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  Prolog


  Im Spätherbst 1805, so wird erzählt, wanderte ein junger Seemann der Royal Navy durch die Straßen von Wapping bei London. Er stand kurz vor dem Aufbruch zu seiner ersten großen Reise. Um zum Abschied noch ein Glas Rum zu trinken, betrat der junge Mann eine der zahlreichen Kneipen in der Nähe des Hafens. Es war ein typisches Matrosenlokal, schmutzig, verräuchert und spärlich eingerichtet: ein paar Tische, ein paar Bänke und ein wackeliger, aus Brettern gezimmerter Tresen. Ebenso typisch waren auch die Gäste, ein buntes Gemisch von Marine- und Handelsschiffsmatrosen, raue Gesellen, die dem Sturm und dem Feind mehr als einmal getrotzt hatten. Doch als der Seemann die Gaststube betrat, fand er zu seiner Verwunderung Wirt und Gäste in tiefster Trauer vor. Niemand sprach – kein Gelächter, kein Fluch durchbrach das Schweigen.


  Der junge Matrose setzte sich an einen Tisch, an dem ein grauhaariger Veteran mit tränenblinden Augen in sein Glas starrte. Vorsichtig berührte er den Alten am Arm und fragte leise: »Was ist passiert?« Dieser blickte auf: »Hast du es nicht gehört?« Der junge Seemann schüttelte den Kopf: »Nein, was denn?« – »Nelson ist tot!« Als er sich umsah und überall raubeinige Seeleute erblickte, denen die Tränen über das Gesicht liefen, sagte er nur: »Gott sei Dank, dass ich ihn nicht gekannt habe!« und wandte sich wieder zum Gehen … Szenen wie diese, sei sie nun wahr oder nur gut erfunden, ereigneten sich in jenen Tagen nach der Schlacht von Trafalgar in ganz England.


  Bis heute gilt Horatio Nelson als der größte Seeheld der an herausragenden Gestalten nicht armen britischen Marinegeschichte. Sein epochaler Sieg am 21. Oktober 1805 und die damit verbundene Vernichtung der spanischen und französischen Seemacht sicherte Großbritannien und der Royal Navy für ein Jahrhundert die Herrschaft über die Weltmeere.


  Nelsons spektakuläre Taten und sein heldenhafter Tod in der Schlacht von Trafalgar haben zahllose Literaten und Künstler inspiriert. In unzähligen Büchern, Gedichten und Gemälden schufen sie ein idealisiertes Bild von Nelson, an dessen Entstehung er selbst tatkräftig mitgewirkt hat. Doch Nelson war kein Held ohne Fehl und Tadel, sondern ein Mensch mit einem höchst widersprüchlichen Charakter. Lord Minto, einer seiner engsten Freunde, bemerkte, er sei »in mancher Hinsicht ein großer Mann, in anderer ein Kleinkind« gewesen. Er war ohne Zweifel ein militärisches Genie mit dem angeborenen Instinkt eines Raubtieres. »Nelsons Beruf war das Töten, und darin war er unübertroffen«, charakterisiert ihn sein englischer Biograf Terry Coleman. Im Kampf, wie auch im privaten Leben, konnte Nelson mitunter grausam und rücksichtslos handeln. Gleichwohl war er für seine Menschlichkeit und seine Großzügigkeit ebenso bekannt, wie für seine skandalöse Affäre mit Emma Hamilton. Die Seeleute der Royal Navy verehrten ihn, weil er sich fürsorglich um das Wohl der ihm unterstellten Matrosen kümmerte – zu der damaligen Zeit durchaus noch keine Selbstverständlichkeit. Allerdings war seine Humanität nicht völlig selbstlos. Nelson behandelte seine Männer gut, weil er wusste, dass er ohne ihren Mut und ihre Loyalität seine Schlachten nicht gewinnen konnte.


  Diese Biografie will den Menschen Horatio Nelson hinter der Heldenfassade zeigen – mit allen seinen Stärken und Schwächen. Wo immer es möglich war, habe ich daher Zeitzeugen oder Nelson selbst zu Wort kommen lassen. Zugleich folgt dieses Buch der Tradition einer Lebens- und Epochenbeschreibung. Wie jeder Mensch ist Nelson nur aus seiner Zeit heraus zu verstehen. Diese Biografie soll daher nicht nur sein Leben schildern, sondern auch die Welt zeigen, in der er lebte. Um den Lesefluss nicht übermäßig zu stören, habe ich ein Glossar der wichtigsten Fachausdrücke sowie biografische Informationen über die wichtigsten Protagonisten in einem Anhang beigefügt. Das Buch basiert sowohl auf Originalquellen als auch auf dem aktuellen Stand der Forschung. Als Historiker habe ich mich bei der Recherche an die Regeln der Geschichtswissenschaft gehalten. Alle Fakten sind sorgfältig überprüft, auch wenn ich der besseren Lesbarkeit willen auf einen Anmerkungsapparat verzichtet habe.


  Es ist für mich ein großes Vergnügen gewesen, dieses Buch zu schreiben. Seit ich als Kind im Bücherschrank meines Großvaters Rolf von Brauck die Hornblower-Romane von C. S. Forester entdeckte, hat mich die Person Nelsons und seine Zeit fasziniert. Das Manuskript hat mich über fünf Jahre durch Höhen und Tiefen begleitet. Ich bedanke mich bei allen, die an der Entstehung dieses Buches beteiligt waren und mir während der Arbeit an diesem Manuskript mit Rat und Tat zur Seite standen. Von den zahllosen Freunden und Kollegen, deren Hilfe für die Vollendung dieser Arbeit unverzichtbar war, kann ich hier leider nur einige wenige erwähnen. Dennoch möchte ich es nicht versäumen, mich besonders bei Diplom-Politologe Thomas Bünte, Dr. phil. Dieter Hartwig, Rolf Schirakow, Ronja Roxane Tripp M.A. und Heiko Vosgerau M.A. für ihr Lektorat, ihre manchmal schonungslose Kritik und ihre wertvollen Anregungen zu bedanken. Etwaige verbliebene Fehler fallen allein in meine Verantwortung.


  Große Anerkennung gilt auch meinen Freunden Heiko und Inga Vosgerau, Stefan und Nicol Gerlach, Marie v. Felbert und Tilo Seeling, Michael Legband und Theresa Arnold, Rolf Schirakow, Kerstin Breuer, Ronja Roxane Tripp und ganz besonders bei meinen Eltern, Barbara und Wolf Witt, sowie meiner Schwester Katrin Witt und ihrem Lebensgefährten Thomas Borowski, die mir in schwerer Zeit den Rücken gestärkt und meine Launen klaglos ertragen haben. Ihnen allen ist dieses Buch gewidmet.


  Eckernförde, im Sommer 2005


  Jann M. Witt
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  Kindheit 1758–1771


  Horatio Nelson war ein Kind des Krieges. Mitten im Siebenjährigen Krieg wurde er am 29. September 1758, einem schönen, sonnigen Freitag, in Burnham Thorpe geboren, einem kleinen Dorf in der englischen Grafschaft Norfolk, wo sein Vater Edmund Nelson die Stelle des Dorfpfarrers bekleidete.


  Die Nelsons waren eine ausgesprochene Theologenfamilie; wie Horatios Vater, waren auch seine beide Großväter, zwei Großonkel und acht Cousins Geistliche. Als einfacher Gemeindepfarrer stand Edmund Nelson auf der untersten Stufe der klerikalen Hierarchie. Dennoch zählte er aufgrund seiner Herkunft und Stellung zur Mittelschicht und stand gesellschaftlich weit über der einfachen Landbevölkerung aus Bauern, Pächtern und Handwerkern, die seine Gemeinde bildeten. Obgleich nicht reich, waren die Nelsons eine angesehene Familie, die seit Generationen in Norfolk lebte. Sie hatten in früheren Zeiten große Ländereien besessen, doch war der Wohlstand im Laufe der Jahrhunderte geschwunden.


  Mit seinem langen Gesicht und dem frühzeitig ergrauten Haar wirkte der am 19. März 1722 geborene Edmund Nelson älter, als er tatsächlich war. Zeit seines Lebens machte ihm seine schwache Gesundheit zu schaffen, weshalb ihm sein Vater den Schulbesuch in Eton erspart hatte. Edmund Nelson hatte seine kleine dörfliche Welt nur für sein Studium in Cambridge verlassen und war nach der Ordination wieder in die ländliche Abgeschiedenheit Norfolks zurückgekehrt. 1749 hatte Edmund die damals 24-jährige Catharine Suckling geehelicht. Sie war am 9. Mai 1725 als ältestes Kind und einzige Tochter von Dr. Maurice Suckling geboren worden, einem angesehenen Geistlichen, der die einflussreiche Stelle eines Domherren an der Kathedrale von Westminster innehatte.


  Offenbar führten die Nelsons eine glückliche und harmonische Ehe, jedenfalls sprach Edmund immer mit großer Zuneigung von seiner Frau. Horatio war ihr sechstes Kind und der fünfte Sohn; seine beiden ältesten Brüder waren bereits im Säuglingsalter gestorben. Auch Horatio war ein schwächliches Kind, weshalb ihn sein Vater zehn Tage nach seiner Geburt in einer privaten Zeremonie taufte, weil er fürchtete, dass sein Sohn den offiziellen Tauftermin am 15. November nicht erleben könnte.


  Die Familie Nelson wohnte im Pfarrhaus von Burnham Thorpe. Das Haus existiert heute nicht mehr, es wurde bereits im Jahre 1803 abgerissen. Zeitgenössische Bilder zeigen ein schlichtes zweigeschossiges, mit roten Dachziegeln gedecktes Gemäuer mit L-förmigem Grundriss aus zwei aneinander gebauten Katen, das sich kaum von den umliegenden Bauernhäusern unterschied. Zum Pfarrhaus gehörten auch etwa 30 Morgen Land und einige Wiesen, die für Edmund abwechselnd ein Quell des Vergnügens und der Schwermut waren. Einerseits freute es ihn, das Wachsen des Korns zu beobachten, andererseits fragte er sich, wie es die Bauern schafften, vom Ertrag ihres Landes zu leben.


