine Dose hat er zur Erinnerung mitgebracht. Die ist irgendwann explodiert.


Sie wurden gefragt, wie viele Personen an Bord seien. Schließlich landete ein Sack Lebensmittel an Deck. Darin waren für drei Tage und sieben Personen Frühstück, Mittag und Abendbrot. Mit Streichhölzern, mit Kerzen, Servietten und allem Drum und Dran. Das war die Rettung und es war wunderbar.


Drei Tage später kamen sie auf Galapagos an. Dort waren drei Schiffe dieser Reederei zusammen und es wurde auf einem der Schiffe gefeiert. Die Crew ging hinüber, um sich für die Hilfe zu bedanken. Als sie die Tür auf öffneten, spielte die Musik einen Tusch. Und hier kam die kleine Pippilotta-Crew zu den 150 Touristen in den Saal. Sie wurden aufgefordert von ihrer Reise zu erzählen und wie sie in diese missliche Situation geraten waren. Der Kapitän hatte Geburtstag, sie gratulierten ihm. Ich kann euch leider nicht zum Essen einladen, sagte er freundlich. Wir haben ein volles Schiff, die Tische sind alle besetzt. Aber ihr könnt euch an die Bar setzen und etwas trinken.


Hartwig ging anschließend ins Reedereibüro und fragte, was ihn die zwölf Stunden Hin- und zwölf Stunden Zurückfahren kosten würde. Das kannst du sowieso nicht bezahlen, sagte der Mann dort. Du bezahlst den Sack mit dem Essen. Das ist alles. Dieses Mal haben wir dir geholfen. Das nächste Mal hilfst du jemand anders. Es war eine Hilfe unter Seeleuten. Die Rettung aus Seenot, wie man sie heute nicht mehr unbedingt erwartet.


Dann ging es weiter zum Panamakanal. Dort gab es schon wieder ein Problem. Plötzlich sollte die Durchfahrt 1000 Dollar kosten, die die Crew natürlich nicht hatte. Auf der Hinfahrt hatten sie die Hälfte bezahlt. Hartwig diskutierte mit der Sekretärin, präsentierte ihr die alte Quittung, versuchte es auf die Mitleidtour. Aber sie blieb bei ihrem lakonischen „no money, no passage“. Fertig! Geht doch um Kap Hoorn, wenn ihr die Kanalpassage nicht bezahlten könnt sagte sie. Aber dann kam glücklicherweise der Manager. Der nahm die Rechnung strich den Preis durch und schrieb 500 Dollar hin. Ihr geht so durch, wie ihr hergekommen seid, sagte er entschieden.


Nachts fuhren sie endlich durch den Kanal, obwohl das eigentlich für Yachten nicht erlaubt war. Die fahren tagsüber in zwei Etappen. Aber aus irgendeinem Grund wurden sie abends um sieben bei Sonnenuntergang vom Lotsen abgeholt. Der Lotse war Amerikaner, war mit dem Flieger aus Florida gekommen, hatte eine Party hinter sich und war müde. Er lehnte sich in seinen Stuhl, meinte sie seinen ja schon mal in die andere Richtung durchgefahren, dann würden sie auch den Weg zurück finden. Dann legte er sein Funkgerät weg und schlief ein. Der Panamakanal ist kein Kanal im eigentlichen Sinn. Das ist viel freie Natur. Man hat das Gefühl, über einen großen Stausee zu fahren. Rundherum gibt es Urwald, Bäume und Affengeschrei. Die Schiffe fahren wie auf einer Perlenschnur und Pippilotta mühte sich, mit ihrem alten Motor mit den anderen Schritt zu halten.


Wieder im Atlantik


Als sie auf der Atlantikseite ankamen war es bereits Januar geworden, die Zeit des stärksten Passates. Das hieß wieder Wind von vorne, Oberflächenströmung von drei Knoten, die reinläuft, die um die Ecke zum Golf von Mexiko dreht und sich ganz langsam zum Golfstrom entwickelt. Drei Wochen warten, keine Leute, kein Geld, kein Rauskommen. Die Crew wurde immer nervöser. Sie wollten endlich weiterkommen.


So fuhren sie eines Morgens einfach los, bogen nach links Richtung Mittelamerika ab, schrappten gerade so an der flachen Küste vorbei und segelten nach Mexikos Isla Mujeres, wo ein paar Freunde an Bord kamen. Nach kurzem Stopp in Havanna ging es ohne Seekarten rüber nach Bermuda. Eigentlich war der Plan gewesen, an der amerikanischen Küste nach Norden zu gehen, um von dort die Atlantikpassage zu machen. Aber alle warnten. Geht bloß nicht mit diesem Schiff in die USA, hieß es. Die Coast Guard legt euren alten Rattendampfer gleich an die Kette, hieß es.


