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Für Dim, meine Frau.




Die in diesem Buch beschriebenen Ereignisse, Beobachtungen und Gespräche basieren auf den Inhalten meiner Reisetagebücher sowie MATANGIs Logbuch. Zur Wahrung von Persönlichkeitsrechten habe ich bestimmte Personennamen und Schiffsnamen geändert. Ähnlichkeiten mit Personen, Schiffen oder Begebenheiten können dennoch nicht ganz ausgeschlossen werden; sie wären aber rein zufällig und von mir nicht beabsichtigt.
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Prolog


 


Es mag zwanzig Jahre zurückliegen oder länger. Vielleicht war es damals, als meine Seefahrtzeit begann und ich vom Frachtschiff aus zum ersten Mal die exotische Silhouette einer Südseeinsel sah. Ich träumte davon, so eine Insel irgendwann einmal besuchen zu können. Daß es mit dem eigenen Schiff sein würde, lag damals jenseits meines Vorstellungsvermögens.


MATANGI ist das polynesische Wort für Wind. Dies schien mir der geeignete Name für mein Schiff zu sein. MATANGI ist ein slupgetakelter Katamaran, zwölfmetersechzig lang, sechsmetersechsundsechzig breit. Er entstand im Selbstbau nach dem Design eines englischen Konstrukteurs.




Verwirklichung einer Idee


Anfänge


 


Irgendwann zwischen 1980 und 1983 fing ich an, mich ernsthaft für Yachten zu interessieren. Mein unbestimmter, seit langem schwelender Traum von Reisen zu exotischen Zielen begann sich in jenen Jahren zur fixen Idee zu komprimieren: Man müßte ein Boot haben und damit um die Welt segeln …


Dies kam nicht von ungefähr. Ich hatte gerade die Seefahrtschule erfolgreich beendet und war fortan befähigt, größere Schiffe zu führen. Da sollten meine neu erworbenen nautischen Kenntnisse doch allemal für ein Segelboot reichen. Daß dieses ein Katamaran sein sollte, ergab sich ganz spontan. In einem Segelmagazin hatte ich eine Anzeige gelesen: Jemand bot einen Vierzig-Fuß- Katamaran zum Verkauf an. Als ich anrief, gab der Mann zu, er besitze zwar einen Kat, doch befinde sich dieser noch im Bau. Aber wenn ich interessiert sei, könne er mir zu einem eigenen Mehrrumpfboot verhelfen.


So lernte ich Burkhard kennen.


Noch während ich seinen Katamaran besichtigte – immerhin war der Kasko bereits fertig –, kam ich zu der Überzeugung: so ein Boot mußt du haben! Mich beeindruckte vor allem der immense Lebensraum, diese riesige Decksfläche. Alle weiteren Vorteile erklärte mir Burkhard nach und nach. Ich sah mich schon als Skipper meines eigenen Kats, unter südlicher Sonne eine Tropeninsel ansteuern.


Sobald er mir die Pläne besorgt hatte, wurden wir handelseinig. Wir schlossen einen Vertrag: Burkhard würde zweitausend Stunden tatkräftig mitarbeiten; unter seiner Anleitung und mit zweitausend Arbeitsstunden meinerseits sollte der schwimmfähige Kasko fertiggestellt werden. Er würde den Bauplatz stellen − ein ausgedienter Kuhstall in der Nähe von Kiel – sowie Baumaterialien, wie Polyester, Schaumplatten, Glasgewebe und so weiter, besorgen.


Ich fing mit null Ahnung an, doch unter Burkhards Führung lernte ich schnell. Als erfahrener Selbstbauer wußte er, wie man am effektivsten arbeitet. Sorgfältige Vorbereitung der einzelnen Arbeitsgänge war das Wichtigste. Burkhard arbeitete sehr genau. Innerhalb von zwei Monaten stellten wir gemeinsam mittels Vacuum-Verfahren den kompletten Plattensatz her. Daraus sollte dann der Bootskörper zusammengebaut werden.


Wir arbeiteten sieben Tage die Woche, oft zwölf Stunden am Tag. Tatsächlich stärkten Burkhards gute Arbeitsmoral und seine bedächtige Art, die Dinge systematisch anzugehen, von Anfang an mein Vertrauen und ließen Zweifel am Gelingen des Projekts zu keiner Zeit aufkommen. Er verstand es, meinen Enthusiasmus immer wieder neu zu entfachen. Auch er selbst erlag zu Zeiten, wenn etwa ein weiteres Rumpfteil fertiggestellt war, spontanen Begeisterungsschüben, bei denen man hätte fragen können: wessen Boot bauen wir hier eigentlich? Wie ich ihn verstanden hatte, wollte er ein Unternehmen aufziehen, eine Art Bootswerft für Selbstbauer, und mein Katamaran war sein erster »Großauftrag«.


Auf die einzelnen Bauabschnitte, die wir möglichst in die Sommerzeit legten, verwendete ich jeweils meinen Jahresurlaub. Nach monatelanger Trennung, bedingt durch meinen Seefahrerberuf, konnte ich meine Familie unmöglich auch noch während meines Urlaubs alleine lassen. Deshalb zogen wir jedesmal gemeinsam zum Ort des Geschehens. Es war an alles gedacht. Während Burkhard den Kuhstall zur Verfügung stellte, mieteten wir auf demselben Bauernhof kostengünstig eine Ferienwohnung; ich konnte das Boot bauen und hatte meine Familie bei mir. Dim und Moana erfreuten sich der Ferien auf dem Bauernhof – mit Ostseestrand nahebei –, während ich in jenem Kuhstall härter arbeitete, als es vermutlich ein Bauernknecht auf diesem Hof jemals hatte tun müssen.


Aus den Sandwichplatten, genau auf Form geschnitten, fügten wir später in einer Halle eines anderen Bauernhofs während weiteren zwei Monaten den Bootskörper zusammen. Wir hatten umziehen müssen; der Bauer hatte beschlossen, den alten Kuhstall abzureißen.


Nachdem die Bootsschale zusammengebaut war und Burkhard seinen Teil der Abmachung – was die Zahl seiner Arbeitsstunden anbetrifft – erfüllt hatte, stand er nur noch sporadisch zur Verfügung. Ratschläge, wenn immer ich sie brauchte, gab er mir allerdings weiterhin gerne.


Ab dem dritten Zweimonatseinsatz war ich also auf mich alleine gestellt, aber der Kasko noch weit von seiner Vollendung entfernt. Intensiv konzentrierte ich mich auf mein Ziel: die Fertigstellung des Bootes. Verbissen führte ich die Arbeiten fort. Aber gerade die Feinheiten, wie Spachteln und Schleifen, erwiesen sich als sehr arbeitsintensiv. Doch je mehr ich selbst am Boot tun konnte, um so mehr wurde es mein Boot. Man bekommt eine weitaus innigere Beziehung zu Dingen, die man selbst schafft. Schließlich mußten noch die Motoren eingebaut, die Ruderanlage montiert, die Positionsbeleuchtung und andere Details, wie etwa Klampen oder Außenbordventile installiert werden. Dann endlich war der Kasko soweit fertiggestellt, daß er ins Wasser konnte.


Der Transport vom Bauernhof zur Küste war dann noch eine Angelegenheit, die wiederum − das war ganz klar im Vertrag festgelegt − in Burkhards Aufgabenbereich fiel. Er arrangierte und koordinierte alles bestens. Da die Breite des Katamarans in etwa der Breite einer normalen deutschen Landstraße entspricht, mußten bestimmte Straßenabschnitte gesperrt und der Transport mit Polizeibegleitung durchgeführt werden. Dazu wurde eine frühe Morgenstunde ausgewählt, in der die Verkehrsdichte am geringsten ist. Dann − alles war bestellt − drohte das Unternehmen wegen Glatteis (es war Mitte Dezember) kurzfristig abgeblasen zu werden. Doch gab die Polizei schließlich ihr Okay. Aufgebockt auf einem hochrädrigen Rübentransportanhänger und gezogen von einem starken Trecker trat der Katamaran seine erste und vielleicht beschwerlichste Reise an. Die Fahrt ging zunächst querfeldein. Dann etwa zehn Kilometer über Landstraßen von Dänischenhagen nach Schilksee, immer dem Polizeiauto mit Blaulicht hinterher. Manchmal war es nur eine Sache von Zentimetern, um rechts und links an Leitpfosten oder Chausseebäumen vorbeizupassen. Dann kam der Augenblick des »Stapellaufs«: das Schiff wurde mit einem Mobilkran in sein Element gesetzt.


Ein Kasko hat noch keine Seele. Genau den Eindruck hatte ich, als ich diesen weißlackierten fensterlosen Bootskörper, einem UFO ähnlicher, als einem Wasserfahrzeug, an diesem grauen Dezembertag auf dem Wasser schwimmen sah. Obwohl eine gewisse Formschönheit erkennbar war, zeigte das Boot noch keine Charakterzüge. Nichtsdestotrotz gab es eine Schiffstaufe; Dim hatte für Sekt und Sandwiches gesorgt. Doch ersparten wir es dem jungfräulichen Schiff, ihr die Sektflasche an den Bug zu knallen; ich hatte mal in einer Filmkomödie gesehen, wie so eine Flasche bei eben solch einem Anlaß ein Loch in die Bordwand gehauen hatte …


Einmal im Wasser, konnte MATANGI nun ihre Überführungsfahrt auf eigenem Kiel von der Ostsee über Flüsse und Kanäle zur Mosel, unserem Heimatgewässer, antreten. Für die Crew gab es ein paar Matratzen und Schlafsäcke, ein kleiner Gaskocher, ein Pumpklo, ein paar Petroleumlampen als Innenbeleuchtung – weiter nichts. Sogar unter diesen Umständen bereitete Dim uns täglich mindestens eine komplette warme Mahlzeit. Der Dieselvorrat wurde in zwei Ölfässern im Cockpit gefahren. Die Überführung fand im Dezember 1985 statt und dauerte dreizehn Tage.


Reisevorbereitungen


 


Mehring ist unser Heimatort. Dort hatte ich unmittelbar am Moselufer ein Stück Gartenland gepachtet, welches fortan der Bauplatz des Katamarans sein sollte. Hier wollte ich den Ausbau bis zur kompletten Vollendung durchführen. Da ich jetzt nicht mehr unter Zeitdruck stand, denn es fielen ja keine Kosten mehr für Hallenmiete oder Ferienwohnung an, konnte ich mir die Zeit nehmen, die Arbeit am Boot in Ruhe durchzuführen. Dennoch verwendete ich meine gesamte Freizeit, meinen ganzen Jahresurlaub ausschließlich fürs Boot; die übrige Zeit fuhr ich monatelang zur See, frisches Geld verdienen. Meine Familie kam zu kurz. Mich erstaunt es noch heute, daß Dim, meine Frau, dies alles geduldig ertragen hat, ohne jemals zu murren. Unerschütterlich hielt sie zu mir, stand mir fest zur Seite.


Während meines Urlaub arbeitete ich härter, als in meinem Beruf. Oft auch noch sonntags. Zehn, zwölf Stunden täglich waren keine Seltenheit. Es kam soweit, daß Dim mir das Mittagessen ans Boot brachte, weil ich mir nicht mal mehr die Zeit nahm, wenigstens dafür nach Hause zu kommen. Nach einem arbeitsreichen Urlaub empfand ich den anschließenden Einsatz an Bord des Frachtschiffs fast als Erholung.


Im Sommer des Jahres 1991 sollte es endlich losgehen. Nach insgesamt sechs Jahren Bauzeit war unser Schiff fertiggestellt, bereit für die große Reise. Als MATANGI nach ihrem zweiten »Stapellauf« wieder schwamm, bedeutete dies nicht, daß sie sofort abfahrtbereit gewesen wäre. Noch lange nicht. Sie mußte noch ausgerüstet werden, das heißt, fast eine Tonne Proviant und Ausrüstung waren in sinnvoller Ordnung in dem kleinen Schiff zu verstauen. Dann mußte der Mast längs Deck gelegt werden; erst nach Passieren der letzten Brücke auf dem Weg zum Meer würden wir ihn stellen können. Zudem gab es unzählige kleinere Arbeiten zu erledigen, die ich am Bauplatz nicht mehr geschafft hatte, wie beispielsweise Beschläge montieren, Geräte einbauen und vieles mehr. Probefahrten auf dem Fluß waren die willkommene Gelegenheit, Freunden, Bekannten und Verwandten eine Ausflugsfahrt auf unserem neuen Schiff zu bieten.