  Nelsons Geburtsort Burnham Thorpe liegt nur rund fünf Kilometer von der Küste entfernt südlich des Wash, einer breiten Nordseebucht, die tief in das Land einschneidet. Seit alters her war Norfolk eine Landschaft, in der das Meer die Menschen prägt und die Generationen von Seeleuten und Fischern hervorgebracht hat. Hier hatten sich im fünften Jahrhundert die ursprünglich aus dem Gebiet des heutigen Schleswig-Holstein stammenden Angeln und Sachsen niedergelassen. Ebenso wie sein Vater, der gern voller Liebe von Norfolks »bezaubernden freien Wiesen und Feldern« sprach, war Horatio Nelson dieser Landschaft tief verbunden. Immer wieder erzählte er in späteren Jahren, wie sehr er sich nach dem Frieden und der Ruhe seiner Kindheit zurücksehnte.


  Während Nelson in der Abgeschiedenheit Norfolks aufwuchs, tobte weltweit der Siebenjährige Krieg. Es war der folgenreichste Konflikt des 18. Jahrhunderts und zugleich der erste weltumspannend ausgetragene Krieg europäischer Mächte. Während Preußen und Österreich in Europa um den Besitz Schlesiens kämpften, rangen Großbritannien und Frankreich um die Vorherrschaft in Indien, Nordamerika und der Karibik. Dem Krieg vorausgegangen war ein »Renversement des alliances«, eine Umkehr der Allianzen, welche die vorhergehenden Kriege bestimmt hatten. Noch im Österreichischen Erbfolgekrieg war Frankreich mit Preußen verbündet gewesen, während Großbritannien an der Seite Österreichs gekämpft hatte.


  Seit dem Beginn des 18. Jahrhunderts war Großbritannien nur in zwei große europäische Kriege verwickelt gewesen, den Spanischen Erbfolgekrieg von 1702 bis 1713 und den Österreichischen Erbfolgekrieg von 1740 bis 1748. Hauptgegner der Briten waren die Franzosen, mit denen sie weltweit um die koloniale Vorherrschaft konkurrierten. Nach dem Niedergang des spanischen Kolonialreichs im 17. Jahrhundert war ein Machtvakuum entstanden, in das nun Großbritannien und Frankreich drängten.


  Obgleich sich Großbritannien aus den Konflikten auf dem Kontinent militärisch weitgehend herauszuhalten suchte, war es fest in das komplizierte Geflecht von Allianzen und Bündnissen verankert, das die Staaten Europas in einer fragilen Balance hielt. Die britische Achillesferse war das seit 1714 in Personalunion mit England verbundene Kurfürstentum Hannover, so dass es im britischen Interesse lag, das Gleichgewicht der Mächte in Europa um jeden Preis zu bewahren. Sollte es einem Land gelingen, die Hegemonie auf dem Kontinent zu erringen, wäre nicht nur Hannover, sondern auch die Britischen Inseln selbst gefährdet gewesen.


  Großbritanniens Stärke beruhte vor allem auf der Schlagkraft seiner Marine. Aus diesem Grund hatten die Briten während des 18. Jahrhunderts ihre klassische Seekriegsstrategie entwickelt, nach der die Royal Navy die Aufgabe hatte, die Britischen Inseln vor einer Invasion zu schützen und die Kontrolle über die Seewege zu erringen. Demgegenüber war Frankreich in erster Linie eine Kontinentalmacht, weshalb die Franzosen die Flotte als eine im Vergleich zu ihren Landstreitkräften zweitrangige Waffe betrachteten und folglich versuchten, ihre Kriege an Land und nicht auf See zu gewinnen.


  Von Anfang an wurde der Siebenjährige Krieg auch auf See ausgetragen. Gleich nach Ausbruch des Krieges begann die Royal Navy damit, die französische Flotte in ihren Häfen einzuschließen. Sollte den Franzosen dennoch das Auslaufen gelingen, hatten die britischen Geschwader den Auftrag, den Feind so schnell wie möglich zur Schlacht zu stellen und zu vernichten. Die Schiffe der Royal Navy kreuzten nicht nur vor den französischen Atlantikhäfen, sondern auch im Mittelmeer, wo sich die Briten mit der Eroberung von Gibraltar und Menorca zu Beginn des 18. Jahrhunderts als bedeutende Macht etabliert hatten. Für die Schiffe wie für die Männer bedeutete die Blockade eine schwere Herausforderung. Wind und Wetter verschlissen die Schiffe, während die Härte und Eintönigkeit des Dienstes das Durchhaltevermögen der Männer auf eine harte Probe stellte. Die Aufrechterhaltung dieser Blockade war zugleich eine logistische Meisterleistung und erforderte ein ausgeklügeltes Versorgungssystem, um den Nachschub mit Wasser und Proviant sicherzustellen.
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  Die Sturmschlacht von Quiberon am 21. November 1759


  Dennoch begann der Siebenjährige Krieg für die Briten zu Land wie zur See mit einer Reihe von Niederlagen. Erst als der britische Staatsmann William Pitt der Ältere im Jahre 1757 die strategische Führung des Krieges übernahm, änderte sich die Lage. Er setzte beträchtliche Subsidienzahlungen an den preußischen König Friedrich den Großen durch und intensivierte den Seekrieg. Fortan überließen die Briten die Kriegführung auf dem europäischen Festland hauptsächlich dem Königreich Preußen als ihrem so genannten »Kontinentaldegen«. Das ermöglichte den Briten, das eigene Heer klein zu halten und sich auf die Flotte als Hauptstreitmacht zu konzentrieren.


  Pitts Strategie ging auf: Nach zahlreichen Fehlschlägen und Niederlagen wurde 1759 für die Briten zum »wunderbaren Jahr«. Noch bevor Nelson seinen ersten Geburtstag feierte, hatte die britische Flotte den ersten großen Sieg über die Franzosen errungen. Im August hatte Admiral Edward Boscawen vor der portugiesischen Küste die für eine Invasion Englands in den Atlantik verlegte französische Mittelmeerflotte geschlagen. Kurze Zeit später vernichtete Admiral Edward Hawke die französische Atlantikflotte inmitten eines tobenden Novembersturms in der Bucht von Quibéron. Damit war die britische Seeherrschaft in Europa endgültig gesichert.


  Auch in Nordamerika war es den Briten gelungen, den Franzosen eine empfindliche Niederlage beizubringen. Im September 1759 hatten Admiral Sir Charles Saunders und General James Wolfe, den Nelson zeit seines Lebens als seinen persönlichen Helden verehrte, in einer kombinierten Expedition von Flotte und Armee die Stadt Quebec erobert; ein Jahr später folgte mit dem Fall von Montreal die endgültige Niederlage der Franzosen in Nordamerika. Auch in Westindien und in Indien waren die Briten auf dem Vormarsch. Am 10. Januar 1761 fiel der letzte französische Stützpunkt Pondichéry an der Südostküste Indiens. Fortan spielte Frankreich militärisch auf dem indischen Subkontinent faktisch keine Rolle mehr.


  Wenige Monate nach Nelsons viertem Geburtstag endete der Krieg mit dem Sieg Großbritanniens. Nachdem William Pitt im Oktober des Jahres 1761 von allen politischen Ämtern zurückgetreten war, hatten die Befürworter eines baldigen Friedensschlusses immer mehr an Einfluss gewonnen. Am 10. Februar 1763 schlossen Großbritannien und Frankreich in Paris einen Sonderfrieden ohne Preußen. Der große Gewinner des Krieges war Großbritannien: Frankreich musste Kanada, die Karibikinseln St. Vincent, Dominica und Tobago, den Senegal sowie seine indischen Besitzungen mit Ausnahme von fünf Hafenplätzen an die Briten abtreten, während Spanien, das kurz vor Kriegsende auf der Seite Frankreichs in den Konflikt eingetreten war, die Halbinsel Florida an England verlor. Damit stieg Großbritannien zur weltweit bedeutendsten Kolonial- und Seemacht auf. Für Frankreich bedeutete die Niederlage im Siebenjährigen Krieg dagegen nicht nur einen außenpolitischen Prestigeverlust, fast noch schlimmer waren die langfristigen innenpolitischen Folgen. Die ungeheuren Kriegsschulden brachten den Staatshaushalt an den Rande des Bankrotts, wodurch das absolutistische Regierungssystem politisch schwer belastet und der Französischen Revolution der Boden bereitet wurde.


  Obgleich Briten und Franzosen Friedrich den Großen bei ihren Friedensverhandlungen außen vor gelassen hatten, ging Preußen nicht leer aus. Im Frieden von Hubertusburg traten die geschlagenen Österreicher die reiche Provinz Schlesien endgültig an Friedrich ab. Damit war Preußen dauerhaft als europäische Großmacht etabliert.


  Auch Nelsons Familie hatte einen kleinen Anteil an dem Triumph der britischen Waffen gehabt. Drei Wochen nach Horatios Geburt, am 21. Oktober 1759, hatte sein Onkel Maurice Suckling, Kapitän in der Royal Navy, in der Karibik siegreich gegen die Franzosen gefochten. Unterstützt von zwei weiteren englischen Zweideckern, der AUGUSTA und der EDINBURGH, hatte Kapitän Suckling mit seiner mit 60 Kanonen bestückten DREADNOUGHT ein überlegenes, aus vier Linienschiffen und drei Fregatten bestehendes französisches Geschwader angegriffen und besiegt. Vor allem eine Episode dieser Schlacht faszinierte Horatio und seine Geschwister. In der Hektik vor Beginn des Kampfes war ein kleiner Affe, der einem der Offiziere an Bord gehörte, seinem Aufpasser entwischt und in die Wanten des Kreuzmastes gesprungen. Erst als die Kanonen endlich schwiegen und sich der Pulverdampf verzogen hatte, war er wieder herabgeklettert, um nach seinem Herren zu suchen. Der Jahrestag dieser Schlacht wurde in den folgenden Jahren in der Familie Nelson als Festtag begangen, zugleich avancierte Kapitän Suckling zum Helden der Kinder.