In Bermuda wurden sie, da sie keine Seekarten hatten, über Funk durch einen Lotsen und Wegepunkt-Positionen reingeholt. Sie fanden drei zahlende Gäste, die auf die Azoren wollten. Vier Wochen brauchten sie für die Strecke, die andere in der halben Zeit machen. Aber sie hatten kaum noch Segel und der Wind wehte ständig mit Sturmstärke aus der falschen Richtung. Auf den Azoren fanden sie die Firma Atlantic Yachtservice, bei der sie auf Rechnung einkaufen durften und so konnten sie nochmal Proviant bunkern. Es war nicht selbstverständlich, dass die Firma sich auf diesen Deal überhaupt einließ.


Heimkehr


Auch der nächste Törnabschnitt gestaltete sich schwierig. Es herrschte eine beständige Ostwindwetterlage und sie hatten keine Chance in den englischen Kanal hinein zu kommen. Es war bereits April. Ostwind, Ostwind, Ostwind. So blieb ihnen nichts anderes übrig, als nach Norden, Richtung Irland zu laufen. Sie hofften die ganze Zeit, dass der Wind drehen würde und wollten sich nur eben hinter der Britischen Insel verstecken. Nur die Fock war gesetzt. Plötzlich brachen die Mastbacken am Großmast. Dadurch bekamen die Wanten lose und rutschten nach unten. Der Mast schlackerte gefährlich hin und her. Sie mussten beidrehen und zwei portugiesische Fischer gaben Geleitschutz bis ein Schlepper kam, der sie nach Irland brachte. Alle an Bord waren zu dem Zeitpunkt in jeder Hinsicht völlig erschöpft, halb verhungert und zermürbt.


Aber es ist schön, wenn man Freunde hat. Hartwig rief Arne an und berichtete, dass sie in Irland auf einer Werft seien. Arne fragte nur, wieviel braucht ihr, und am nächsten Tag konnten sie die Reparatur bezahlen. Mast raus, neue Mastbacken, Mast wieder rein, Wanten fest. Der Wind hatte inzwischen endlich gedreht und es ging südlich um England herum mit einer Station in Portsmouth, wo sie nochmal einen Mitsegler aufnahmen. In der Elbmündung gab es ein Strafmandat von der Wasserschutzpolizei, weil das Lampenbrett mit der Positionslaterne schief hing. Nord-Ostsee-Kanal rein. Wieder kein Geld. Da kam jemand von Land und schenkte ihnen fünfzig Mark.


Zu Hause ankommen


An einem Donnerstagmorgen um sechs Uhr liefen sie in Kappeln ein. Der erste, der ihnen entgegen kam war Laurenz auf seinen Holzschuhen, klack, klack, die Kaimauer entlang, um Brötchen zu holen. Er war auch der Letzte gewesen, der gewunken hatte, als sie losgefahren waren. So waren sie wieder zu Hause und am Freitagabend um achtzehn Uhr kam die erste Gruppe an Bord. Es war ein Wochenendseminar mit dem Thema „Feminismus in der Kindergartenerziehung“.


Sie hatten viele Abenteuer erlebt, viele Höhen und Tiefen. Das Ziel der Reise war erreicht. Alle waren heil zurückgekommen. Sie sind nicht gestrandet. Sie waren in ganz kleinen Lagunen und sind mit sieben Knoten wieder rausgerauscht. Sie hatten keine Unfälle und Hartwig hatte auf Pitcairn Tee mit den Bewohnern getrunken. Und damit hat diese Reise das gebracht, was sie sollte.


Ich bereue nichts, stellt Hartwig zufrieden fest. Immer wenn später die Frage kam, ob er nochmal so eine Reise machen möchte, antwortete er, er sei kein Weltreisender. „Ich habe einmal diese Idee gehabt und mit viel Glück, Engagement und Unterstützung von ganz vielen Menschen hat es auch geklappt. Jetzt segle ich mit meiner Pippilotta fröhlich auf der Ostsee weiter.“


Hartwig hat fünfundzwanzig Jahre Fahrenszeit auf dem Buckel, wie er selbst sagt. Pippilotta sei vorher niemals so lange in gleicher Weise genutzt worden. Sie war Fischereifahrzeug, dann Begleitfahrzeug für die frühen Bohrinseln vor der norwegischen Küste, dann Frachter. Aber dass am Ende nochmal so ein abenteuerlicher Teil kommt, der dann langsam zum Hauptteil des Schiffslebens wird, daran hätte wohl niemand geglaubt, sinniert er.


Nach der Rückkehr sei er in einem anderen Lebensabschnitt angekommen, stellt er fest. Es gab natürlich auch andere Erlebnisse im Leben, die wichtig waren. Er hat Jan, einen erwachsenen Sohn und nun noch Erik, den kleinen Sohn. Er muss mir nichts mehr beweisen. Wenn man jung ist, muss man Vieles machen, um zu wissen, dass man toll ist, meint er. Das habe sicherlich auch mitgeschwungen bei der großen Reise. Jetzt sei er im Rentenalter, das Leben gehe langsam aufs Ende zu. Wenn er zurückguckt sei er zufrieden mit dem was er gemacht hat. Ich habe niemanden absichtlich betrogen oder geschlagen. Ich bin gesund geblieben. Das ist gut, freut er sich.
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