Unser Ausrüstungsplatz hätte nicht günstiger liegen können. Ich verholte MATANGI an eine Stelle, wo das Flußufer durch eine senkrechte Mauer befestigt ist, mit ausreichender Wassertiefe davor. Fast wie eine Kaimauer. Und der große Vorteil: nur etwa 70 Meter von unserer Wohnung entfernt. Doch durfte ich das Schiff nicht direkt an der Mauer, die ein durchaus solides Stahlgeländer krönt, festmachen. Es gab (und gibt) da nämlich ein Verbot, worauf mich gleich am ersten Tag die täglich patrolierende Wasserschutzpolizei mit warnendem Finger hinwies. Daß ich MATANGI anstelle dessen vor Bug- und Heckanker in einem Meter Abstand parallel zur Mauer legte, gut außerhalb der Fahrrinne, um den durchgehenden Binnenschiffsverkehr nicht zu behindern, damit waren die Beamten einverstanden. Als ich dann noch nachts ein weißes Licht setzte, genau nach Vorschrift, gaben sie sich vollends zufrieden und ließen mich fortan in Ruhe. Eine einzige lose Heckleine genehmigte ich mir dennoch, um beim Anund Vonbordgehen den Katamaran dicht ans Ufer holen zu können. So konnten wir bequem über viele Tage hinweg unser Schiff ausrüsten, ohne lange Wege zurücklegen zu müssen. Wer hat schon einen Ausrüstungskai so nahe am Haus!


Nach dem »Stapellauf« nahmen die Vorbereitungen noch weitere sechs Wochen in Anspruch. Ich befand mich in einem Zustand permanenter Anspannung, die sich auch auf meine Frau und meine Tochter und − so hatte ich den Eindruck − in Form von neugieriger Erwartung auf unsere Mitmenschen übertrug. Als Abfahrtstermin hatte ich den Beginn von Moanas Schulferien festgesetzt, womit sie noch ihr drittes Grundschuljahr abschließen konnte. Fortan sollte ich den Lehrer für sie spielen müssen. Entsprechende Schulbücher für die bevorstehenden drei Schuljahre hatten wir bereits besorgt.


So günstig unser Ankerplatz lag, so auffällig war er auch: Wie auf dem Präsentierteller. Nicht weit entfernt führt eine Brücke über den Fluß, und unmittelbar entlang der »Kaimauer« verläuft eine laute Bundesstraße sowie ein Fußweg. Letzterer wird besonders an Wochenenden gerne von Spaziergängern frequentiert. Von der Brücke aus, sozusagen aus der Vogelperspektive, aber auch vom Fußweg her, war unser Treiben mühelos zu beobachten. Eine kostenlose, öffentliche Theatervorführung. Und kaum ein Passant, der nicht stehenblieb. So konnte es nicht ausbleiben, daß sich täglich mehr Neugierige vor unserem »Ausrüstungskai « einfanden. Oft bildeten sich regelrecht Gruppen. Es wurde diskutiert, gemutmaßt, was es denn wohl mit diesem Schiff auf sich habe. Uns wurden die seltsamsten Fragen gestellt. So gut wir konnten und es unsere Zeit erlaubte, antworteten wir.


Moana war damals neun. Kurz vor Ferienbeginn kamen die Mädchen und Jungen ihrer Schulklasse, um sich von ihr zu verabschieden.


Da nun mal das Interesse unserer Mitmenschen geweckt war, hatten diese auch ein Recht zu erfahren, was hier überhaupt vorging. Das Ganze gipfelte darin, daß sich auch noch die Lokalzeitung einschaltete und unsere beabsichtigte Reise in ihrem Blatt – leider etwas verfälscht, wie sich zeigte – publik machte. Jetzt war es offiziell: dieser Katamaran geht auf eine Weltreise. Fortan hatte ich ein gut Teil nur damit zu tun, die sich daraus neu ergebenden Fragen gegenüber noch mehr Wißbegierigen richtigzustellen.




In Europäischen Gewässern


Abschied


 


Noch hängt der Frühdunst des Junimorgens über dem Fluß. Eine kleine Gruppe von Menschen hat sich am Ufer versammelt. Meine Eltern, Verwandte, gute Freunde, Nachbarn, Schaulustige. Alle sind gekommen, um bei unserer Abreise dabeizusein, uns ihre guten Wünsche mit auf den Weg zu geben. Nicht der Morgentau ist es, der mir die Feuchtigkeit in die Augen treibt, ich bin gerührt über soviel Wohlwollen, das ich gar nicht für möglich gehalten hatte. Auch Dim und Moana geht der Abschied nahe.


MATANGI gleitet sachte auf den Fluß hinaus. Es ist schwer zurückzuschauen, ein letztes Mal zu winken. Schließlich biegt das Schiff um die erste Flußschleife, wie ein sich schließender Vorhang drängen die Uferbäume vor die Szene der Zurückgebliebenen. Das Band ist durchtrennt, jetzt sind wir auf uns allein gestellt. Unsere große Reise hat begonnen. Mit diesem kleinen Schiff wollen wir die Welt umsegeln; die Zukunft wird zeigen, ob es uns gelingt.


Schon steht das erste Schleusenmanöver bevor. Mit Ausrüstung und Proviant schwer beladen, liegt der Katamaran eigentlich zu tief, was sich besonders auf seine Manövrierfähigkeit auswirkt. Ich muß frühzeitig Rückwärts geben, um das Schiff aufzustoppen. Vielleicht etwas aus der Übung geraten, läuft unser erstes Anlegemanöver dennoch recht passabel ab. Es gibt keine Beulen, denn MATANGI ist gut gefendert.


Wir folgen den Biegungen des Flusses und halten uns möglichst hinter einem Binnenschiff. So ist gewährleistet, daß wir immer mit in die nächste Schleuse kommen. Viereinhalb Jahre ist es nun her, seit unser Schiff – damals nicht mehr als ein schwimmfähiger Kasko – den entgegengesetzten Weg flußauf genommen hat. Jetzt geht es flußab, dem Meer entgegen.


Das sich in vielen Kurven windende Moseltal mit seinen abwechselnd bewaldeten oder mit Reben bepflanzten Berghängen, seinen schroffen Schieferfelsen, zwischen denen auch an unzugänglich anmutenden Stellen oft noch Rebstöcke stehen, ist sicherlich eines der schönsten Flußtäler Deutschlands. In dem Bewußtsein, daß wir diese Landschaft nun für lange Zeit nicht mehr sehen werden, nehmen wir das Bild besonders intensiv in uns auf. Für die Umgebung, in der man aufgewachsen ist und in der man lange gelebt hat, wird man mit der Zeit etwas blicklos. Spätestens wenn man sie hinter sich lassen muß, besinnt man sich darauf.


Meine Gefühle zwiespältig. Mit leichter Betrübnis betrachte ich die vorübergleitende Landschaft. Ich spüre, daß – zumindest für mich – der Entwurzelungsprozeß begonnen hat. Sollte ich jemals zurückkehren, gibt es nur einen Weg: den langen Weg um die Welt. Daneben jedoch empfinde ich grenzenlose Erleichterung: letztendlich haben wir den entscheidenden Schritt getan. Nach all den Mühen der letzten Jahre ist es nun soweit, wir sind unterwegs. Damit verbunden ist da das starke Gefühl von Freiheit; ich habe aus freien Stücken eine ungewöhnliche Sache begonnen, eine große Herausforderung angenommen. Doch das Wichtigste: ich habe meine Frau für die Idee gewonnen, sie von der Durchführbarkeit meines Vorhabens überzeugt. Daß wir auch unsere Tochter in dieses Abenteuer mit hineinziehen, müssen wir als Eltern verantworten. Doch halten wir uns für mündig genug, auch dies alleine entscheiden zu können, ohne dafür irgend jemandes gnädige Zustimmung einholen zu müssen.


Einfach ein Kind von der Schulbank weg mit auf so eine Reise nehmen − das mag wohl manch bravem Bürger anmaßend und verantwortungslos vorkommen. Dagegen möchte ich halten: kann denn das vorherrschende Establishment garantieren, daß unsere Kinder nicht schon morgen den vielfältigen, von der Gesellschaft kreierten Gefahren zum Opfer fallen? Wer ist denn imstande, einem Kind größere Sicherheit zu bieten, als ihm in der unmittelbaren Obhut seiner Eltern zuteil wird? Oder ist die Groß- oder Kleinstadtwohnung mit lauter, belebter Straße, der Schulhof, auf dem bereits Zehnjährige rauchen oder − während das Lehrpersonal lieber wegschaut − in die Abhängigkeit von Drogen gezwungen werden, als Umfeld für die Aufzucht von Kindern geeigneter, als die solide Hülle eines Schiffes? Ich bezweifle es. Möglich, daß unser Vorhaben konträr zu der allgemeingültigen Auffassung steht, wie und in welchem Umfeld man Kinder erziehen sollte. Individualismus hatte schon immer und in jeder Gesellschaftsform etwas Anrüchiges; in der unsrigen sieht man den Einzelnen lieber als angepaßten, gefügigen Verbraucher – statistischen Zahlenwert. Und wenn man uns schon statistisch erfassen muß, wollen wir wenigstens zu dem Tausendstel Prozent der Gesamtbevölkerung gehören, das auf Segelbooten Ozeane überquert …


Damit bieten wir unserer Tochter die Gelegenheit, an einem außergewöhnlichen Unternehmen teilzuhaben. Es wird ihr den Blick öffnen für andere Menschen und Kulturen und sie lehren, jene zu tolerieren. Ganz bestimmt wird es Einfluß nehmen auf ihre Persönlichkeitsentfaltung. Schließlich sind wir überzeugt, daß diese Reise für uns alle eine positive, unauslöschliche Lebenserfahrung werden wird − sie wird uns für immer prägen. Was mögliche Sicherheitsrisiken anbetrifft, so halte ich mich als Seemann für kompetent genug, die Gefahren der See, sofern man ihnen fachmännisch begegnet, als geringer einzuschätzen als alle Gefahren an Land. Das Leben an Land halte ich um ein Vielfaches gefährlicher. Nur scheint es den Landbewohnern nicht bewußt zu sein, was aber vielleicht ganz gut für sie und noch besser für uns »Seebewohner« ist …


Die Herausforderung besteht nun darin, mit den uns zur Verfügung stehenden bescheidenen Mitteln in drei oder vier Jahren eine Segelreise um die Erde durchzuführen. Dabei wollen wir keine Rekorde brechen, sondern ohne Hast und ohne allzu strikte Vorausplanung exotische und abgelegene Ziele ansteuern, uns die vielleicht letzte Freiheit nehmen, die es auf diesem Planeten noch gibt. Die Durchführung dieses Vorhabens stützt sich auf wenige simple Grundlagen: Unser gut ausgerüstetes und solide gebautes Schiff, ein eher bescheidenes Sparkonto (das sich im Laufe der Zeit allzu rasch erschöpfen wird), meine nautischen Kenntnisse, unser aller Improvisationstalent (gerade dieses soll in Zukunft oft gefordert werden) und – nicht zuletzt – eine gehörige Portion Idealismus. Nicht mehr, aber auch nicht weniger. Auch wenn unser Lebensraum während langer Ozeanpassagen auf die wenigen Quadratmeter Wohnfläche unseres Bootes zusammenschrumpfen wird, wir vielleicht Entbehrungen, Strapazen, Gefahren und Angst durchstehen müssen, so bleibt diese Art zu leben und zu reisen letztendlich dennoch Freiheit, denn wir haben sie frei gewählt.