  Der 1728 geborene Maurice Suckling war der jüngere Bruder von Nelsons Mutter. Für den wenig wohlhabenden Edmund war die Heirat mit Catherine Suckling ein regelrechter Glücksfall gewesen. Ihr Vater, Dr. Maurice Suckling, war nicht nur ein hoch geachteter Geistlicher, sondern besaß auch einigen gesellschaftlichen Einfluss, denn seine Ehefrau Ann, Horatios Großmutter mütterlicherseits, war eine Nichte von Sir Robert Walpole, dem ersten britischen Premierminister, der das Land mehr als zwei Jahrzehnte lang, von 1721 bis 1742, mit einer Mischung von politischem Geschick und unverhohlener Korruption regiert hatte.
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  Kapitän Maurice Suckling


  Im Zuge der erbitterten Verfassungskämpfe des 17. Jahrhunderts hatte sich in England ein politisches Gleichgewicht zwischen König und Parlament entwickelt. Nach einem erbitterten Bürgerkrieg hatten die Anhänger des Parlaments König Charles I. aus dem Hause Stuart abgesetzt und 1649 hingerichtet. Neuer Machthaber wurde Oliver Cromwell. Von 1653 bis zu seinem Tode 1658 regierte er als Lordprotektor mit gleichsam diktatorischen Befugnissen. Erst 1660 wurde die Monarchie mit der Thronbesteigung von Charles II., dem Sohn des hingerichteten Königs, wieder hergestellt. 1688 führten die absolutistischen Neigungen des katholischen Stuartkönigs James II. zur »Glorious Revolution«. Der Anlass für diesen unblutigen Staatsstreich war die Geburt eines katholischen Thronfolgers gewesen. Die protestantischen Engländer fürchteten die Etablierung einer katholischen Dynastie. Mit dem Einverständnis des Parlamentes landete der protestantische Schwiegersohn des Königs, Wilhelm von Oranien, Erbstatthalter der Niederlande, im November 1688 in England und bestieg im Februar 1689 als William III. den englischen Thron. In der »Bill of Rights« von 1689 wurden die Freiheitsrechte der Engländer vom König anerkannt und die Befugnisse des Parlaments gestärkt. So sollte es keine Gesetzgebung und keine Besteuerung ohne Zustimmung des Parlamentes geben, niemandem durfte ohne Urteil Leben, Freiheit oder Eigentum genommen werden. Zugleich wurde festgelegt, dass der König weder Katholik noch katholisch verheiratet sein durfte. Fortan wurde England, das sich 1707 mit Schottland zum Vereinigten Königreich von Großbritannien zusammengeschlossen hatte, faktisch als parlamentarische Monarchie regiert.


  Damals wie heute bestand das britische Parlament aus zwei Häusern. Im Oberhaus oder »House of Lords« saß der Hochadel, während das Unterhaus oder »House of Commons« aus Angehörigen der »Gentry«, des niederen ländlichen Adels und des Bürgertums, bestand, die von den wahlberechtigten Bürgern auf Zeit gewählt wurden. Das Parlament zerfiel damals in zwei Parteien. Die Whigs vertraten die Großgrundbesitzer und das Großbürgertum, während die Tories die Interessen der »Church of England«, der protestantischen Anglikanischen Staatskirche und der kleineren Grundbesitzer wahrnahmen. Ursprünglich war der Begriff »Whig« ein Schimpfwort für schottische Rebellen gewesen, während »Tory« die Bedeutung »irischer Bandit« hatte.


  Theoretisch vertrat das Parlament die Interessen der gesamten Nation. Doch da das Wahlrecht an Besitz gebunden war, lag die politische Macht faktisch allein in den Händen von Adel und Großbürgertum. Hinzu kam die politische Korruption. Da offen abgestimmt wurde, war Wählerbestechung an der Tagesordnung; manche Wahlkreise konnten regelrecht gekauft werden, andere befanden sich über lange Zeit gleichsam im erblichen Besitz einer Familie. Doch trotz dieser Mängel genoss das englische Regierungssystem auch in den unteren Schichten der englischen Bevölkerung breite Zustimmung, denn es beruhte auf einem festen Fundament von Überzeugungen, die allen gesellschaftlichen Schichten gemeinsam waren. Dazu gehörte die Vorstellung von den unantastbaren Rechten freier Engländer, die Geringschätzung alles Fremden und Ausländischen und das Misstrauen gegenüber Katholiken, die durch die so genannte »Test-Akte« von 1673 von allen politischen Ämtern ausgeschlossen waren. Das Freiheitsdenken der Briten ging einher mit einem generellen Argwohn gegenüber der Macht des Staates und einer hohen Sensibilität gegenüber allem, was als eine Verletzung der Rechte freier Engländer betrachtet wurde. Ausländer staunten darüber, wie groß die Redefreiheit der Briten war und wie hitzig Männer aller Klassen über politische Fragen diskutierten.


  Im Verlauf des 18. Jahrhunderts entstanden in Großbritannien die politischen Mechanismen, aus denen sich schließlich der moderne Parlamentarismus entwickelte. Nach dem Tod von Königin Anne, der letzten britischen Herrscherin aus dem Hause Stuart, im Jahre 1714 war Kurfürst Georg von Hannover, ein Urenkel des ersten Stuartkönigs James I., vom englischen Parlament als König George I. auf den britischen Thron gerufen worden. Da der neue König kaum Englisch sprach, überließ er die Leitung der Kabinettssitzung seinem führenden Minister. Unter Sir Robert Walpole, der 1721 zum Schatzkanzler ernannt worden war, hatte sich daraus allmählich das Amt eines Premierministers entwickelt. Fortan lag die Regierungsgewalt in Großbritannien faktisch in den Händen des Parlaments und des führenden Ministers als Regierungschef. Gegen seinen Willen in den als »War of Jenkins’ Ear« bekannt gewordenen Seekrieg gegen Spanien hineingetrieben, hatte Walpole jedoch seit 1739 immer mehr an Rückhalt im Parlament verloren. Angesichts der zunehmenden Kritik einiger Whigs an der Führung des Krieges war er 1742 zurückgetreten und noch im selben Jahr zum Dank für seine Dienste vom König als Earl of Orford in den erblichen Hochadel erhoben worden.


  Walpole hatte zur Gruppe der Whigs gehört, die seit der »Glorreichen Revolution« von 1688 die führende politische Kraft in Großbritannien darstellten. Seine politische Macht als Premierminister hatte in erster Linie auf ungenierter Ämterpatronage beruht. Indem er seine Anhänger mit einträglichen Staatsämtern und Verwaltungsposten belohnte, verschaffte er sich seine Mehrheiten im Parlament. In den Augen der Opposition war Walpoles Cliquenwirtschaft dagegen nichts anderes als unverhüllte politische Korruption. Tatsächlich bildeten Begünstigung und Nepotismus im Großbritannien des 18. Jahrhunderts nicht nur eine der Grundlagen des politischen Systems, sondern durchzogen gleichsam alle gesellschaftlichen Bereiche. Das gesamte Gesellschaftsgefüge beruhte damals auf einem komplizierten Geflecht von Patronage und Klientel, von wechselseitigem Geben und Nehmen, wobei gegenseitige Loyalität das Bindeglied zwischen Förderer und Schützling darstellte. Viele Posten und Ämter wurden allein aufgrund persönlicher Verbindungen vergeben. Wer im Großbritannien des 18. Jahrhunderts Karriere machten wollte, war auf das Wohlwollen hochgestellter Gönner angewiesen. Das Empfehlungsschreiben eines einflussreichen Freundes oder Familienmitglieds konnte die richtigen Türen öffnen und auf diese Weise eine Karriere erheblich beschleunigen.


  Dieses dichte Geflecht von persönlichen Beziehungen und gegenseitigen Verpflichtungen begleitete auch den kleinen Horatio vom Tag seiner Taufe an. Die Beziehungen der Nelsons zum Hochadel waren dünn, aber vorhanden; schließlich war Catherine Nelsons Großmutter die Schwester von Sir Robert Walpole gewesen. Edmund Nelson hielt die Verbindung mit den mächtigen Walpoles, denen er auch seine Pfarrstelle in Burnham Thorpe verdankte, stets in Ehren. Sein Sohn Horatio hatte seinen Vornamen gleichsam als Verneigung der armen Nelsons vor der mächtigen Verwandtschaft erhalten – er hieß nach Horatio Walpole, dem Sohn von Robert Walpole und 4. Earl of Orford. Walpole selbst nannte sich jedoch lieber »Horace«, ein, wie er meinte, »englischer Name für einen englischen Mann«. Die Nelsons waren zwar nicht bedeutend genug, um von dem mächtigen Earl of Orford empfangen zu werden, die 20 Meilen von Burnham Thorpe entfernt auf ihrem prächtigen Landsitz Houghton Hall residierten, doch besuchten sie gelegentlich die bescheidenere Seitenlinie der Walpoles auf Wolterton Hall.


  Horatio wuchs in einem harmonischen Umfeld auf, in dem Frömmigkeit, die anglikanische Kirche und ein ruhiger, liebevoller Vater sowie seine Brüder und Schwestern die wichtigsten Bezugspunkte waren, wobei ihm in seiner Kindheit sein Bruder William am nächsten stand. Zeit seines Lebens fühlte sich Nelson für seine Familie und seine Geschwister verantwortlich.


  Als Horatio neun Jahre alt war, verlor er seine Mutter. Sie starb 1767, einen Tag nach Weihnachten. Nur zehn Tage später folgte Horatios Großmutter Ann ihrer Tochter ins Grab. Über Catherine Nelson ist nicht viel bekannt, ihre Person und ihr Charakter bleiben fast vollständig im Dunkeln. Nelsons lebendigste Erinnerung an sie war ihre Abneigung gegen alles Französische, die sie ihrem Sohn vererbte. Nelson sagte später über seine Mutter: »Sie hasste die Franzosen.« Von den elf Kindern, die sie zur Welt gebracht hatte, hatten acht überlebt, drei waren schon im Säuglingsalter gestorben. Das älteste überlebende Kind war Maurice, gefolgt von Susannah, William, Horatio, Anne, Edmund, Suckling und Catherine, dem Nesthäkchen der Familie.


  Mit Mut und Tatkraft stellte sich Edmund der schwierigen Aufgabe, nach dem Tod seiner Frau seine große Familie alleine zu versorgen. Es sei, so schrieb er einmal, seine wichtigste Aufgabe, dafür zu sorgen, »dass meine Familie sich wohl fühlt, wenn sie in meiner Nähe ist, und mich nicht ganz vergisst, wenn sie mir ferne ist, und da auf mich das Los gefallen ist, die Fürsorge und Zuneigung eines ganzen Elternpaares zu üben, werden sie es mir hiernach verzeihen, wenn ich dem nicht immer nachgekommen bin und die Aufgabe zu schwer gewesen ist«. Sein fester Glaube, sein trockener Humor und sein strenger Sinn für Disziplin, vor allem Selbstdisziplin, halfen ihm, alle Schwierigkeiten zu bewältigen und seinen Kindern einen Weg in die Zukunft zu bahnen. So duldete Edmund Nelson kein lässiges Benehmen. Beim Sitzen sollten sich die Kinder stets so gerade halten, dass ihr Rücken die Lehne des Stuhls nicht berührte.


  Das Leben in Burnham Thorpe war ruhig und ländlich, wie Edmund Nelson in einem Brief schrieb: »Die Mannigfaltigkeit, der große Götze, hat hier kein Heiligtum.« Nelsons Vater war nicht reich, aber auch kein armer Landpfarrer. Er hatte vier Diener und verbrachte die Winter meist im milden Klima des noblen Kurortes Bath. Dort machte er Trinkkuren, genoss das wärmere Klima und wohl auch die Abwechslung vom stillen Gleichmaß seiner kleinen Pfarrei im abgelegenen Burnham Thorpe. Trotzdem war das Geld knapp, denn eine Pfarrstelle wie die Edmunds erbrachte oft nur 50 Pfund oder weniger im Jahr.


  Ungeachtet seiner beschränkten Geldmittel bemühte sich Edmund Nelson, seinen Kindern eine gute Schulbildung mitzugeben. Das englische Schulwesen galt damals als vorbildlich; um 1750 konnten in England bereits fast zwei Drittel der Männer und ein Drittel der Frauen Lesen und Schreiben, während in Deutschland damals noch gut fünf Sechstel der Bevölkerung Analphabeten waren. Ein preußischer Geistlicher, der 1782 England besuchte, schrieb bewundernd: »Die englischen Nationalschriftsteller sind in jedermanns Händen.«


  Zusammen mit seinem ein Jahr älteren Bruder William wurde Horatio auf die im 14. Jahrhundert gegründete Royal Grammar School in Norwich geschickt, ein traditionsreiches Internat in der Nähe der Kathedrale. An das ländliche Norfolk gewöhnt, muss die Stadt mit ihren damals 30.000 Einwohnern den Jungen wie eine andere, faszinierende Welt vorgekommen sein. Seine nächste Schule war in Downham Market, einem kleinen Ort etwa 50 Kilometer von Burnham Thorpe entfernt. Nach dem Tod ihrer Mutter wechselten die Brüder 1768 an die Sir-William-Paston-Schule in North Walsham. Diese Schule lag nicht nur näher an Burnham Thorpe, sie galt auch als die beste Schule in ganz Norfolk. Der Leiter der Schule war ein walisischer Geistlicher namens John Price Jones, zu dessen bevorzugten pädagogischen Mitteln die Rute gehörte. Es hieß, er sei »ein ebenso eifriger Peitscher wie der gnadenlose Busby«, der berüchtigte Direktor der Schule von Westminster.


  Horatios Schulbildung war einfach, aber solide. Er schnappte ein wenig Latein auf, er kannte die Bibel und auch die Werke Shakespeares gut genug, um sie gelegentlich falsch zu zitieren. Zeit seines Lebens scherte er sich wenig um Rechtschreibung und Grammatik, doch war der Stil seiner Briefe und Berichte lebendig und anschaulich. Horatio hatte auch Unterricht in Französisch, doch lernte er diese Sprache nie richtig. Trotz seiner Intelligenz war er kein herausragender Schüler und besaß offenbar wenig Sinn für Kunst und Literatur, denn seine Lektüre bestand später hauptsächlich aus Zeitungen und Büchern über Seekriegstaktik.


  In North Walsham erinnert ein Ziegelstein, in den er seine Initialen eingeritzt hatte, an Horatio Nelson. Im Gedächtnis seiner Mitschüler blieb aber vor allem die Geschichte, die auch Robert Southey in seiner berühmten Nelson-Biografie erzählt: »In des Schulmeisters Garten wuchsen schöne Birnen, welche die Knaben als rechtmäßige Beute betrachteten und höchst verführerisch fanden. Aber selbst die Kühnsten hatten nicht das Herz, sie zu holen. Horatio übernahm den Dienst als Freiwilliger. Er wurde bei Nacht an Betttüchern aus den Fenstern des Schlafzimmers herabgelassen, plünderte den Baum, wurde mit den Birnen wieder hinaufgezogen und verteilte sie dann unter seine Kameraden, ohne eine einzige für sich zu behalten. Er habe sie nur geholt, sagte er, weil kein anderer das Herz dazu hatte.« Die Stärke, die Nelsons Charakter auszeichnete, fehlte seinem Körper. Sein ganzes Leben lang litt Horatio unter seiner labilen Gesundheit. Er war klein, schmächtig und wenig kräftig gebaut. Seine Stimme klang leicht nasal, und er sprach mit deutlichem Norfolkakzent.


  Edmunds Mittel erlaubten es nicht, all seinen Kindern eine standesgemäße Ausbildung zu verschaffen. Trotz ihrer relativen Armut zählten seine Söhne zu den Gentlemen, weshalb für sie in erster Linie eine Tätigkeit in Kirche, Verwaltung, Politik oder als Offizier in Frage kam. Doch ein Theologiestudium kostete viel Geld, und auch der Schritt in die Politik war mit hohen Kosten verbunden.


  Bei der Suche nach einem Beruf, der ihnen ein Auskommen und gesellschaftliches Ansehen gewährte, wurden Edmunds Söhne tatkräftig von ihren Onkeln, William und Maurice Suckling, unterstützt. Während William Suckling einen profitablen Posten in der Zollverwaltung bekleidete, verfügte Maurice Suckling über beste Verbindungen in der Royal Navy. Anders als in der Armee üblich, mussten die Offiziere der Royal Navy ihr Patent nicht kaufen. Mehr als andere Institutionen belohnte die Marine Verdienst und Leistung und bot zugleich die Aussicht, durch Prisengeld ein Vermögen zu erwerben. Daher war der Dienst als Marineoffizier für Söhne aus der Mittelschicht und aus verarmten Adelsfamilien eine gute Möglichkeit, eine standesgemäße Beschäftigung zu finden. Das Gleiche galt auch für die jüngeren Söhne des Adels, denn nach englischem Adelsrecht erbte nur der älteste Sohn einer Adelsfamilie Besitz und Titel.


  Doch weder Maurice noch William hatten das Zeug zum Marineoffizier. Ihr Lebensweg war typisch für Menschen ihrer Herkunft und sozialen Stellung im England des 18. Jahrhunderts. Mit 15 Jahren verließ Maurice im Mai 1768 sein Elternhaus, um in den Staatsdienst zu gehen. William Suckling hatte ihm eine Stellung in der Zollverwaltung verschafft. Später wurde er Schreiber im Admiralty Office, dem Marineministerium. Dagegen folgte William der Familientradition, er schlug die geistliche Laufbahn ein und studierte wie sein Vater Theologie in Cambridge.


  War die Berufswahl von Maurice und William wenig überraschend, dürfte Edmund Nelson umso verblüffter gewesen sein, als er im Winter 1770 in Bath einen Brief erhielt, in dem ihn sein Sohn Horatio um die Erlaubnis bat, Offiziersanwärter auf dem Schiff seines Onkels Maurice Suckling zu werden. In der Zeitung hatten die Jungen gelesen, dass wegen eines Streits um die im Südatlantik gelegenen Falklandinseln die Flotte mobil gemacht wurde und Maurice Suckling zum Kommandanten der RAISONNABLE, einem kleinen, mit 64 Kanonen bewaffneten Linienschiff, ernannt worden war. Der Auslöser für den Konflikt war ein spanischer Angriff auf britische Siedler auf Westfalkland gewesen. Obwohl die rund 600 Kilometer vor der Ostküste Argentiniens liegende Inselgruppe wirtschaftlich und strategisch keinerlei Bedeutung besaßen, nutzen die Briten den Vorfall als Vorwand zur Demonstration ihrer Seemacht.


  William behauptete später, den Brief im Namen Horatios geschrieben zu haben, doch ist es wenig wahrscheinlich, dass sich der energische Horatio seines älteren Bruders bediente, um seinen Berufswunsch durchzusetzen. Schon als Kind hatte ihn die See fasziniert; gern war er an der Küste entlanggeritten und hatte die kleinen Küstenschiffe beobachtet, die der schlechten Straßen wegen damals das wichtigste Transportmittel für Waren aller Art darstellten.