Von der ruhigen Mosel gelangen wir nach zwei Tagen in den lebhafteren Rhein, dessen hektischer Schiffsverkehr durchaus einem Vergleich mit Deutschen Autobahnen standhält. Im starken Strom hat sich grober Wellengang aufgebaut, der dem Schiff und seiner seeunerfahrenen Crew bereits zu schaffen macht. In der Höhe von Köln kommt es dann zum ersten Fall von Seekrankheit, und ausgerechnet die Kleinste der Besatzung trifft es. Nebenbei jedoch gerät unsere Flußfahrt zu einer interessanten Besichtigungstour, die manch amerikanischen oder japanischen Touristen begeistern würde. So sehen wir im Vorbeifahren die Moselstadt Cochem, das Deutsche Eck zu Koblenz, das Bundeshaus in Bonn, den Kölner Dom und die rauchenden Schlote des Ruhrpotts. Zum Übernachten stecken wir die Nase jeweils in einen der zahlreichen Sportboothäfen und finden immer einen Platz. Auch den Rhein, dessen starke Strömung uns zusätzliche Knoten Fahrt beschert, bringen wir schnell hinter uns. Bei Wesel beginnt die gemächliche Fahrt über den Wesel-Datteln-Kanal mit anschließendem Dortmund-Ems-Kanal und schließlich der Ems selbst. Was die Schleusenund Anlegemanöver angeht, sind wir inzwischen ein eingespieltes Team. Besonders im Dortmund-Ems-Kanal haben wir die meisten Schleusen ganz für uns alleine und dazu noch kostenlos.


Nach sechs Tagen erreichen wir Papenburg an der Ems. Wir machen an einem Steg vor der Hafenschleuse fest, durch die wir müssen, um in den Yachthafen zu gelangen. Hinter uns legt gerade eine Barkasse an. Wir kommen mit dem Skipper ins Gespräch, einem ehemaligen Frachtschiffskapitän, der es in seinem Rentenalter nicht lassen konnte, sich noch ein kleines Ausflugsboot zuzulegen, mit dem er nun zwischen Papenburg und Leer Touristenfahrten veranstaltet. Der Mann schenkt Moana einen Schlüsselanhänger aus selbstgeknotetem Seemanns- Plating.


Im freundlichen Papenburger Yachtclub sind wir willkommen. Der eigentliche Grund jedoch, hier vor unserer Ausreise einen Stop einzulegen, ist der clubeigene Kran, den man uns freundlicherweise zum Aufrichten des Mastes zur Verfügung stellt. Nachdem die letzte feste Brücke nun hinter uns liegt, sollte einem aufrecht stehenden Mast nichts mehr im Wege liegen. Dim und ich erledigen den Job gleich am Nachmittag. Gewissenhaft fügen wir alle Einzelteile des Riggs zusammen, scheren die Fallen ein, montieren die Antenne. Wenige Stunden später steht der Mast, und siehe da: alles paßt. Bis auf die losen Backstagen, die zu lang sind. Da hat sich der Masthersteller wohl etwas verrechnet; aber besser zu lang, als zu kurz − kürzen kann man immer.


Jetzt, mit aufgerichtetem Mast, haben wir es eilig weiterzukommen. Jedoch bleiben wir noch eine Nacht, bezahlen unsere Gebühren, stimmen mit dem Schleusenmeister die Zeit zum Ausschleusen ab, und am nächsten Morgen − es ist Sonntag − geht die Fahrt emsabwärts.


Wir müssen zwei Klappbrücken passieren, was ich jetzt über UKW mit dem jeweiligen Brückenwärter abstimmen kann. Vom Emder Vorhafen geht es wiederum durch eine Schleuse in den Innenhafen.


Der Schleusenmeister gibt uns den Tip, es wegen eines Liegeplatzes bei den »Segelnden Friesen« im Liegehafen zu versuchen. Tatsächlich haben wir Glück. Ein freundlicher Mensch gestattet uns das Festmachen an der nagelneuen Steganlage. Allerdings ist unser Boot zu breit, um in eine dieser für Einrumpfboote zugeschnittenen Boxen zu passen. Deshalb muß MATANGI am letzten Steg liegen, an der Grenze zum Nachbarclub. Offenbar ist die Anlage noch nicht voll in Betrieb, weshalb wir unseren Strom vom Nachbarclub beziehen, dessen Anschlüsse bereits funktionieren.


In Emden bleiben wir eine Woche. Diese Zeit benötigen wir auch, um noch tausend offene Punkte abzuhaken, bevor wir uns endlich aufs Meer hinauswagen können. Eine Vielzahl kleinerer Arbeiten hatte ich mir für unterwegs aufgehoben. GPS installieren, Großsegel einziehen, Schoten auf Länge schneiden, Taklinge aufnähen, Leinenspleiße, Ausrüstung und Proviant erneut umstauen, um nur einige zu nennen. Nicht zuletzt die Abnahme der UKW-Anlage durch den Mann von der Post sowie unsere Gelbfieberimpfung beim Gesundheitsamt erledigen wir hier. Allmählich entwirrt sich die komplexe Angelegenheit der Reisevorbereitung zu einer durchdachten Ordnung, bekommen wir System in das Ganze.


Die warmen Sommerabende genießen wir im Cockpit bei einer Flasche Moselwein. Nachbarn, Freunde und Bekannte hatten uns eine beträchtliche Anzahl Flaschen Riesling mit auf die Reise gegeben. In den Tagen vor unserer Abfahrt stapelten sich die Sechserkartons geradezu in unserem Cockpit. Tatsächlich hatten wir Mühe, das alles noch an Bord unterzubringen, wo MATANGI so schon hoffnungslos überladen war. Deshalb sind wir nun kräftig dabei, diesen »Ballast « zu lenzen.


Schließlich ist der Katamaran endgültig seeklar. Wir haben den Sonntag als Auslauftag festgesetzt. Der Wetterbericht meldet Wind aus Südost. Am frühen Morgen gehen wir wieder in die Schleuse, wo wir beim Schleusenmeister eine Quittung vorlegen müssen, daß wir unsere Liegegebühr beim Club bezahlt haben. Dann noch kurz beim Zoll vorbei, der direkt im Schleusengebäude (1991) sein Office hat, Bescheid sagen, daß wir nach England auslaufen. Kein Papierkram, nichts! Ich hatte mehr erwartet und bin erstaunt, daß das Ausklarieren so problemlos geht. Schon öffnet sich vor uns das letzte Schleusentor – ich sehe es symbolisch – für uns ist es das Tor zur Freiheit.


Nordseereise


 


Solange das Fahrwasser relativ schmal ist, motoren wir. Bald weitet es sich; der Zeitpunkt, das erste Segel zu setzen, ist gekommen. Es ist ein klarer Morgen mit strahlendblauem Himmel, es weht leichter Südost Stärke zwei. Also achterlicher Wind; der Wetterbericht hat Recht behalten. Ich packe die Genoa aus dem Sack und schlage sie an. Bevor ich sie hochhole, spreche ich mit Dim, die unterdessen steuert, genau ab, was sie zu tun hat. Ich habe zwar viel in Büchern über Segeln gelesen und bilde mir ein, daß ich zumindest die Theorie verstanden habe. Doch praktisch habe ich, abgesehen von einer Jolle vor fast zwanzig Jahren, noch niemals gesegelt. Allerdings lernte ich während meiner Zeit in der Berufsschiffahrt auch den Wind zu berücksichtigen und einzuschätzen, was besonders auch bei Anlegemanövern von großen Schiffen wichtig ist. Es ist also nicht so, daß ich gar keine Beziehung zum Wind habe. Ich weiß sehr wohl, welche Kräfte er entfalten kann.


Ich lasse Dim die Motoren soweit reduzieren, daß MATANGI eben noch Fahrt voraus macht. Jetzt kommt der Wind schräg von Steuerbord achtern. Also müßte man die Genoa an der Backbordschot fahren, sobald sie einmal hochgeholt ist. Ich bedeute Dim, daß sie schon mal die Lose der Schot durchholen und drei Törns auf die Winsch nehmen soll. Dann hole ich rasch Hand über Hand, zwei Törns auf der Fallwinsch, die Genoa hoch. Sogleich erfaßt der Wind das Segel und bläht es auf. Jetzt geht das Hochholen schon schwerer, aber es macht Spaß, sich richtig ins Zeug zu legen. Hier ist Muskelkraft gefordert. Schließlich heiße ich das Tuch bis zum letzten Stagreiter vor, nehme zwei weitere Törns auf die Winsch, klemme das Fall in die Selbstholevorrichtung und setze es weiter durch. Ich kann mich nur auf mein Gefühl verlassen, wie straff das Fall und damit das Vorliek werden muß. Erstmal nur soviel, daß sich die Abstände zwischen den Stagreitern nicht mehr bauschen und daß andererseits das Liek nicht überdehnt wird.


Unterdessen hat der Wind das Segel voll erfaßt und in seiner gesamten, stattlichen Größe aufgebläht. Dim hält weiterhin Kurs, während MATANGIs Fahrt, jetzt durch Windkraft erzeugt, langsam zunimmt. Ich gehe nach achtern und korrigiere die Schot. Dann, als ich fühle, wie unser Schiff auf den Segeldruck reagiert, stelle ich die Motoren ab. Die plötzliche Stille und die Erkenntnis, daß sich der Katamaran auch ohne lärmende Motoren fortbewegt, ist überwältigend. Was für ein Gefühl! Wir segeln! Nicht besonders schnell, macht das Schiff immerhin vier Knoten Fahrt. Zunächst segeln wir unter Genoa alleine. Ich kupple den Autopiloten ein und überlasse das Kurshalten diesem Gerät.


Später, als der Verlauf des Flusses einem nordwestlichen Kurs folgt und der Wind dadurch mehr seitlich einkommt, setze ich auch das Großsegel. Hierbei muß ich allerdings schon frühzeitig die Winsch zu Hilfe nehmen, denn der achterliche Winddruck nimmt gleich von dem Segel Besitz. Die Lehrbuchmethode, beim Segelsetzen in den Wind zu drehen, um das Vorheißen zu erleichtern, erspare ich mir. Auch zukünftig werde sie nur selten anwenden. Schließlich ist auch dieses Segel vorgeheißt. Dann hole ich die Großschot durch. Noch unerfahren, welches die optimale Segelstellung sein könnte, fahre ich den Schot- Traveller in eine Position, von der ich annehme, daß es die richtige ist. Durch Ausprobieren kann ich dann immer noch korrigieren. Wieder muß der Autopilot übernehmen, der geschäftig surrend seine Arbeit verrichtet. Wie ich feststelle, bringt das zusätzliche Großsegel schon mehr Fahrt. Bis jetzt ging alles sehr leicht: Segeln kommt mir ziemlich einfach vor. Leicht zu sagen, bei dieser schwachen Brise …


Dann fiere ich die Großschot weiter auf, bis das Segel fast die Wanten berührt, und schifte die Genoa auf die Steuerbordseite und baume sie aus. Die Passatbäume sind, wenn sie nicht benutzt werden, beidseitig an der Reling gehaltert. Mit schmetterlingförmig ausgespreizten Segeln laufen wir nun genau vor dem Wind. Lautlos schwebt der Katamaran über die glatte Wasserfläche.


Dicht entlang dem Tonnenstrich folgen wir dem Fahrwasser. Eilige, nach den Westfriesischen Inseln bestimmte Ausflugsdampfer, vollgestopft mit Touristen, ziehen an uns vorbei. Andere, ihrer Menschenlast bereits entledigt, kommen uns entgegen. Langsam gleitet die weithin sichtbare Hochhaus-Skyline von Borkum an unserer Steuerbordseite vorüber. Am menschenüberfüllten Strand davor herrscht sommerlicher Hochbetrieb. Dann fällt die westlichste der deutschen Inseln allmählich achteraus, womit »Old Germany« endgültig hinter uns liegt.


Vorerst bestimmt noch der Verlauf des Flusses unseren Kurs. MATANGIs Bugspitzen zeigen nach Westen. Aus unserer Augeshöhe von etwas mehr als zwei Meter ist Land kaum noch zu erkennen. Auch der letzte Streifen Küste verschwindet bald vollständig hinter der Kimm. Bereits lange vorher ist der starke Schiffs- und Bootsverkehr weniger geworden. Hier und da noch ein vereinzeltes Segel am Horizont, die Silhouette eines fernen Frachters, ansonsten sind wir allein. Um 1715 Uhr passieren wir die Riffgatt-Tonne an Steuerbord, vor uns dehnt sich die offene Nordsee aus. MATANGI hat das Meer erreicht.