  Tatsächlich entsprach Edmund Horatios Wunsch und bat Maurice Suckling, seinen Sohn Horatio als Offiziersanwärter an Bord seines Schiffs zu nehmen. Da es im 18. Jahrhundert noch kein geregeltes System zur Rekrutierung des Offiziersnachwuchses in der Royal Navy gab, besaßen die Kapitäne von Kriegsschiffen das Recht, selbst Offiziersanwärter oder »Midshipmen« an Bord zu nehmen. Von den Eltern der Midshipmen wurde erwartet, dass sie die notwendige Ausrüstung bezahlten und ihre Söhne auch finanziell unterstützten. Die Grundausstattung bestand unter anderem aus Uniformen, Bettzeug, Büchern und Navigationsinstrumenten; alles musste in eine Seekiste passen. Wie die meisten Matrosen, gingen auch die Midshipmen in der Regel im Alter von 10 bis 15 Jahren auf ihre erste Reise. Dennoch waren nicht alle Offiziersanwärter Jungen. Manche Midshipmen scheiterten immer wieder an der Offiziersprüfung oder wurden aus anderen Gründen nicht befördert, wie zum Beispiel Billy Culmer, der 1755 in die Royal Navy eingetreten war, aber erst 1790 im Alter von 57 Jahren zum Leutnant befördert wurde.


  Auch in der Royal Navy waren für eine erfolgreiche Karriere neben Talent und Leistung vor allem Glück und gute Beziehungen notwendig. Wie die Gesellschaft an Land, wurde die britische Marine damals von einem dichten Geflecht von Abhängigkeits- und Loyalitätsnetzwerken durchzogen. Diese eng gewobenen Patronageseilschaften umfassten Offiziere, Deckoffiziere und sogar einfache Matrosen, die Kapitänen und Admiralen von Schiff zu Schiff folgten und von diesen für ihre Treue mit Beförderungen und Dienstposten belohnt wurden. So war Maurice Suckling seinem Neffen nicht nur beim Eintritt in die Marine behilflich, sondern hielt auch später immer wieder seine schützende Hand über dessen Karriere. Obgleich diese Günstlingswirtschaft aus heutiger Sicht als ungerecht erscheint, war das System im Großen und Ganzen erstaunlich effektiv. Der englische Admiral Sir Thomas Byam Martin, ein Zeitgenosse Nelsons, bemerkte in seinen Memoiren, »dass es kaum einen Hinweis gibt, das ein Marineoffizier in einer verwirrenden oder schwierigen Situation geschwankt hätte; alle haben in solchen Situationen immer ihre Pflicht zur Ehre ihres Landes erfüllt«. Gleichwohl besaß das System auch seine Schattenseiten, denn ohne hochgestellte Förderer hatten auch tüchtige Offiziere nur wenig Aussicht auf einen raschen Aufstieg und warteten oft genug vergeblich auf eine Beförderung.


  Wie erwartet, stimmte Maurice Suckling bereitwillig zu, seinen jungen Neffen an Bord zu nehmen. Doch war er offensichtlich überrascht von Edmunds und Horatios Anliegen, denn er schrieb in seinem Antwortbrief sarkastisch: »Was hat der arme schwache Horatio getan, dass er hinausgeschickt wird, um das harte Leben auf See zu erdulden? Aber lasst ihn nur kommen, schon beim ersten Gefecht kann ihm eine Kanonenkugel den Kopf vom Leibe reißen. Damit hätte er ein für allemal ausgesorgt.« Diese Bemerkung war nicht unbegründet, denn den schwächlichen, klein gewachsenen Horatio erwartete in der Marine selbst nach den Maßstäben des 18. Jahrhunderts ein hartes Leben. Das Leben an Bord verlangte Kraft, Widerstandsfähigkeit und eine eiserne Konstitution. Der Tod war auf See ein ständiger Begleiter, und auch in Kriegszeiten starben mehr Seeleute an Krankheiten und Unfällen als im Gefecht.


  Doch die Aussicht auf einen frühen Tod konnte Nelson nicht abschrecken. Im Alter von zwölf Jahren und drei Monaten wurde er am 1. Januar 1771 als Midshipman in die Mannschaftsliste der RAISONNABLE eingetragen. Allerdings dauerte es noch einige Monate, bevor Nelson zum ersten Mal seinen Fuß an Deck eines Kriegsschiffs setzte. Bis die RAISONNABLE seeklar war, musste Nelson weiter die Schulbank drücken. Aber so wichtig eine solide Allgemeinbildung auch war, auf seinen zukünftigen Beruf als Seeoffizier bereitete ihn die Schule nicht vor.


  Erst im März 1771 machte sich Horatio endlich auf die Reise nach Chatham, wo die RAISONNABLE ausgerüstet wurde. Edmund Nelson hatte beschlossen, ihn ein Stück des Wegs zu begleiten. Gemeinsam fuhren sie von King’s Lynn aus mit der Postkutsche nach London, wo Vater und Sohn voneinander Abschied nahmen. Allein bestieg Horatio die Postkutsche nach Chatham. Zum ersten Mal in seinem Leben war er auf sich gestellt. Erst nach zehn Jahren Abwesenheit und Reisen um die halbe Welt sollte er sein Elternhaus wiedersehen.


  Midshipman 1770–1776


  In Chatham angekommen, fand sich Nelson einsam und verlassen wieder. Ein freundlicher Offizier, der mit seinem Onkel Maurice Suckling bekannt war, nahm ihn mit nach Hause, gab ihm etwas zu essen und wies ihm den Weg zu seinem Schiff.


  Als Horatio Nelson das Deck der RAISONNABLE betrat, musste er feststellen, dass niemand sein Erscheinen erwartet hatte. Einsam und allein stand Nelson inmitten des Chaos eines in der Ausrüstung befindlichen Schiffs; um ihn herum wimmelten Hunderte von Menschen, doch keiner nahm Notiz von ihm. Wie er sich später erinnerte, wanderte er den ganzen Tag und die ganze Nacht über ziellos auf dem Deck umher, ohne dass ihn jemand beachtete oder sich gar um ihn kümmerte. Kapitän Suckling war noch nicht an Bord, ebenso war niemand von der Ankunft eines neuen Midshipman informiert worden. Erst am nächsten Morgen bemerkte ihn jemand und fragte Nelson, wer er denn eigentlich sei und was er an Bord wolle.


  Der gleichgültige Empfang an Bord war typisch für das harte Leben in der Royal Navy des 18. Jahrhunderts. Mit einer neuen, fremden Lebensrealität konfrontiert, waren die ersten Erfahrungen an Bord für einen jungen Midshipman wie Nelson nicht immer freundlich. In den Augen erfahrener Seeleute war ein neuer, unerfahrener Offiziersanwärter das nutzloseste Mitglied der Mannschaft.


  Mit seiner angeborenen Neugier versuchte sich Midshipman Nelson mit seiner neuen Umgebung vertraut zu machen. Zum ersten Mal hörte Nelson das Knarren des Holzes und das Pfeifen des Windes in der Takelage. Zugleich roch er den Duft seiner neuen Welt, eine Mischung aus dem Geruch von Pech und Teer, dem Hanf des Tauwerks und den Ausdünstungen von rund 500 auf engstem Raum zusammengepferchten Menschen.


  Zu Nelsons Zeit stand die Kunst, schnelle, gut segelnde Schiffe zu bauen, kurz vor ihrer höchsten Vollendung, die wenige Jahrzehnte später mit den berühmten Klipperschiffen erreicht wurde. Die Schiffe der Royal Navy stellten die größten und kompliziertesten Maschinen dar, die der Mensch damals zu bauen imstande war. Vom Wind angetrieben, benötigten ein Segelkriegsschiff nicht viel mehr als Wasser und Nahrung für die Besatzung, um die Küste Frankreichs zu blockieren oder die Welt zu umsegeln. Jedes moderne Schiff, sofern es nicht über einen Atomantrieb verfügt, wäre dafür auf ein enges Netz von Häfen und Versorgungseinrichtungen angewiesen. Die Beschreibung des deutschen Reisenden Theodor Friedrich Maximilian Richter, der an Bord zwischen 1805 und 1817 von Handels- und Kriegsschiffen verschiedener Nationen fast die ganze Welt bereiste, gibt einen guten Eindruck vom Aussehen eines hölzernen Linienschiffs wie der RAISONNABLE. Der mächtige Rumpf »besteht, mit Ausnahme der kiefernen Deckplanken, durchgängig aus eisenfestem Eichenholze. … Der Vordertheil des Schiffs heißt das Back oder Vorderkastell. Denjenigen Theil des Verdecks, der den vordern mit dem hintern verbindet, und auf Kauffahrern das Mitteldeck oder die Last heißt, nennt man auf großen Kriegsschiffen das Kuhl oder die Gänge.« Das Achterdeck war dagegen den Offizieren vorbehalten: »Es ist der vorzüglichste Punkt im Schiffe, von dem die wichtigsten Befehle ausgehen und wo fast alle feierlichen Handlungen vollzogen werden.« Über dem Deck ragten die Masten und die Takelage hoch in den Himmel: »Die Masten bestehen aus Tannenstämmen. Da aber der Haupt- und der Vormast eine Stärke und Höhe verlangen, die keine Tanne erreicht, so sind sie aus mehreren Stücken zusammengesetzt, und durch eiserne Ringe verbunden.«


  Der Begriff »Linienschiff« bezog sich auf den Einsatz dieser Schiffe im Gefecht. Seit der Einführung der Linientaktik um die Mitte des 17. Jahrhunderts segelten die schweren Kriegsschiffe im Gefecht in einer Kiellinie, wie der zeitgenössische Kupferstecher und Ingenieur Nicolas-Marie Ozanne in seinem Werk »Marine Militaire« erklärt: »Die Linienschiffe kämpfen mit der Breitseite, weil ihre Artillerie hier gleichmäßig verteilt ist. Sie halten sich unter Segel, um für das Gefecht die erforderliche Manövrierfreiheit zu haben.« Auf diese Weise konnten die Schiffe ihre Geschütze optimal einsetzen, ohne sich gegenseitig zu behindern. Dabei begünstigte die Luvseite den Angreifer, da er mit dem Wind auf den Gegner zu segeln und ihn nach seinem Willen attackieren konnte. Daher suchten die Briten in der Schlacht traditionell die Luvposition, während die Franzosen die dem Wind abgewandte Leeseite bevorzugten, da sie auf dieser Position jederzeit abfallen und das Gefecht abbrechen konnten. Dies war der größte Nachteil der Linientaktik. Sobald eine Niederlage drohte, löste sich der Gegner aus dem Gefecht und floh. In der Regel waren die Schiffe der Angreifer zu stark beschädigt, um die Verfolgung aufzunehmen. Aus diesem Grund war es kaum möglich, bei strikter Befolgung der Linientaktik einen entscheidenden Sieg zu erringen. Gleichwohl war den Admiralen der Royal Navy seit 1653 durch die »Fighting Instructions« die Linientaktik zwingend vorgeschrieben; Verstöße gegen die »Gefechtsinstruktionen« wurden streng bestraft.


  Lange Zeit waren in den europäischen Kriegsflotten neben wenigen, eigens gebauten Kriegsschiffen vor allem umgebaute Handelsschiffe eingesetzt worden. Doch hatte sich gezeigt, dass die Linientaktik kampfkräftige Schiffe erforderte, die wenigstens 50 Kanonen tragen konnten. Aus diesem Grund hatten die europäischen Seemächte das stabil gebaute, für die Aufnahme zahlreicher schwerer Kanonen und der dafür notwendigen Besatzung konstruierte dreimastige Segelkriegsschiff entwickelt. Um die Mitte des 18. Jahrhunderts hatte der damalige Erste Lord der Admiralität, Lord George Anson, die britischen Kriegsschiffe entsprechend ihrer Größe und Bewaffnung in sechs Ränge oder Klassen eingeteilt. Diese Einteilung wurde später mit einigen Änderungen von den meisten anderen Ländern übernommen.
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  Riss eines englischen Linienschiffs dritter Klasse


  Nur die Schiffe der ersten drei Ränge waren für die Schlachtlinie geeignet und wurden als »Linienschiffe« bezeichnet. Die erste Klasse bildeten die so genannten »Dreidecker«. Sie hatten eine Besatzung von rund 850 Mann und trugen auf ihren drei Geschützdecks 100 und mehr Kanonen, von denen die mächtigen 32-Pfünder das schwerste Kaliber waren. Die Schiffe des zweiten Ranges waren ebenfalls Dreidecker, besaßen aber nur eine Bestückung von 90 bis 98 Kanonen und hatten eine Besatzung von etwa 750 Mann. Die Linienschiffe der dritten Klasse waren Zweidecker, die zwischen 64 und 84 Kanonen trugen. Ende des 18. Jahrhunderts bildeten die 74-Kanonen-Schiffe das Rückgrat der Kriegsflotten. Sie waren bei hohem Gefechtswert vergleichsweise günstig im Bau und Unterhalt. Dagegen waren die kleineren 64-Kanonen-Schiffe wie die RAISONNABLE für den Dienst in der Schlachtlinie eigentlich zu schwach. Aus diesem Grund verschwanden sie zur Zeit Nelsons allmählich aus den Flotten, ebenso wie die wegen ihrer schlechten Segeleigenschaften berüchtigten 50-Kanonen-Zweidecker der vierten Klasse. Die Schiffe des fünften und sechsten Ranges bildeten die Klasse der Fregatten, mittelgroße Kriegsschiffe, die wegen ihrer Schnelligkeit hauptsächlich zur Aufklärung und zum Handelskrieg eingesetzt wurden. Sie besaßen nur ein Geschützdeck, wobei Fregatten der fünften Klasse zwischen 36 und 44 Geschütze trugen, während die der sechsten Klasse mit 28 Kanonen bewaffnet waren.


  Alle Schiffe von der sechsten Klasse an aufwärts wurden von Offizieren im Kapitänsrang kommandiert. Neben diesen »klassifizierten« Schiffen gab es noch eine Vielzahl kleinerer Kriegsschiffe. Zu ihnen gehörten die Korvetten, in der Royal Navy gewöhnlich als »Sloops« bezeichnet, die von Commandern befehligt wurden. Bei den Sloops handelte es sich um kleine, als Vollschiff oder Brigg getakelte Schiffe, die ähnlich wie die Fregatten zur Aufklärung und zum Handelskrieg eingesetzt wurden. Darüber hinaus gab es noch kleinere Kanonenbriggs, Schoner, Kutter und bewaffnete Transportschiffe, die unter dem Befehl eines Leutnants standen.


  Alle Schiffe wurden in der so genannten Spantbauweise gebaut. Das heißt, dass zuerst der Kiel gelegt wurde, um dann, gleichsam wie das Skelett des Schiffs, das Spantwerk zu errichten, an dem anschließend die Planken befestigt wurden. Kleinere Schiffe wurden in traditioneller Manier im Freien auf Hellingen gebaut, große Schiffe dagegen in Trockendocks. Die Royal Navy besaß in Chatham, Deptford, Plymouth, Portsmouth, Sheerness und Woolwich eigene Werften, die »Royal Dockyards« oder »Königlichen Werften«. Ihr Hauptzweck waren Reparatur und Wartung, während mit dem Neubau von Kriegsschiffen oft private Werften beauftragt wurden. Ebenso wurden auch eroberte Kriegsschiffe in den Dienst der Royal Navy gestellt, oft sogar unter ihrem ursprünglichen Namen. Bei der Konstruktion britischer Kriegsschiffe stand Stabilität im Vordergrund, bei französischen Schiffen dagegen Schnelligkeit. Daher wurden die auf der Grundlage modernster Erkenntnisse entworfenen französischen Schiffe gern als Vorbild für britische Neubauten genommen.


  Die Fertigstellung eines großen Linienschiffs konnte Jahre dauern. Gegen Ende des 18. Jahrhunderts war ein typisches englisches Linienschiffs dritter Klasse mit 74 Kanonen rund 60 Meter lang und etwa 16 Meter breit. Der Bau eines solchen Zweideckers kostete etwa 40.000 Pfund Sterling, der eines Linienschiffs der ersten Klasse sogar mehr als das Anderthalbfache. So verschlang beispielsweise der Bau der VICTORY, die 1765 nach sechsjähriger Bauzeit in Chatham vom Stapel lief, insgesamt 63.175 Pfund, ein Betrag, der in heutigem Geldwert ungefähr 72.620.000 Euro entsprechen dürfte. Für den Bau eines Dreideckers wurden rund 2.500 ausgewachsene Eichen benötigt. Allerdings waren gegen Ende des 18. Jahrhunderts die Vorräte an Schiffbauholz auf den Britischen Inseln weitgehend erschöpft. Daher wurde ein großer Teil des zum Schiffbau benötigten Holzes, wie auch der übrigen Schiffbaugüter, darunter Teer, Flachs für die Segelleinwand und Hanf für das Tauwerk, aus dem Ostseeraum importiert.


  Ein gut gebautes und gut gewartetes hölzernes Kriegsschiff konnte Jahrzehnte überdauern. In den meisten Fällen verkürzten jedoch Gefechtsschäden, Vernachlässigung in Friedenszeiten und die ganz normale Abnutzung durch Wind und Wetter die Lebensdauer eines Schiffs erheblich. Spätestens nach zehn Jahren war eine umfangreiche Reparatur in der Werft nötig, deren Kosten oft nicht viel unter denen eines Neubaus lagen. Der ärgste Feind eines hölzernen Schiffs jedoch war der Schiffsbohrwurm, der in der Lage war, das Unterwasserschiff innerhalb kürzester Zeit wie einen Schwamm zu durchlöchern. Um die Schiffe zu schützen, begann man Ende des 18. Jahrhunderts, die Rümpfe mit dünnen Kupferplatten zu beschlagen. Zugleich verhinderte der Kupferbeschlag den Bewuchs mit Muscheln und Algen, der die Geschwindigkeit eines Schiffs erheblich verringern konnte.


  Die ganze Konstruktion eines Kriegsschiffs zielte darauf ab, so viele Geschütze wie möglich an Bord unterzubringen. Die Kanonen waren Vorderlader aus Eisen oder Bronze, die auf hölzernen Lafetten ruhten. Die Kanonen wurden massiv gegossen und dann ausgebohrt. Entsprechend dem Gewicht der Kugel, die sie verschossen, wurden sie als 6-, 9-, 12-, 18-, 24- oder 32-Pfünder bezeichnet. Die Zahl der für die Bedienung im Gefecht erforderlichen Männer richtete sich nach dem Kaliber des Geschützes. So waren für die Handhabung eines 18-Pfünders 12 Mann notwendig, während ein 32-Pfünder sogar eine 15-köpfige Geschützmannschaft erforderte. Ein 32-Pfünder war fast drei Meter lang und wog zwei Tonnen; seine Kugel flog fast drei Seemeilen weit. Angesichts der glatten Kanonenrohre und der ständigen Bewegung des Schiffs war ein Treffer auf größere Distanz jedoch reine Glückssache. Daher bevorzugten die meisten Kommandanten das Nahgefecht, denn dabei konnte man kaum vorbeischießen. Aus diesem Grund wurde das Geschützfeuer in der Regel erst auf einer Distanz von 50 Metern oder weniger eröffnet. Dabei war eine rasche Schussfolge wichtiger als Zielgenauigkeit. Eine gut gedrillte Geschützmannschaft konnte in zwei Minuten bis zu drei Salven abfeuern.
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  Schnitt durch ein Geschützdeck. Der Stich zeigt oben eine gefechtsklare und unten eine seefest gezurrte Kanone.


  Um eine Kanone gefechtsklar zu machen, wurde zunächst die Verlaschung gelöst, die das Geschütz sicherte und auch bei Sturm und Seegang auf seinem Platz hielt. Sobald die Kanone geladen war, rannte die Mannschaft das Geschütz aus, indem sie es mit Hilfe von Taljen an die Bordwand zog, bis die Mündung durch die Stückpforte nach außen ragte. Nach dem Abfeuern brachte der Rückstoß das Geschütz zurück in die Ladestellung, wobei ein starkes, »Brooktau« genanntes Tau ein unkontrolliertes Zurücklaufen der Kanone verhinderte.