Es herrscht leichte Dünung − genug, daß meine Besatzung seekrank wird. Beide liegen auf dem Salonsofa, mehr tot als lebendig. Jetzt bin ich auf mich alleine gestellt, mein einziger Helfer ist der Autopilot. Ich nehme den Passatbaum weg und schifte die Genoa nach Backbord, um einen mehr nordwestlichen Kurs anzuliegen und das Verkehrstrennungsgebiet rechtwinklig zu kreuzen, wie es die Vorschrift verlangt. Der Großschiffahrt möchte ich möglichst nicht in die Quere kommen.


Auf dem Frachtschiff war ich mit einem Blick auf den Radarschirm über die vorherrschende Verkehrslage sofort im Bilde. Jetzt, ohne dieses hilfreiche Gerät stehe ich vor einer völlig neuen Situation. Radarplotten ist nicht. Hier muß ich mich wieder auf mein etwas eingerostetes Grundwissen besinnen. Entgegenkommende, kreuzende oder überholende Fahrzeuge muß ich jetzt anhand der Peilung und ihrer Lichterführung erkennen und beurteilen. Steht die Peilung? Wandert sie aus? Ob der wohl nicht bald Kurs ändert! Doch auf letzteres verlasse ich mich nicht. Weiß ich doch aus Erfahrung, wie schwer kleine Fahrzeuge, insbesondere Yachten, auszumachen sind. Auch unser Radarreflektor hoch oben im Mast stärkt nicht sonderlich mein Vertrauen, von anderen erkannt zu werden. Da gehe ich lieber selbst rechtzeitig aus dem Weg, es sei denn, man spricht auf UKW ganz klar mit dem Gegner ab, daß dieser ausweicht. In die Regel, »ein Maschinenfahrzeug in Fahrt muß einem Segelfahrzeug ausweichen, wobei letzteres kurshaltepflichtig ist« habe ich kein allzu großes Vertrauen. Allerdings – da möchte ich schon mal vorgreifen – kommt es auf unserer gesamten Weltumsegelung nur einmal zu einer Situation mit Kollisionsgefahr (dies passiert vor der Küste Brasiliens), und das nur deshalb, weil ich mich an die Regeln gehalten habe.


Ruft der Yachtskipper: »Cargo ship, this is the small sailing yacht right ahead your bow. Do you see me?«


Worauf der Wachoffizier vom Frachter antwortet: »No, I don’t see you. Do you see me?«


So was gibt’s. Tatsache!


Oder wenn beispielsweise einer ruft: »Yacht on my port bow you are on collision course …« Dann sowieso Vorsicht!


Aber in dieser ersten Nacht auf See kann MATANGI unbehelligt ihres Weges ziehen.


Bereits drei Stunden später liegt dieses brisante Verkehrstrennungsgebiet hinter uns, und wir stehen nördlich davon. Der Wind hat zugenommen, weht aber noch immer aus Ost. Jetzt gehe ich auf Westkurs. Dazu muß ich die Segel erneut schiften, das Groß nach Steuerbord holen und das Vorsegel nach Backbord. Nur für den Fall, daß der Wind weiter zunehmen sollte, schlage ich anstelle der Genoa wieder die Arbeitsfock an und baume sie aus. Jetzt, mit meiner kranken Crew, wo ich praktisch Einhandsegler bin, überlege ich mir jeden Handgriff vorher genau, muß ich doch bei dieser ganzen Segelhantiererei verschiedene Wege doppelt machen.


Der achterliche Wind scheint wieder abzuschwächen, was aber täuscht, da sich der Fahrtwind ja vom wahren Wind subtrahiert. Das Surren des elektronischen Selbststeuers sagt mir, daß dieses Gerät Schwerstarbeit leistet. Bereits jetzt bin ich skeptisch, wie es die lange Reise durchhalten soll. Doch versieht es während dieser ersten Nacht auf See zuverlässig seinen Dienst. Alle zehn, zwanzig Minuten werfe ich einen Blick in die Runde. Hier und da sind schon mal Lichter anderer Schiffe zu sehen, doch kommt uns keines zu nahe. Aus dem Schiffsinneren höre ich immer mal wieder das Schlagen der Toilettentür, die typischen Geräusche der Seekranken, wenn sie sich übergeben, und kurz darauf die obligatorischen Pumpenschläge. Viel später lerne ich auf den Fiji-Inseln einen Neuseeländer kennen. Ich erzähle ihm von unseren diversen Ozeanüberquerungen, wobei wir auch auf das Thema Seekrankheit zu sprechen kommen.


»Did you call Herbert?« (ausgesprochen »Hörbört«) fragt er. Ich kenne keinen Herbert; seine Frage ergibt in diesem Zusammenhang für mich keinen Sinn. Warum, um alles in der Welt, soll ich mitten auf See nach Herbert rufen? Ich frage, was er überhaupt meint.


»Don’t you know? Herbert. Calling Herbert«, wiederholt er. »Being seasick. Hörb … höörb ….. hööörb!«


Es tut mir in der Seele weh, hilflos zusehen zu müssen, wie Dim und Moana leiden. Ich kann nichts für sie tun, außer sie aufzumuntern, doch ein Stück Brot zu essen oder Ingwer zu kauen. Den Kopf in den Wind halten, soll auch helfen. Doch sie befolgen keinen meiner klugen Ratschläge − es ist ihnen egal. Ich denke mir, da müssen sie durch, es führt kein Weg umzu. Allmählich stellt sich auch bei mir leichte Seekrankheit ein, dieses elende Gefühl im Bauch. Doch darf ich mich nicht hängen lassen. Bei jedem Rundblick halte ich den Kopf in den Wind und bemühe mich, der Sache Herr zu werden. Ich richte mich nach meinen eigenen Empfehlungen, esse trockenes Brot und kaue frische Ingwerwurzeln. Ich habe mal gelesen, Ingwer sei gut gegen Seekrankheit. Was letztendlich hilft, der Krankheit Herr zu werden, ist wahrscheinlich das Gesamtergebnis all meiner Bemühungen und die allmähliche Gewöhnung an die Bewegungen des Bootes im Seegang. Doch bis wir diesen Zustand erreichen, soll noch eine Weile vergehen.


Bis in die frühen Morgenstunden bleibt der Wind beständig. Wir kommen gut voran. Nach dieser ersten durchwachten Nacht fühle ich mich wie erschlagen. Wie durch die Mangel gedreht. Wieder muß ich raus, das Großsegel reffen und ein kleineres Vorsegel setzen. Bald weht es mit sechs Beaufort, was für ein kleines Segelfahrzeug reichlich ist, besonders wenn man gegenan soll. Ich versuche, den Katamaran hart an den Wind zu bringen und West zu machen, doch was dabei herauskommt, ist bestenfalls ein Nordwestkurs. Damit würden wir irgendwann in Schottland landen. Eigentlich sollte es ja Richtung Englischer Kanal gehen. Das kann ich vorerst vergessen.


Hart am Wind steckt der Katamaran beträchtliche Schläge von unten ein, mit der Gemütlichkeit an Bord ist es vorbei. So kann es nicht weitergehen. Ich hatte mal gelesen, daß man beidrehen kann, um auf günstigeren Wind zu warten. Dabei soll das Segelboot seine ungefähre Position beibehalten. Theorie, die ich jetzt versuche in die Praxis umzusetzen. Ich drehe MATANGI einfach durch den Wind, wie bei einer Wende, lasse aber das Vorsegel back stehen. Es klappt. Sie verliert ihre Fahrt durchs Wasser und scheint auf der Stelle zu stehen, wird aber, wie ich bald merke, rasch nördlich versetzt.


Während wir beigedreht liegen, koche ich Haferbrei und Kamillentee für meine Kranken. Ich hoffe, sie damit etwas aufzumuntern und wieder auf die Beine zu bringen. Obwohl der Katamaran jetzt ziemlich ruhig liegt und kaum noch Schläge von unten zu spüren sind, fällt mir das Hantieren in der Kombüse ziemlich schwer. Wieviel leichter ist doch die Arbeit an Deck, wo man frischen Wind um die Ohren hat und freien Blick zum Horizont. Hier unten habe ich das Gefühl (wenn ich mir den Haferbrei so ansehe), daß bald mein Magen revoltieren wird. Deshalb nehme ich die Gelegenheit wahr, während ich den Salontisch decke, öfters den Kopf kurz nach draußen zu halten. Ich versuche, mir meine Übelkeit vor meinen Patienten nicht anmerken zu lassen. Tatsächlich nehmen Dim und Moana ein paar Löffel voll zu sich; vielleicht trägt es zu ihrer Genesung bei.


Der starke Südwestwind hält Gott sei Dank nicht lange an. Zwei Stunden später nimmt er ab und wird zur Flaute. Nur die See, die sich so schnell nicht beruhigen kann, bleibt weiterhin grob. Gegen zehn Uhr frischt es erneut auf – wieder aus Südwest –, jedoch nicht so stark wie beim ersten Mal. Jetzt ist es möglich, unter Groß und beiden Vorsegeln hart am Wind einen Kurs von 290 Grad zu steuern. Ich habe alle drei Segel gesetzt. Ich experimentiere, will herauszufinden, welche Kombination die beste ist. Durch die vielen Segelmanöver gleich am ersten Tag bekomme ich schnell ein Gefühl für das Verhalten des Schiffes. Mein Vertrauen wächst. Allmählich steigert sich der Wind, weshalb ich das Großsegel auf drei Reffs verkleinere und die Arbeitsfock wegnehme, die kleinere Fock am inneren Vorstag jedoch belasse. Ich merke, daß dies eine schlechte Lösung ist, die eher das Gegenteil bewirkt: Kaum noch Fahrt im Schiff. Besser, ich setze die Arbeitsfock am Vorstag und reffe sie, falls nötig. Dafür habe ich vom Segelmacher extra eine Reffreihe in dieses Segel einarbeiten lassen.


Unser Katamaran ist hoffnungslos überladen. Das merke ich jetzt an seinem Seeverhalten. Es ist überhaupt nicht so, wie ich es erwartet hatte und wie man es allgemein von Mehrrumpfbooten annimmt. Auch als ich wieder die Segelfläche vergrößere, kommt MATANGI am Wind nicht richtig in Schwung. Sicher liegt es auch daran, daß ich noch nicht die Erfahrung habe, das optimale Verhältnis zwischen Höhe am Wind und bestmöglicher Fahrt herauszufinden. Mir scheint, daß ich zu sehr an den Wind gehe, mit dem Ergebnis, daß sich der Katamaran mehrmals feststampft. Einmal setzt er so hart in die Welle ein, daß das Vorschiff überspült und das Schlauchboot, welches vorne gelagert ist, aus seiner Verzurrung gerissen wird. Nur mit Mühe gelingt es mir, das Boot wieder an seinen Platz zu bugsieren und vernünftig zu laschen. Dann lasse ich den Kat etwas abfallen. Und siehe da, er geht viel glatter durch die Seen und läuft schneller. Dafür werden jedoch mindestens zehn, wenn nicht gar zwanzig Grad an Höhe geopfert.


Ich merke, daß der Mast, der nur eine Saling hat (was vom Konstrukteur so vorgesehen war), sich unter dem Winddruck leicht verbiegt. Dies soll ja, solange es sich in Grenzen hält, zumindest bei Einrumpfyachten normal oder wegen des Segeltrimms sogar erwünscht sein. Doch beim Katamaran ist es unvermeidlich, daß hin und wieder beträchtliche Wellenschläge unter dem Brückendeck auftreten, die sich bis hinauf in den Masttopp übertragen. Das gesamte Rigg wird stark erschüttert, und wenn sich dann noch der Mast durchbiegt − na, ich weiß nicht! Erst mal müssen wir damit leben. Ich nehme mir vor, sobald MATANGI wieder in ruhigem Wasser liegt, jeden einzelnen Draht nochmals genau auf seine Spannung zu prüfen.