  Seit der Zeit der Armada hatte es nur wenig Verbesserungen im Geschützwesen gegeben. Eine der wenigen artilleristischen Neuerungen war die Einführung der nach ihrem Erfindungsort, den schottischen Carron-Eisenwerken, benannten »Karronaden« in den 1780er Jahren. Diese leichten Geschütze besaßen nur ein Viertel des Gewichts einer Kanone gleichen Kalibers. Die Karronaden waren speziell für den Nahkampf ausgelegt und wurden meist als zusätzliche Bewaffnung auf dem Oberdeck aufgestellt. Sie besaßen eine maximale Schussweite, die etwa der Hälfte eines Geschützes des gleichen Kalibers mit langem Rohr entsprach.


  Eine große Flotte wie die Royal Navy benötigte eine effektive Verwaltung. Die oberste Verwaltungs- und Kommandobehörde der Royal Navy war die Admiralität. Keine andere Marine, auch nicht die französische, verfügte über eine vergleichbare Institution. Im »Admiralty Office« in Whitehall, dem Herz und Hirn der britischen Marine, liefen alle Fäden zusammen. An der Spitze der Admiralität stand der Erste Lord oder Marineminister. Seine Position war sowohl administrativ als auch politisch. Er wurde vom Premierminister ernannt und war Mitglied des Kabinetts. Dennoch wurde der Posten des Ersten Lords oft mit einem Admiral besetzt, denn es war damals nicht ungewöhnlich, dass Marineoffiziere im Parlament saßen oder politische Ämter übernahmen.


  Angesichts der Größe der britischen Marine war die Personalstärke der Admiralität erstaunlich gering; im Jahre 1800 beschäftigte sie insgesamt 61 Angestellte. Dem Ersten Lord standen fünf oder sechs so genannte »Junior Lords« zur Seite. Zusammen bildeten sie das »Admiralty Board«, dem die strategische Führung der britischen Seestreitkräfte und die Kontrolle der eigentlichen Marineverwaltung oblag. Die wichtigste Behörde der Marine war das vom Comptroller oder Rechnungsprüfer der Marine geleitete »Navy Board«, in dessen Verantwortung alle technischen und finanziellen Angelegenheiten der Royal Navy fielen. Weitere Behörden waren das für die Versorgung mit Lebensmitteln zuständige »Victualling Board«, das für das Gesundheitswesen verantwortliche »Sick and Hurt Board« sowie das »Transport Office«, dessen Arbeitsbereich alle mit Truppen- und Warentransporten zusammenhängenden Aufgaben umfasste. Für die Bewaffnung war das »Ordnance Board« zuständig, das allerdings nicht der Admiralität unterstand, sondern eine eigenständige Behörde bildete.


  Die größten Schwierigkeiten bereitete der britischen Admiralität die Bemannung der Schiffe. Die Royal Navy besaß damals noch keinen festen Personalstamm an Seeleuten, ebenso wenig existierte ein reguliertes Rekrutierungswesen. Jeder Kommandant musste sich seine Besatzung selbst zusammensuchen. Daher traten die Seeleute bei ihrer Anwerbung auch nicht in die Institution Royal Navy ein, sondern wurden Mitglied der Besatzung eines bestimmten Kriegsschiffs. In Friedenszeiten wurden sie entlassen, sobald das Schiff außer Dienst gestellt wurde. Während eines Krieges gab es für die Seeleute dagegen kaum eine Möglichkeit, die Royal Navy vor Kriegsende zu verlassen – außer durch Tod, Verstümmelung oder Desertion. Vor allem die Desertion stellte die Royal Navy in Kriegszeiten vor große Probleme. Selbst die Androhung der Todesstrafe konnte nicht verhindern, dass sich viele Seeleute durch das heimliche Verlassen des Schiffs ihrer Dienstpflicht entzogen.


  Nicht nur wegen der unbegrenzten Verpflichtungsdauer in Kriegszeiten war der Dienst in der Royal Navy in den Augen vieler Seeleute wenig verlockend. Was die Marine so verhasst machte, waren die harte Disziplin und die unregelmäßige Bezahlung. Überdies erhielten sie die Heuer meist in Form eines Gutscheins, den sie oder ihre Angehörigen bei einer Dienststelle der Marine einlösen mussten. Zwar verdiente ein Vollmatrose in der Royal Navy vier bis fünf Mal so viel wie ein Landarbeiter, doch waren die in der Handelsschifffahrt gezahlten Heuern in der Regel noch wesentlich höher – vor allem in Kriegszeiten, wenn Seeleute knapp waren.


  Der ungeheure Personalbedarf der Royal Navy stellte die Admiralität daher beim Ausbruch eines Krieges vor riesige Probleme. In kürzester Zeit mussten Hunderte von Schiffen in Dienst gestellt werden. Zwar meldeten sich bei Beginn eines Krieges viele Seeleute freiwillig zum Dienst in der Marine, doch reichte ihre Zahl bei weitem nicht aus, um alle Schiffe ausreichend zu bemannen. Daher blieb meist keine andere Wahl, als in Kriegszeiten Seeleute zum Dienst in der Royal Navy zu zwingen. Die Zwangsrekrutierung der Matrosen geschah durch das so genannte »Pressen«. Sobald die Flotte mobilisiert wurde, begannen die Presskommandos der Royal Navy damit, die Hafenstädte auf der Suche nach Seeleuten zu durchkämmen und Matrosen von einlaufenden Handelsschiffen für den Dienst in der Marine zwangszuverpflichten. Seeleute aus der Handelsschifffahrt waren besonders gesucht, denn sie galten als tüchtiger und vielseitiger als die auf Kriegsschiffen ausgebildeten Matrosen. Auf einem knapp bemannten Handelsschiff musste ein Seemann alle seemännischen Fertigkeiten beherrschen, während die Männer auf den nach einem streng arbeitsteiligen System organisierten Kriegsschiffen meist auf einen bestimmten Bereich des seemännischen Handwerks, wie zum Beispiel Rudergänger oder Toppsgast, spezialisiert waren.


  Obgleich laut Gesetz nur Seeleute zum Dienst gezwungen werden durften, geschah es immer wieder, dass Nichtseeleute gepresst wurden oder dass die städtischen Behörden alle Männer, die sie loswerden wollte, an die Marine übergab, egal ob es sich um Seeleute handelte oder nicht. Zugleich versuchten die Matrosen auf alle nur denkbare Weisen, den verhassten Presskommandos zu entgehen. So verdienten Bootsbesatzungen aus Folkestone in Kriegszeiten gutes Geld, indem sie Seeleute von einlaufenden Handelsschiffen heimlich an Land brachten, während manche Handelsschiffskapitäne extra irische Häfen anliefen, um ihren Matrosen die Flucht zu ermöglichen. Oft leisteten die Seeleute auch Widerstand gegen ihre Zwangsverpflichtung, was bisweilen zu Handgreiflichkeiten und manchmal sogar zu regelrechten Gefechten mit den Presskommandos führte.


  Ob freiwillig oder zum Dienst gepresst, für viele Seeleute bedeutete der Eintritt in die Marine einen regelrechten Schock. Das traditionelle Bild der Royal Navy des 18. Jahrhunderts ist das einer schwimmenden Hölle, bemannt von zum Dienst gezwungenen Seeleuten und dem Auswurf der Gesellschaft, stets betrunken, schlecht ernährt, sadistischen Offizieren und einer unmenschlichen Disziplin ausgeliefert, ständig in Furcht vor der Peitsche lebend. Obgleich die Realität nur wenig mit diesem stark überzeichneten Bild zu tun hatte, war die Royal Navy tatsächlich unter Seeleuten für ihre strenge Manneszucht berüchtigt.


  Die strikte Disziplin an Bord britischer Kriegsschiffe war nicht allein aus militärischen Gründen, sondern vor allem aufgrund der ständigen Auseinandersetzung mit den Naturgewalten erforderlich. Die sichere Beherrschung eines Segelschiffs erforderte ein hohes Maß an Organisation und Koordination, wie der englische Seefahrtshistoriker N.A.M. Rodger mit Nachdruck betont: »Ein Schiff auf See unter Segeln erfordert unbedingt eine gute Zusammenarbeit, und jeder Seemann wusste ohne nachzudenken, dass auf See um der Sicherheit aller willen die Befehle befolgt werden müssen.« Auch auf Handelsschiffen gab es eine klare Bordhierarchie mit dem Kapitän an der Spitze, obgleich hier die Disziplin in der Regel weniger streng gehandhabt wurde.


  An Bord eines Kriegsschiffs dagegen kam der Kommandant für die Seeleute gleich nach Gott. Er trug nicht nur die Verantwortung für das ihm anvertraute Schiff, sondern besaß auch eine fast unumschränkte Kommando- und Strafgewalt über seine Männer. Er allein entschied, ob er sein Schiff milde oder streng führte, ob er mit der Peitsche oder durch sein Vorbild an Bord regierte. Viele Kommandanten herrschten an Bord ihrer Schiffe mit eiserner Härte, doch selbst der Seemann Jack Nastyface, ein erbarmungsloser Kritiker der Royal Navy, musste zugeben, dass es unter den Kapitänen nicht nur Schinder und Tyrannen gab: »Bei einer Flotte von neun Linienschiffen, zu welcher ich gehörte, hatten wir nur zwei Kapitäne, die sich so (durch ihre Menschlichkeit) auszeichneten. Sie hielten Ordnung an Bord, ohne oft und unnötig den Bootsmann mit seiner neunschwänzigen Katze herzubeordern, wie es die anderen sieben immer taten; und was war die Folge davon? Diese beiden Schiffe schlugen uns im Reffen und Bergen der Segel; denn sie lebten nicht in Angst und Schrecken, sie wussten wohl, dass sie nicht ohne echten und gerechten Grund bestraft wurden.« Diese Kapitäne hatten erkannt, dass auch der einfache Seemann ein menschliches Wesen war, das Rechte besaß und dass ein glückliches Schiff auch immer ein tüchtiges Schiff war.