Bis in den späten Nachmittag behalte ich den Westnordwestkurs bei, merke aber, wie wir weit nach Norden versetzt werden. Dann beginne ich zu kreuzen. Die Wenden – das Drehen des Schiffes durch den Wind – wollen noch nicht richtig gelingen. Ich lege das Ruder hart Backbord, der Katamaran luvt an. Doch wenn er über Stag gehen soll − das ist der Moment, wenn die Segel zu schlagen beginnen −, kommt er zum Stillstand und weigert sich hartnäckig weiterzudrehen. Ich bin blutiger Anfänger, irgendwas mache ich falsch! Erst mit der Zeit wird mir klar, daß ich die Wende mit einigem Schwung einleiten muß, also aus möglichst schneller Fahrt heraus und mit hart gelegtem Ruder. Tatsächlich klappt es dann, der Kat geht durch den Wind. Um etwas nachzuhelfen und ganz sicherzugehen, lasse ich die Fock ein paar Sekunden backstehen. So lange, bis auch der Großbaum überkommt und sich das Großsegel von der Gegenseite mit Wind füllt. Erst dann gebe ich die Schot frei, das Segel huscht auf den anderen Bug, wo ich es mit der Schot wieder dichtsetze. Dann noch das Schiff auf den neuen Kurs bringen, welcher jetzt – so will es mir vorkommen – fast ein Gegenkurs ist. Nein, nicht ganz. Denn mit zunehmender Fahrt kann ich mich an den – wie ich annehme – optimalen Amwindkurs herantasten. Aber das Ergebnis ist alles andere als ermutigend. Erst nach einer Weile erkenne ich auf dem GPS, daß wir doch in südwestlicher Richtung vorankommen. Das sind etwa ein bis zwei Meilen pro Stunde, wobei sicher der Gezeitenstrom, der im Moment nach Norden setzt, eine Rolle spielt. Ich versuche, die einzelnen Schläge möglichst auszudehnen und auch die Gezeitenströme zu berücksichtigen. Wie viele Wenden ich gefahren habe, weiß ich nicht mehr, denn es geht die ganze Nacht so weiter. Ich turne alleine im Cockpit umher und bediene Schoten. In meiner Übermüdung führe ich die Handgriffe nur noch mechanisch aus; ich komme mir vor wie ein Roboter, dem langsam der Batteriesaft ausgeht. Meine ganze Hoffnung liegt in einer Winddrehung, die ja irgendwann kommen muß. Insgesamt bleibt die Tendenz bestehen, daß wir mehr und mehr nach Nordwesten geraten. Wenn es nicht anders geht, müssen wir tatsächlich einen Hafen an der englischen Ostküste anlaufen. Oder im Schutz der Küste Süd machen, was auch eine Möglichkeit wäre. Ich kenne dort viele kleine Häfen, die ich mal mit dem Kümo besucht habe. Auch wenn ich nicht über alle Detailkarten verfüge, so kann ich mir ihre Ansteuerungen in etwa ins Gedächtnis rufen.


Am Dienstagmorgen um acht Uhr zeigt der GPS unsere Position mit 54°38‘Nord und 003°13‘Ost an. Wir stehen also ziemlich weit nördlich. Der Wind hat eine Idee weiter nach Südsüdwest gedreht, weht aber noch immer mit Stärke sechs. Ich bin so geschafft, daß ich beschließe, für einige Stunden beizudrehen. Sobald der Kat zur Ruhe gekommen ist, produziere ich erst mal ein Frühstück – wieder Haferbrei, das geht einfach.


Nach dem Essen berichtet mir Dim, daß die Toilette kaputt ist. Ich sehe uns schon alle auf einer Pütz sitzen, denn das andere WC im Vorschiff ist bei der Schaukelei nicht zu benutzen. Wie sich dann herausstellt, ist der Defekt nicht schwerwiegend. Lediglich der Griff der Handpumpe hat sich durch den Dauerbetrieb gelöst. Es bedarf trotzdem einigen Aufwands, die Sache zu reparieren, da ich Probleme habe, einen Rohrsplint wieder an seine Stelle zu bekommen. Das Hantieren bei diesen abartigen Bewegungen in dem engen, ungelüfteten Raum, die Nase in Höhe Kloschüssel, welche von meinen Seekranken in letzter Zeit ausgiebig frequentiert wurde, trägt nicht dazu bei, mein durch Übermüdung beeinträchtigtes Allgemeinbefinden und mein noch immer flaues Magengefühl zu lindern. Im Gegenteil. Ich muß mich regelrecht zwingen, diese widerwärtige Arbeit zu Ende zu bringen. Kaum bin ich damit durch, als es in mir hochsteigt. Eine Sektflasche mag sich so fühlen, wenn sie geschüttelt und zu rasch entkorkt wird. Es kommt mir gar nicht in den Sinn, die soeben reparierte Toilette gleich zu testen und neu einzuweihen. Nein! Ich spurte, so schnell ich kann, mit dicken Backen nach draußen. Ich schaffe es aber nicht ganz, den Kopf unter der Reling hindurch über Bord zu halten. Hier knallt Korken …


»Höörb …«


Der gute Haferbrei mitsamt Rosinen – alles gleichmäßig über das Steuerbord- Achterdeck verteilt. So eine Verschwendung! Doch nachdem ich Herbert gerufen und den schweißüberströmten Kopf in den Wind gehalten habe, fühle ich mich etwas besser. Das mußte einfach mal sein. Schon aus gebührender Hochachtung gegenüber Neptun, der seinen Tribut gefordert hat. Mit einer Pütz Seewasser beseitige ich die Spuren meiner Schande.


Dim und Moana scheint es – nicht zuletzt angesichts meines Elends – merklich besser zu gehen. Sie haben gegessen, und Dim ist sogar bereit, ab und zu nach draußen zu schauen, während ich mich auf dem Salonsofa wie ein kranker Hund zusammenrolle. Hier sind wir in einem Gebiet, wo die Schiffahrt nicht so stark ist. Konzentriert sich diese auch in der Nordsee auf bestimmte Routen. Ich falle für ein paar Stunden in einen unruhigen Schlaf. Danach fehlt mir ein Teil dieser Zeit, ein Zeichen, daß ich zumindest vorübergehend völlig weggetreten war. Dim läßt mich ungestört; erst am Nachmittag komme ich wieder hoch. Sie versichert mir, kein Schiff gesehen zu haben. Inzwischen hat sie sogar abgewaschen und Salon und Kombüse aufgeklart. Diese Pause war einfach mal nötig. Ich fühle mich richtig erholt; zu sagen, wie neu geboren, wäre übertrieben.


Während meiner Ruhephase muß der Wind erneut gedreht haben. Jetzt weht er aus Westsüdwest und hat etwas abgenommen. Das deute ich als gutes Zeichen. Denn sollte er diese Tendenz beibehalten, was zu erwarten ist, hätten wir guten Wind, um nach Süden voranzukommen. Sogleich gehe ich auf Backbordbug und stelle am Autopiloten einen Südkurs ein. Wieder beginnt die Bolzerei. Und fast augenblicklich suchen Dim und Moana ihre bewährte Flachlage auf dem Salonsofa auf. Mein erhoffter Südkürs gerät mehr zu einem Südostkurs, was mir aber recht sein kann. Denn südwestlich von uns erstrecken sich parallel zur englischen Küste ausgedehnte Sandbänke, welche zudem gespickt sind mit zahlreichen Ölfeldern und entsprechend vielen Bohr- und Förderplattformen. Dieses ganze Durcheinander möchte ich weiträumig umgehen.


Wieder vergeht eine unwirkliche Nacht mit vielen Wendemanövern. Hin und wieder mache ich die Lichter anderer Schiffe aus, welche schnell wieder vergehen. Dagegen ändert sich Schein der Ölplattformen die ganze Nacht über kaum. Ein Zeichen, wie langsam wir doch vorankommen. Auf meinem Weltempfänger höre ich den Wetterbericht von Norddeich Radio. Die sagen für unser Gebiet Wind aus Nordost voraus. Das gibt Hoffnung. Tatsächlich schwächt der Wind im Laufe des Vormittags ab. Mittags haben wir Flaute, jedoch bleibt uns die Dünung noch eine Weile erhalten.


Dann, gegen vierzehn Uhr setzt kaum merklich leichter Wind aus Südost ein. Genau wie Norddeich vorhergesagt hat. Sofort setze ich alle drei Segel, das Schiff beginnt zu laufen. Ich fühle, dieser Wind wird konstant bleiben. Deshalb setze ich wenig später die Genoa, was dem Kat noch mehr Geschwindigkeit gibt. Jetzt steuern wir Südwest, dort wollen wir ja hin. Was ich noch merke: Je schneller der Katamaran läuft, umso leichter geht er durch die Seen, die Schläge von unten nehmen ab. Während des Nachmittags genießen wir herrliches Segeln über eine mäßig bewegte See. Über uns der blaue Himmel; sogar Dim und Moana lassen sich durch das sonnige Wetter nach draußen locken. Wir alle haben die Seekrankheit überwunden.


Dim kocht ein vernünftiges Abendessen, das wesentlich zu unserem Wohlbefinden beiträgt. In der Nacht passieren wir das Gebiet des Tiefwasserweges, welcher allerdings nicht stark befahren ist. Nur wirklich große Schiffe benutzen diese Routen. Gleich westlich davon ragen riesige Ölplattformen in den Himmel. Im GPS speichere ich einige Wegpunkte ein, die mir die Navigation durch die Ölfelder erleichtern sollen. In flotter Fahrt geht es während der Nacht an diesen hellerleuchteten, futuristisch anmutenden Stahlmonstern vorbei. Ich stelle mir vor, wie in nicht allzu ferner Zukunft die Erde so übervölkert sein wird, daß man ähnliche Bauwerke auf See errichtet, vielleicht ausgediente Ölplattformen umbaut, um darauf Menschen unterzubringen …


Am Donnerstagmorgen passieren wir Smits-Knoll-Feuerschiff an Steuerbord. Damit stehen wir dicht unter der englischen Küste. In der Nacht war es mir schon durch den Kopf gegangen, am Morgen steht mein Entschluß fest: Ich will den Hafen von Lowestoft anlaufen. Vor langer Zeit habe ich Lowestoft mal mit dem Frachtschiff besucht. Deshalb weiß ich, daß die Ansteuerung relativ einfach ist, was auch aus der Karte, die zwar nicht mehr neuesten Datums ist, hervorgeht. Auf UKW rufe ich die Englische Coast Guard sowie Lowestoft Port Control. Beide antworten prompt und sind auf typisch englische Art sehr zuvorkommend. Alles klar, wir können reinkommen. Kurz nach Mittag machen wir an dicken Tidenfendern im Hafen fest.


English Style


 


Es ist schon ein erhebendes Gefühl, wenn man nach einer aufreibenden Seereise im sicheren Hafen angekommen ist. Wenn sich plötzlich die Geräuschkulisse ändert, Stille eintritt und alle Spannung von einem abfällt. Sämtliche erlittene Strapazen, wie Seekrankheit, Übermüdung und Erschöpfung, werden mit einem Schlag unbedeutend. Doch möchte man keine der gemachten Erfahrungen missen: sie gehören zu so einer Reise einfach dazu. Man muß das erlebt haben! Und diese Ankunft ist für uns von besonderer Bedeutung: hat unser neues Schiff doch seine erste Hochseereise − gewissermaßen die Jungfernfahrt − bestens überstanden.


In Lowestoft ist man nur provisorisch auf Yachten eingestellt. So hat man ein paar dicke, wulstige Schwimmfender ausgelegt, an denen die Yachten längsseits gehen können. Treffen mehr Yachten ein, als Plätze vorhanden sind, muß man eben im Päckchen liegen. Bald liegen vier weitere Yachten neben uns − alles Briten. Anscheinend benutzt man Katamarane gerne als Schwimmsteg. So lernt man Leute kennen. Manche sind nett und unterhalten sich mit uns, zumal, als sie sehen, daß wir from across kommen. Aber unser nächster Nachbar hat es nicht mal nötig zu grüßen, obwohl er direkt mit uns Bordwand an Bordwand liegt und ich sogar seine Leinen entgegengenommen hatte. Ein für Engländer eher untypisches Verhalten, wie ich finde. Vielleicht fürchtet er, daß die deutsche Invasion nun doch noch stattfindet − diesmal mit Yachten −, und wir müssen die Vorboten sein …


Dafür sind die jungen Leute, die unmittelbar hinter uns liegen, um so freundlicher. Wir machen Bekanntschaft mit Edward und seiner Freundin Josie. Ihr Boot ist um die sieben Meter lang und ihr Dingi nicht viel kleiner, weshalb sie letzteres seiner Größe wegen hinterherschleppen müssen. Während Josie eher der ruhige Typ ist, hat Edward jene offene Art, die ohne falsche Bescheidenheit einhergeht. Kaum sind wir ins Gespräch gekommen, als er schon bei uns im Cockpit bei einer Tasse Kaffee sitzt.


»So eine kleine Yacht hat ihren Vorteil«, erklärt Edward. »In den Häfen wird sie vom Hafenmeister leicht übersehen und für ein Beiboot gehalten. Besonders, wenn man bei größeren Yachten längsseits liegt. So kommt man meist um die Liegegebühr herum.«


Tatsächlich! Bei unserer Ankunft in Lowestoft waren wir kaum richtig fest, als schon ein offiziell aussehender Mensch mit dem Quittungsblock auf dem Steg stand. Und die Liegegebühren sind in englischen Häfen beträchtlich, werden einem Katamaran wegen seiner Breite doch gleich fünfzig Prozent mehr abgeknöpft. Edward gibt mir einen hilfreichen Tip: So soll man sich beim Einlaufen nicht über UKW anmelden; tut man es doch, ist die Ankunft amtlich.


»Außerdem«, fügt er hinzu, »findet der Hafenmeister einen zum Abkassieren auch ohne Voranmeldung früh genug …«


Segeln ist eine arbeitsintensive Angelegenheit. Hat man auf See schon alle Hände voll zu tun, ist es im Hafen nicht viel anders. Nur verlagert sich das Aufgabengebiet. Hier muß man Segel auftuchen und verstauen, Decks aufklaren und mit Frischwasser abspülen, Motoren checken. Moana, jetzt wieder quicklebendig, hilft kräftig mit. Am Nachmittag erledigen wir verschiedene Besorgungen an Land. Wir füllen das Zollformular aus und werfen es in den Briefkasten.


Wir machen einen Yachtausrüster ausfindig, denn ich brauche diverse Teile. Außerdem suchen wir einen Supermarkt auf. Man ist kein Tourist, den es gleich mit Kamera zu den Sehenswürdigkeiten des Ortes zieht. Wir bleiben zwei Tage in Lowestoft. Nachmittags bunkern wir Diesel an einem anderen Ponton und verholen danach wieder zurück an unseren alten Platz. Am Abend beschließen wir, mal typical english essen zu gehen: Fish and Chips. Nachdem wir das Mahl genossen haben, sind wir uns einig: once is enough! − einmal reicht! Auf dem Weg zum Schiff treffen wir Edward und Josie. Wir laden die beiden noch zu einem Glas Wein bei uns ein.


Edward erklärt mir den Unterschied zwischen french fries und chips, beides bei uns in Deutschland als Pommes Frites bekannt.


»Während french fries auf typisch französische Art immer knusprig (crispy) gebacken sind, müssen echte englische chips nur so von Fett triefen (soaked in oil) − so mag es der Engländer.«


An der Anzahl der leeren Flaschen erkenne ich später, daß es nicht bei einem Glas Wein geblieben ist. Im Gespräch mit den beiden erfahren wir noch vieles, sind sie doch in diesem Revier zu Hause. Edward verrät mir, wo man an dieser Küste noch Ankerplätze finden kann, ohne gleich abkassiert zu werden. So zeigt er mir in der Karte, wie man den River Deben ansteuert, den er uns sehr empfiehlt. Der Reiz unserer Reise besteht ja darin, irgendwo anzukommen, Leute kennenzulernen, die einem diesen und jenen Tip geben und man dann frei entscheiden kann, wie es weitergehen soll. Jedenfalls − Edward macht uns den River Deben richtig schmackhaft. Spontan beschließen wir, am nächsten Tag dorthin zu segeln.


Mit Westwind laufen wir aus. Wenn wir uns dicht unter der Küste halten, sollte die See nicht zu grob sein. Schließlich bringen wir den ganzen Tag damit zu, entlang der Küste südwestwärts zu kreuzen. Gezeitenströme erleichtern oder erschweren unser Vorankommen, je nachdem, in welche Richtung sie setzen. Als wir vor der Mündung des River Deben stehen, ist das Hochwasser, welches um vierzehn Uhr sein sollte, längst vorbei. Das Einlaufen in den Fluß können wir für diesen Tag vergessen. Jetzt kommt eigentlich nur der River Orwell, der nächst südlich gelegene Fluß, als Ankerplatz in Frage. Ich beschließe, die letzten Meilen dorthin zu motoren. Schon wegen des starken Großschiffsverkehrs, der zu den Häfen Felixstowe und Harwich führt, ist motoren angeraten. Ich kenne das Revier gut, habe ich es in meiner Seefahrtszeit doch oft befahren, zeitweilig sogar ohne Lotsen. Wir laufen in die Flußmündung ein, wobei wir uns auf dem Yacht Track auf der Süd- und Westseite halten. Dort ist man den großen Schiffen aus dem Weg. An Steuerbord dehnen sich die weitläufigen Containerpiers von Felixstowe aus, während gegenüber auf der Westseite der mehr dem Fährverkehr dienende Hafen von Harwich liegt. Wir fahren den River Orwell ein Stück hinauf. Zwar gibt es hier einige Marinas, doch wollen wir diese möglichst meiden, denn mit unserem Schiff können wir Edwards Taktik nicht so gut anwenden. Wir fügen uns ans Ende einer Reihe an Moorings liegenden Yachten. Wie wir von Edward wissen, darf man hier ankern; niemand kommt kassieren. Hier liegen wir ungestört und gut außerhalb der Fahrrinne, welche auch nachts von Schiffen auf dem Weg nach Ipswich befahren wird. Der Pflugscharanker soll ja besonders für schlammigen Grund geeignet sein, weshalb ich ihn für unser erstes Ankermanöver in fremden Gewässern nehme. Wie es sich gehört, grabe ich ihn mit Voll Rückwärts beider Motoren im weichen Schlamm ein.


Mit fortschreitender Abenddämmerung ist auch der Wind eingeschlafen. Es ist totenstill. Mitten in der Nacht wache ich auf, denn ich höre Stimmen. Zuerst bin mir aber nicht sicher, ob es vielleicht nur ein Traum ist. Denn manchmal träume ich, daß ich träume … Auch hat bisher der Moselwein bei mir noch nie Halluzinationen hervorgerufen …


Dann wieder! »Anybody on board?«


Da ruft jemand auf Englisch! Was der wohl mitten in der Nacht will? Vielleicht doch ein kassierender Hafenmeister? Ich schaue auf die Uhr: Vier Uhr morgens! Das kann doch nicht wahr sein! Da muß ich doch mal rausschauen. Ich schiebe den Kopf durch die Decksluke und bin erst mal geblendet von einem gleißenden Licht. So grell, daß ich die Augen schließen und den Kopf wegdrehen muß. Ein starker Suchscheinwerfer ist direkt auf mich gerichtet. Als ich die Augen blinzelnd öffne, sehe mich inmitten einer hellerleuchteten Großstadt. So jedenfalls kommt es mir vor. Rund um mich her Lichter. Ich kenne die Gegend: Das ist der Containerhafen von Felixstowe, und gegenüber, das muß der Fährhafen von Harwich sein. Aber das Besondere: der starke Scheinwerfer gehört zu einem riesigen Hafenschlepper dicht neben uns. Vielleicht doch ein Anfall von geistiger Umnachtung? Nein, das alles ist real. Ich muß ziemlich verwirrt aussehen.


»You have dragged your anchor!« ruft mir vom Schlepper her jemand zu. Jetzt ist mir alles klar. Im Bruchteil einer Sekunde geht mir zu all dieser grellen Beleuchtung ein weiteres Licht auf. Unser Pflugscharanker hat sich aus dem weichen Schlamm gegraben, als die Tide gekentert ist, und der Ebbstrom hat MATANGI fast zwei Meilen flußab getragen, mitten hinein in den Hafen von Felixstowe! Wahrscheinlich hat uns die Radarstation als unbekanntes Schiffahrtshindernis auf ihren Schirm ausgemacht und einen Schlepper herausgeschickt, nach dem Rechten sehen. Das darf man niemandem erzählen. Peinlich, peinlich…


»I start my engines right away − sorry for the trouble«, ist das einzige was mir im Moment dazu einfällt.


»No hurry. Just take it easy«, sagt der vom Schlepper in beruhigendem Ton. Geistesgegenwärtig springe ich in meine Hosen; zu all meiner Schande will ich nicht auch noch halbnackt im Cockpit umherturnen. Sonst sind wir morgen garantiert eine Schlagzeile der London Times …


So schnell ich kann, starte ich beide Motoren, schalte die Positionslampen ein und hieve den Anker aus dem Wasser. Dann Vollgas, und nichts wie weg. Dim, inzwischen auch aufgewacht, ist genauso geschockt. Während wir die zwei Meilen zurück motoren, beruhigen wir uns allmählich. Mit dem Pflugscharanker lasse ich mich gar nicht mehr ein, stehe mit diesem Gerät fortan auf Kriegsfuß. Jetzt schäkle ich den Bügelanker an, der auch augenblicklich greift und hält. Ab sofort wird dieser Anker zum Hauptanker erklärt.


Ich ziehe meine Lehre aus diesem Ereignis: Man darf sich des jeweiligen Ankerplatzes niemals zu sicher sein. Regelmäßiges Kontrollieren der Ankerposition ist unabdingbare Notwendigkeit. Auch bei Flaute!


Die restlichen Nachtstunden kann ich nun nicht mehr so entspannt schlafen. Auch später gibt es für mich nur noch so eine Art Halbschlaf. Während ein Teil von mir ruht und dem Körper die nötige Erholung gewährt, befindet sich ein anderer Teil von mir in einem permanenten Wachzustand, der alle Änderungen der normalen Geräuschkulisse registriert, jedes Scharren des Ankers am Grund, jedes Klirren der Ankerkette, das Plätschern der Wellen, das Gurgeln des vorbeiströmenden Wassers oder das veränderte Summen des Windes im Rigg. Dieser Zustand geht mir mit der Zeit – dies wird mir erst später bewußt – so in Fleisch und Blut über, daß ich ihn gar nicht mehr missen möchte. Gibt er mir doch auch während der Schlafphasen ein Gefühl der Sicherheit, das Gefühl, auch im Schlaf eine mögliche Gefahr frühzeitig zu erkennen. Auch an den ruhigsten Ankerplätzen und sogar, wenn wir in einer Marina liegen, wird es in Zukunft für mich keine Nacht geben, in der ich nicht mehrmals durch die Decksluke einen Blick nach draußen werfe, um dann um so beruhigter weiterzuträumen.


Wir bleiben noch einen Tag an diesem Ankerplatz. Es ist ja Sonntag. Warum nicht mal einen Tag ausspannen. Aber ganz so faul sind wir nun doch nicht, denn es gibt immer kleine Arbeiten zu erledigen. Kurz vor Abfahrt in Mehring hatte uns ein freundlicher Bekannter ein stattliches Sortiment luftgetrockneter Dauerwürste zu einem äußerst günstigen Preis besorgt. Diese Würste, die keiner besonderen Konservierung bedürfen, kann man einfach an einem trockenen, schattigen Platz aufbewahren. So befestige ich in der Kombüse ein Brett mit mehreren Haken, an denen neben einem Sack Zwiebeln und einem Knoblauchzopf nun sechs Würste baumeln. Nicht nur sind wir so über unseren momentanen Wurstbestand, der einige Monate reichen soll, immer informiert, auch fungieren die aufgehängten Würste fortan als zuverlässiger Krängungsanzeiger. Mit zunehmender Entfernung zum Herkunftsland soll uns diese Errungenschaft deutscher Metzgerkunst immer wertvoller werden und nicht selten Staunen, manchmal sogar Neid, bei unseren Besuchern hervorrufen.


Es ist ein warmer, strahlender Sommertag, für englische Verhältnisse sicherlich nicht selbstverständlich. Es weht eine frische Brise aus Südwest. An uns vorbei ziehen Yachten in beide Richtungen, ihre Crews offenbar den Wochenend- Segeltörn genießend. Zu später Stunde − die Sonne ist bereits hinter den Hügeln verschwunden, aber noch immer ist es hell − hält eine kleine Yacht mit einem großen Dingi im Schlepp auf uns zu. Es sind Edward und Josie. Die beiden haben wir so schnell nicht hier erwartet. Ich hänge ein paar Fender raus, damit sie längsseits kommen können. Edward manövriert seinen Schleppzug gekonnt an MATANGI heran. Die beiden lassen sich überreden, noch eine Flasche Wein mit uns zu trinken. Wie Edward erzählt, sind sie den ganzen Weg von Lowestoft motort und befinden sich nun auf dem Nachhauseweg, denn am nächsten Tag müssen sie arbeiten. An diesem Abend wollen sie noch ein Stück den Fluß hinauf, um in einer bestimmten Marina zu übernachten. Nach seiner bewährten Methode will Edward erst in der Abenddämmerung ankommen und möglichst früh am nächsten Morgen wieder aufbrechen.


»So besteht eine gute Chance, dem Hafenmeister zu entgehen«, bemerkt Edward.


Bevor sie weiterziehen, geben uns noch ihre Telefonnummer: »Falls ihr länger in der Gegend bleibt und was brauchen solltet.«


Am nächsten Morgen verholen wir zum River Deben. Mit einem günstigen Südwestwind erreichen wir nach zwei Stunden unter Segeln die Ansteuerungstonne, die den Weg in den Fluß markiert. Mit der auflaufenden Tide kann es wassertiefenmäßig nur besser werden, weshalb wir vor achterlichem Wind direkt in die Flußmündung segeln. Innerhalb der Barre geht es plötzlich nicht mehr weiter. Unter voll geblähter Genoa steht MATANGI auf der Stelle. Ganz sachte sind wir auf eine Sandbank gelaufen und sitzen fest. Waren wohl doch etwas zu früh für die Tide. Also, Segel runter, Motoren starten, Voll Rückwärts − schon ist MATANGI wieder frei. Da wir das Revier nicht kennen und auch die Karte nicht mehr zu stimmen scheint, fahren wir besser gleich unter Motor weiter. Jedoch ist die Betonnung eindeutig, woran wir uns gut orientieren können. Später ankern wir gegenüber einem Anwesen namens Ramsholt Quay. Im Schlauchboot paddeln wir an Land. Wie vermutet, ist es ein kleines Hotel mit Pub. Warum also nicht ein typisch englisches Bier trinken? Zwar bekommen wir unser Bier, doch darf Moana nicht mit in die Bar. Für Kinder verboten, auch in Begleitung ihrer Eltern. Der Barkeeper weist uns freundlich, aber bestimmt darauf hin. Wir können aber unser Lager gerne in Restaurantbereich, wo jetzt kein Betrieb ist, genießen. Englische Sitten.


Insgesamt verbringen wir fünf Tage auf dem River Deben. Wir suchen verschiedene Ankerplätze auf und tasten uns mit der jeweiligen Flut bis zu dem Ort Waldringfield. Dort komme ich mit einem Bootshändler ins Geschäft. Ich habe inzwischen eingesehen, daß wir unbedingt einen Außenborder brauchen. Außerdem will ich unser festes Beiboot, das viel zu schwer und sperrig ist, loswerden. Alleine schon, um den Katamaran zu entlasten. So vereinbare ich mit dem Mann einen Tausch: neues Beiboot gegen neuen Außenborder und lege noch dreihundert Mark dazu. Dafür, daß wir so schnell handelseinig werden, gibt mir der Mann noch eine Gallone Benzin. Kein besonders günstiges Geschäft für mich, mehr so ein Bauernhandel, denn Waldringfield ist ein Dorf. Doch bin ich zufrieden, den »Ballast« los zu sein. Jetzt, mit Außenborder am Schlauchboot, sind wir wesentlich beweglicher. Ein ganz neues Fahrgefühl. So können wir schon mal weiter vom Ufer entfernt ankern oder häufigere Landgänge mit ausgedehnten Spaziergängen unternehmen.


Genauso wie wir hinauffuhren, bummeln wir den Fluß wieder hinab. Innerhalb der Mündung verbringen wir nochmals eine Nacht vor Anker. Am kommenden Morgen, einem Samstag, laufen wir bei Hochwasser aus. Unser nächster Sprung steht bevor. Wir haben eine Verabredung in Ramsgate. Dort wollen wir Verwandte treffen, die mit uns ein Stück entlang der englischen Südküste segeln möchten. Nach einem Tagestörn, auf dem wir streckenweise wegen Flaute motoren müssen, erreichen wir am späten Abend Ramsgate und gehen bei einem deutschen Snowgoose-Kat längsseits. Die Leute haben nichts dagegen.


Mit Marinas ist das so eine Sache: Ich möchte sie am liebsten meiden. Die hohen Liegegebühren können wir uns auf Dauer nicht leisten. Doch ist es diesmal unumgänglich, da wir ja unseren Mitseglern versprochen haben, sie dort zu treffen. Früh am Montagmorgen kommen sie an Bord. Nachdem ich noch ein paar Kleinigkeiten an Land erledigt habe, legen wir ab. Das Wetter ist uns wohlgesonnen: Blauer Himmel und achterlicher Wind. In Rauschefahrt, auf der ich zum ersten Mal unser Leichtwindsegel, den Blister, setze, geht es vorbei an den weißen Klippen von Dover. Es herrscht gute Sicht, was hier nicht immer so ist. Wir halten uns in der Küstenverkehrszone, so sind wir dem Hauptschiffsverkehr aus dem Weg. Auch mit kreuzenden Fähren oder Hoovercrafts kommt es zu keiner haarsträubenden Situation. Alles paßt so gut, daß weder die noch wir ausweichen müssen.


Zu Mittag kocht Dim ein komplettes Menü. Spaghetti Bolognese mit frischem Salat. Ausnahmsweise werden Dim und Moana auf diesem Törn nicht seekrank. Dafür aber unsere Mitsegler, die sich schon zeitig in ihre Kabine verabschieden. Da sieht man mal wieder die menschliche Natur: Dim und Moana sitzen quicklebendig im Cockpit, erfreuen sich ihrer Seegesundheit und amüsieren sich über die leidenden Gäste. Bei Seekrankheit ist das nämlich so: Während die Betroffenen nichts zu lachen haben, machen sich die Verschontgeliebenen einen Spaß daraus.


Unter hellem Mondschein, der völlige Dunkelheit nicht aufkommen läßt, zieht der Katamaran durch die Nacht. Zwar übernimmt Dim für kurze Zeit die Wache, trotzdem bekomme ich in dieser Nacht keinen Schlaf. Zu viel Schiffsverkehr. Da kann ich mich nicht einfach in die Koje verabschieden. Auf hoher See wäre das einfacher. Dort übergebe ich Dim die Wache und lasse mich von ihr wecken, wenn immer sie ein Licht sieht. Hier geht das nicht. Um uns her sind permanent Lichter − weiße, rote, grüne, funkelnde − und Dim hat noch nicht die nötige Erfahrung, um zu erkennen, ob sich ein Schiff nähert oder entfernt.


Das Segeln als Solches könnte nicht besser sein. In den frühen Morgenstunden versteige ich mich sogar zu einer Kombination von Genoa und Blister gemeinsam, baume beide aus und bringe den Kat auf neun Knoten Fahrt. Ich muß die Segel im Auge behalten, und besonders gegenüber dem Autopilot, der nun Schwerstarbeit leistet, bin ich äußerst mißtrauisch. Ob der das bei dieser Geschwindigkeit noch lange macht? Na, ich weiß nicht …


Im Osten hellt sich bereits der Himmel auf, als wir morgens um fünf hinter die wie eine Festungsmauer anmutende Mole von Brighton laufen. Am ersten besten Steg machen wir fest. Mir fällt auf, daß die Holländer bereits da sind: um uns her wehen fast ausschließlich niederländische Flaggen. Waren die Hafengebühren in Ramsgate schon gesalzen, so sind sie hier in Brighton zusätzlich noch gepfeffert. Ich beschließe, nur zwei Tage zu bleiben. Das ist mein äußerstes Angebot. Unsere Gäste wollen uns ohnehin am übernächsten Tag verlassen. Während ich mich erst mal von der durchwachten Nacht erhole, unternehmen sie mit Moana einen Ausflug an Land. Am Abend erzählen sie, was sie alles erlebt haben, wie sie in einem Vergnügungspark viel Spaß hatten.


Der Mittwoch ist dermaßen verregnet, der Westwind da draußen so stürmisch, daß ich froh bin, sicher hinter diesem schützenden Betonwall zu liegen. Wir verbringen einen gemütlichen Tag an Bord, halten uns wegen des unablässigen Regens die meiste Zeit im Salon auf und verklönen den Nachmittag.


Am Abend darf Dims Küche ausnahmsweise kalt bleiben, denn unsere Mitsegler laden uns an Land zu einem Abschiedsessen ein: sollen wir uns doch für lange Zeit nicht mehr sehen. Immerhin sind die beiden die einzigen aus unserer großen Verwandtschaft, die aktives Interesse an unserem Vorhaben zeigen. Es soll nicht ihr letzter Besuch bei uns sein: Ramsgate/Brighton war nur als Kostprobe gedacht.


Seereise nach Irland


 


Unser nächster Sprung soll uns gleich bis Irland bringen. Schon während meiner beruflichen Seefahrtszeit hat Irland auf mich immer eine besondere Anziehung ausgeübt. Zum einen ist es die reizvolle Landschaft, die irgendwie ihren ursprünglichen Charakter behalten hat. Zum anderen sind es die Menschen mit ihrem gelassenen Charme. Alleine die geographisch exponierte Lage der Insel ist für mich schon Anreiz genug für einen Besuch, zumal sie an unserer geplanten Route liegt. Denn − ich plane schon weiter − wenn wir von Irland unsere Reise Richtung Madeira fortsetzen, können wir die berüchtigte Biskaya weiträumig meiden. So jedenfalls stelle ich es mir vor.


Unsere Mitsegler verlassen uns am Vormittag. Das miserable Wetter, das uns noch tags zuvor in die Kajüte verbannt hat, ist vorüber. So gibt es keinen Grund mehr, noch länger in dieser sterilen Umgebung zu verweilen. Brighton ist kein Hafen, an den man sein Herz verliert. Rasch fällt die bollwerkartige Mole in MATANGIs Kielwasser achteraus. So, wie sie zusehends schwindet, rückt auch dieser Aufenthalt in unserer Erinnerung in die Kategorie »ferner liefen… « − wir trauern ihm nicht nach. Viel zu gespannt eilen wir neuen Zielen entgegen.


Zwar ist der Wind noch immer West, doch sehr leicht. Unter Großsegel und Genoa steuern wir einen südwestlichen Kurs, womit sich unser Abstand zur Küste stetig vergrößert. Unter Genoa kann man noch weniger Höhe am Wind segeln als unter Arbeitsfock. Deshalb werden wir weit nach Süden versetzt. Später dreht der Wind nach Westnordwest, was die Sache nur unwesentlich verbessert. Trotzdem muß ich mehrmals auf den anderen Bug gehen, um nicht zu weit südlich zu geraten. Denn dort verläuft die Hauptschiffahrtsroute mitten durch den Englischen Kanal. Vielmehr versuche mich in angemessenem Abstand an der Englischen Kanalküste entlangzutasten. Sollte der Wind aus West zu stark werden, könnte man sich schnell in einer der zahlreichen Buchten verkriechen. Zudem ist zu erwarten, daß der Wind weiter nach Nordwest dreht, was am Abend tatsächlich eintritt und für unseren Kurs etwas günstiger ist. Bis Mitternacht kommen wir immerhin 46 Seemeilen nach Westen voran.


Zwei Tage lang mühen wir uns ab. Oder besser: ich mühe mich ab, MATANGI gegen wechselnde Winde aus aus dem Westquadranten in Fahrt zu halten. Dann wieder Flauten, in denen wir treiben, oder Nebelphasen, in denen ich das Nebelhorn betätige und ansonsten auf unseren Radarreflektor und den lieben Gott vertraue. Das UKW ist auf standby geschaltet. Könnte ja sein, daß uns jemand ruft, der gerade unser undefinierbares Echo vor seinem Bug hat. Es ist nicht mal der Nebel, der mich frustriert, obwohl er sicher eine gewisse Gefahr darstellt. Es sind die Flauten, die mit Vorliebe – so kommt es mir vor – dann auftreten, wenn gerade Oststrom läuft. Dann treiben wir nämlich mit zwei, drei Knoten genau dahin zurück, woher wir gerade gekommen sind, und all die mühsam erkämpften Meilen sind verloren. So ist es nicht verwunderlich, daß an diesen beiden Tagen Etmale von nur 35 und 47 Seemeilen zustande kommen.


Meine Crew ist mal wieder dienstunfähig wegen Seekrankheit − unfit for duty. Zu allem Übel muß ich deswegen auch noch den Koch spielen. Frust und Übermüdung machen mich in dieser Zeit nicht gerade zu einem geselligen Zeitgenossen. Eine Aufmunterung allerdings gibt es: Südlich von Start Point begegnet uns eine kleine Schule Wale. Sogar Dim und Moana kommen auf die Beine, um sich das anzusehen. Ab dann geht es ihnen besser und mit der Moral an Bord rapide bergauf.


Nach der letzten und längsten Flaute, die von Samstagabend bis zum nächsten Morgen dauert, hat der Wettergott endlich ein Einsehen mit uns. Leichter Südostwind kommt auf. Zunächst kaum mehr als ein Hauch. Sogleich setze ich den Blister und baume ihn aus. Endlich kommt MATANGI in Fahrt. Herrlich, wie sie über die ruhige See dahingleitet. Endlich machen wir West. Wenig später setzte ich zusätzlich die Genoa und baume sie nach der anderen Seite aus. Der Wind nimmt bis Mittag stetig zu und pendelt sich auf Ost ein. Keine Böen, keine Unregelmäßigkeiten. Ein gutes Zeichen, daß er länger anhalten wird. Das Barometer steht auf 1033.


Dann wird es Zeit, den Blister zu bergen, denn der Wind wird mir eine Idee zu frisch. Eine Weile laufen wir unter Genoa alleine, die Fahrt ist nur unwesentlich geringer. Ich möchte experimentieren und setze neben der Genoa die Fock, dort wo vorher der Blister war. Wenn ich die Vorsegel auf diese Weise setze, fahre ich beide Segel parallel an separaten Stagen, also am permanenten Vorstag und einem zusätzlichen losnehmbaren Stag. Mit dieser Kombination kann ich beide Segel unabhängig voneinander bedienen. So habe ich die Möglichkeit, die Segelfläche dem sich ändernden achterlichen Wind anzupassen. So hatte ich mir immer die Passatbesegelung vorgestellt und das Rigg entsprechend konzipiert. Wenn sie nicht in Gebrauch sind, fixiere ich die losen Stage in der Nähe des Mastfußes; dort sind sie aus dem Weg. Nur eines stört mich: Jedesmal, wenn ich Vorsegel ausbaumen will, muß ich die Passatbäume aus ihrer Relingshalterung nehmen und am Mast anschlagen. Auf einem schaukelnden Vorschiff ein artistischer Balanceakt. Besser wäre es, die Bäume permanent am Mast zu fahren, was zur Zeit wegen der zu kurzen Schiene nicht möglich ist. Erst jetzt im praktischen Einsatz merke ich, daß Mast und Rigg den fahrtenseglerischen Anforderungen nicht ganz gerecht werden. Bei der Erstellung habe ich dem Aspekt, daß ich in der Praxis meist auf mich alleine gestellt bin, nicht genug Rechnung getragen. Ich habe mich allzusehr auf die klugen Ratschläge von Leuten verlassen, die vorgaben, sich genau auszukennen. Wenn ich sehe, wie sich dieser fünfzehn Meter hohe Mast mit seiner einfachen Saling unter dem Segeldruck windet und biegt, wird mir etwas bang. Die Bezeichnung »Spaghetti «, die ein Fahrtensegler, den wir erst später kennenlernen sollen, dem Besan seines Schonerriggs gab, trifft auch auf unseren Mast zu − mal von der Farbe abgesehen, denn der Mast ist schwarz und Spaghettis sind weiß.


Der Wind legt etwas zu. Um vierzehn Uhr weht es bereits mit sechs Beaufort, aber immer von achtern. Wer weiß, wo das hinführen wird. Deshalb berge ich auch die Genoa und lasse MATANGI unter Fock alleine laufen. Das gibt mir ein beruhigendes Gefühl. Doch beläßt es der Wettergott bei sechs Windstärken; später soll es wieder abnehmen. Vor diesem achterlichen Wind funktioniert der Autopilot nicht richtig, weshalb ich immer wieder eingreifen und von Hand steuern muß. Schon jetzt merke ich, daß dieses Gerät nicht hält, was der Hersteller versprochen hat. Auf Dauer kann das so nicht weitergehen. Wenn ich nur an die uns bevorstehenden langen Vorwindrouten im Passat denke … Da muß ich mir etwas einfallen lassen! Vielleicht doch eine Windfahnensteuerung anschaffen?


Noch steht die Sonne hoch am Himmel, als wir um 1824 Uhr Lizard Point passieren. Ich mache mir immer mal Gedanken, wie Ortsbezeichnungen zustande gekommen sein können. Lizard bedeutet Eidechse. Eidechsen mögen sonnige Plätze. Lizard Point ist der südlichste Punkt der Englischen Insel, somit der Sonne am nächsten; möglich, daß hier ein Zusammenhang besteht.


Nach Passieren dieses markanten Punktes ändere ich Kurs nach Steuerbord. Jetzt liegen rechtweisend 280 Grad an. Der Wind kommt mehr von Steuerbord achtern ein. Backstagbrise. Ich setze Groß, Fock und Klüver, denn MATANGI ist ja kuttergetakelt. Doch gefällt mir diese Bezeichnung auf unser Schiff angewendet nicht so richtig, denn die typische Kuttertakelung schließt ja auch einen Klüverbaum mit ein, welcher auf MATANGI fehlt. Deshalb spreche ich in Zukunft lieber von »Vorstag« und »innerem Vorstag« beziehungsweise von »Fock« und »kleiner Fock«. Vielleicht sind diese Bezeichnungen nicht ganz korrekt und mögen dem Fachgelehrten ein mitleidiges Kopfschütteln entlocken. Mir selbst, der ich nicht mal einen Segelschein besitze, leuchten sie jedoch ein. Wenn ich also diese Segelkombination fahre, muß ich natürlich auch mit Backstagen hantieren. Hierfür haben die Engländer eine bessere Bezeichnung: running backstay, denn man rennt ja (zumindest ich auf unserem breiten Kat), während man halst oder wendet, quer durchs Cockpit von einer Schiffsseite zur anderen, um die running backstays zu bedienen. Allerdings möchte ich die Dinger nicht missen, geben sie dem Mast doch zusätzlichen Halt und wecken Vertrauen.


Gegen Mitternacht runden wir Landsend. Wir gehen dem Unterwasserfelsen Carn Base, über dem laut Karte bei Sturm Brecher stehen sollen, weit aus dem Weg und halten gut Abstand zu den Felsen von Longships, die damals einem Tanker zum Verhängnis wurden. Vor uns liegt die nach Westen offene, fast 150 Seemeilen breite Keltische See. In Kümofahrerkreisen ist dieses Seegebiet mindestens so berüchtigt wie die Biskaya. Unsere Kurslinie von 310 Grad führt quer darüber hinweg und zielt genau auf die Einfahrt von Kinsale Harbour in Irland.


Mit Ändern des Kurses kommt der Wind noch günstiger ein, alle Segel sind prall gefüllt. Segeln vom Feinsten, MATANGI scheint zu fliegen. Mittlerweile sind wir alle wohlauf, auch die letzte Spur von Seekrankheit ist verweht. Dim übernimmt einen Teil der Wache, so kann ich ein paar Stunden schlafen. Der dichtgedrängte Schiffsverkehr des Englischen Kanals liegt nun endgültig hinter uns. Nur hin und wieder ist ein einsamer Fischer am Horizont zu sehen. Am Montagnachmittag passieren wir die zwei südlich von Cork Harbour liegenden Gasförderplattformen. Gute Ansteuerungsmarken für die Häfen in der Nähe. Dann am Abend, zunächst kaum erkennbar, kommen voraus blaß die Hügel Irlands in Sicht und nehmen zusehends Kontur und Form an. Wir passieren die Ansteuerungstonne, die uns den gewundenen Weg in den Hafen von Kinsale weist. Ich berge das Groß, während wir unter Genoa weiterlaufen. Dim steuert, die Motoren sind startbereit. Als es enger wird, motoren wir das letzte Stück. Wir passieren die Marina, die voll belegt ist, und machen schließlich an einem freien Steg fest, der zu einem Charterunternehmen gehört. Ein Mann stellt sich als der Besitzer vor. Ich frage, ob wir an seinem Steg liegen dürfen


»No problem«, sagt er. »Welcome to Ireland.«


Er meint, wir könnten bis zum nächsten Morgen bleiben oder länger. Er bietet uns sogar die Duschen seiner Charterbasis an und gibt uns den Schlüssel. Hab ich’s nicht gesagt? Die Iren mit ihrem Charme!


Sobald MATANGI sicher vertäut ist, die Segel aufgetucht sind und wir geduscht haben, unternehmen Dim und ich noch einen Gang an Land. Da es schon spät ist, bleibt Moana an Bord. Wenn etwas typisch ist für Irland, dann sind es seine Pubs. Der Weg zum Pub ist niemals weit. Gemütlich sind sie alle, weshalb wir nicht wählerisch sind und uns gleich im nächstbesten ein Guinness genehmigen, unsere Ankunft feiern. Immerhin waren wir fünf Tage auf See.


Irischer Sommer


 


»Isn’t it a lovely day today?« sagt man in Irland, wenn es eine Stunde nicht regnet. Was für ein schöner Tag heute.


Als erstes gehe ich morgens zum Zoll. Nachdem ich das Formular ausgefüllt habe, sagt mir der freundliche Beamte, wir dürfen in Irland bleiben, so lange es uns gefällt. Und wenn wir weitersegeln möchten, sollen wir es einfach tun. Keine weiteren Formalitäten, kein Ausklarieren. So einfach!


Irland hat etwas Entspanntes, Ausgeglichenes. Hast scheint den Menschen fremd zu sein. Hier spürt man keinen Streß. Wir bummeln durch das bunte Städtchen Kinsale mit seinen alten Häusern, seinem fast dörflichen Flair. Man ist geneigt, die Leute auf der Straße zu grüßen. In den Läden wird man mit einem Lächeln bedient. Es gibt jede Menge Pubs, dazwischen kleine Geschäfte und Restaurants. Uns fällt auf, daß die Verkehrsschilder zweisprachig sind: Englisch und Gälisch, letzteres eine ziemlich zungenbrecherische Angelegenheit.


So nett, ja herzlich die Leute von der Charterfirma auch sind, können wir es uns nicht leisten, dort allzu lange zu bleiben. Selbstverständlich liegen wir nicht umsonst − auch Iren können rechnen. Eine weitere Nacht genehmigen wir uns, um dann am nächsten Morgen in die Flußmitte zu verholen. Ein Stück weiter flußauf finden wir eine Stelle, frei von Moorings. Dort ist das Wasser nicht sehr tief, und der Anker hält gut. Zwar haben wir es jetzt etwas weiter zur Stadt, aber mit unserem neuen Außenborder ist das kein Problem.


Wir müssen – zumindest für irische Begriffe – ein paar außergewöhnlich schöne Tage getroffen haben. Nachdem wir die Stadt gesehen haben, zieht es uns in die Gegend am Südufer des Flusses. Dort landen wir direkt vor einem alten Pub und wandern über grasbewachsene Pfade zu den Gemäuern einer noch älteren Burg. In der Nähe führt eine Brücke über den River Bandon, dessen Pfeiler in der Wasserlinie dicht mit Miesmuscheln bewachsen sind. Da das Wasser klar ist, haben wir keine Bedenken. Auf dem Nachhauseweg pflücken wir einen Eimer voll, am Abend gibt es eine delikate Muschelmahlzeit, gegart in Knoblauchsud.
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