  Die rechtliche Grundlage der Disziplin in der Royal Navy bildeten die so genannten »Kriegsartikel«, englisch »Articles of War«. Ihren strengen Bestimmungen waren alle Offiziere, Unteroffiziere und Mannschaften der britischen Marine gleichermaßen unterworfen. Zur Zeit Nelsons galt die 1749 vom Parlament verabschiedete Fassung der Kriegsartikel. In insgesamt 36 Paragraphen legten sie die Strafen für die wichtigsten militärischen und disziplinarischen Vergehen fest. Die Ahndung solcher Verstöße gegen die Ordnung an Bord waren drakonisch. Viele Kriegsartikel sahen als einzige Strafe den Tod vor – doch das galt auch für die damaligen Strafgesetze an Land.


  Während bei schweren Straftaten, zu denen damals neben Feigheit vor dem Feind und disziplinarischen Vergehen wie Desertion, Meuterei oder tätlicher Angriff auf einen Vorgesetzten auch Homosexualität zählte, ein Kriegsgericht zuständig war, wurden kleinere Delikte wie Nachlässigkeit oder Trunkenheit im Dienst ohne Gerichtsverfahren durch den Kommandanten an Bord geahndet. Bei geringfügigen Verfehlungen wurden Strafarbeiten oder der Entzug der täglichen Rumration verhängt, bei schwereren Vergehen wurden die Matrosen ausgepeitscht. Obgleich nur ein Kriegsgericht Strafen von mehr als zwölf Peitschenhieben verhängen durfte, wurde keine Regel an Bord eines Kriegsschiffs so oft gebrochen wie diese.


  Die Auspeitschung erfolgte nach einem festen, feierlichen Ritual. Der englische Seemann Jack Nastyface schildert in seinen Memoiren das zeremonielle Prozedere einer solchen Bestrafung: »Alle Mann treten an und der Kapitän befiehlt, den Mann auszukleiden: Er wird dann an den Handgelenken und an den Knien an einer Gräting festgebunden; sein Verbrechen wird benannt und der Gefangene darf um Gnade bitten …« Ausgeführt wurde die Bestrafung von den Bootsmannsmaaten mit der »neunschwänzigen Katze«. Diese bestand aus einem Griffstück mit neun dünnen, etwa 60 Zentimeter langen Tauenden, die tief in den nackten Rücken des Delinquenten einschnitten. Ein Augenzeuge verglich den Anblick eines Rückens nach der Auspeitschung mit dem von »geröstetem Fleisch, das vor einem sengenden Feuer fast schwarz verbrannt wurde«.


  Trotz des oft geäußerten Mitleids für ihre ausgepeitschten Kameraden wurde die Prügelstrafe von den Seeleuten als notwendiges Übel akzeptiert, ohne dass die ganze Marine aus den Fugen geraten würde. Körperliche Gewalt war damals alltäglich: Eltern schlugen ihre Kinder, Lehrherren ihre Lehrlinge, Herren ihr Gesinde. Normalerweise nahmen die Seeleute die Strafe daher mehr oder weniger gleichmütig hin. Nur wenige Matrosen, die »das rotkarierte Hemd an der Gangway« erhielten, wie das Auspeitschen von den Seeleuten ironisch genannt wurde, ließen sich den Schmerz anmerken oder zeigten Widerstand. Sobald die Bestrafung vollzogen war, war die Schuld des Delinquenten bezahlt und die Angelegenheit wurde vergessen.


  Bei der Führung des Schiffs wurde der Kommandant von seinen Offizieren unterstützt. Sie standen im Rang eines Leutnants und waren durch ein königliches Patent bestallt. Der Erste Leutnant war zugleich der Stellvertreter des Kommandanten und übernahm bei dessen Tod oder Verwundung den Befehl über das Schiff. Die Zahl der Offiziere hing von der Größe des Schiffs ab und reichte von acht auf einem Linienschiff erster Klasse über drei auf einer Fregatte bis zu einem auf einer kleinen Sloop. Im Gegensatz zu den Seeleuten trugen die Offiziere eine einheitliche Uniform. Sie bestand aus einer weißen Kniehose, einem weißen Hemd mit weißer Weste, über der die Offiziere einen blauen Rock mit goldenen Knöpfen trugen. Unterschiedliche Goldlitzen sowie die Verzierungen an Ärmeln und Aufschlag zeigten dabei den Rang an. Die volle Uniform wurde in der Regel nur bei besonderen Anlässen getragen, für den täglichen Dienst genügte eine einfachere Ausführung.


  Zu den Aufgaben der Offiziere gehörte in erster Linie das Wachegehen; zugleich überwachten sie die Ausführung der Segelmanöver und führten im Gefecht den Befehl auf den Geschützdecks. Im Idealfall verband Offiziere und Mannschaften ein auf gegenseitigem Respekt basierendes Vertrauensverhältnis. Gute Offiziere behandelten die Seeleute anständig und sorgten sich um ihr Wohl. Nur schlechte Offiziere schikanierten und tyrannisierten die Matrosen. Von einem Offizier wurde erwartet, dass er sich wie ein Gentleman verhielt. Als für einen Offizier unwürdiges Verhalten galt es, mit der Mannschaft zu trinken oder sich mit den Matrosen zu prügeln. Verstieß ein Offizier gegen diesen Verhaltenskodex oder drangsalierte er die Mannschaft über ein tolerierbares Maß hinaus, wurde er von seinen Kameraden sozial geächtet oder sogar von seinen Vorgesetzten aus dem Dienst entfernt.


  Die Offiziere wohnten in der Offiziersmesse, die sich auf Linienschiffen auf dem Geschützdeck unterhalb der Kapitänskajüte befand. Der große Messraum lag direkt vor der großen Fenstergalerie am Heck des Schiffs. Links und rechts an den Seitenwänden befanden sich die kleinen, durch eine dünne Segeltuch- oder Holzwand abgeteilte Kammern der Offiziere, in der seine Koje, seine Seekiste und vielleicht noch ein kleiner Tisch oder ein Regal Platz hatten. Trotz ihrer Enge ermöglichten diese Einzelquartiere den Offizieren dennoch ein wenig Privatsphäre – ein Luxus an Bord eines überfüllten Kriegsschiffs. Neben den Leutnants lebten auch die Offiziere der Marineinfanterie, der »Sailing Master« oder »Steuermann«, der für die Navigation und die nautische Führung des Schiffs zuständige Offizier, sowie der Schiffsarzt, der Zahlmeister und der Bordgeistliche in der Offiziermesse. Sie gehörten zur Gruppe der so genannten Deckoffiziere oder »Warrant Officers«. Sie standen im Rang unter den Seeoffizieren und hatten ihre Ernennung nicht durch ein königliches Patent, sondern durch eine als »Warrant« bezeichnete Bestallung des Navy Board erhalten.


  Die Deckoffiziere waren erfahrene Fachleute und bildeten das Rückgrat der Besatzung eines Kriegsschiffs. Allerdings gab es unter ihnen deutliche soziale Unterschiede. Der höchste Deckoffizier an Bord war der Sailing Master, kurz »Master« genannt. Als Navigationsoffizier des Schiffs musste er ein tüchtiger Seemann sein. Oft hatte sich der Master bereits als Kapitän oder Steuermann in der Handelsschifffahrt bewährt, bevor er in den Dienst der Royal Navy getreten war. Vom nautischen Geschick des Masters hing das Schicksal des Schiffs und das Leben der Besatzung ab. Daher entsprach seine Stellung und sein Sold dem eines Leutnants. Dagegen war der Zahlmeister oft der bestgehasste Mann an Bord. Er war für die Versorgung der Besatzung zuständig und stand stets im Ruche, sich auf Kosten der Mannschaft zu bereichern, etwa indem er zu geringe Rationen ausgab oder schlechten Proviant billig einkaufte, um das gesparte Geld in seine eigene Tasche zu stecken.


  Einen deutlich geringeren Status an Bord besaßen die Handwerker und seemännischen Spezialisten unter den Deckoffizieren, wie Bootsmann, Kanonier und Zimmermann. Sie waren für die Instandhaltung des Schiffs zuständig und hatten sich in der Regel aus dem Mannschaftsstand hochgedient. Sie waren nicht zusammen mit den Seeoffizieren untergebracht, sondern bewohnten ihre eigene Messe.


  Das Gros der Besatzung bildeten die Matrosen, die in qualvoller Enge auf den überfüllten Geschützdecks hausten. Auf einem Linienschiff dritter Klasse wie der RAISONNABLE dienten etwa 500 Mann. Sie schliefen in Hängematten, die dicht an dicht nebeneinander hingen, so dass jedem Mann nur ein etwa 60 Zentimeter breiter Raum blieb. Tagsüber wurden die Hängematten zu einem handlichen Bündel verschnürt und in speziellen Netzen an der Bordwand aufbewahrt, wo sie im Gefecht zusätzlichen Schutz vor Musketenkugeln und umherfliegenden Splittern boten. Starb ein Seemann während der Reise, wurde er in seine Hängematte eingenäht und auf See bestattet.


  Die Luft war auf den unteren Decks meist sehr schlecht, denn bei Seegang blieben die nur etwa anderthalb Meter über der Wasserlinie liegenden Stückpforten geschlossen – lediglich die auf die oberen Decks führenden Luken sorgten für eine unzureichende Lüftung. Nur bei gutem Wetter und ruhiger See konnten die Pfortendeckel geöffnet werden, um Licht und Luft in das überfüllte Deck zu lassen. Die menschlichen Ausdünstungen mischten sich in den überfüllten Decks mit dem aufsteigenden Gestank der Bilge und anderen Gerüchen zu einem Miasma eigener Art.


  Überhaupt waren die hygienischen Zustände an Bord nach heutigen Maßstäben katastrophal. Ein voll besetztes hölzernes Segelschiff bildete für Ungeziefer aller Art einen idealen Lebensraum, so dass der Kampf gegen Schädlinge wie Ratten, Wanzen, Läuse und Flöhe nie endete. Angesichts der eng bemessenen Frischwasservorräte blieb für Körper- und Kleidungswäsche nicht viel übrig, ein Reinigen der Kleidung war daher kaum möglich. Für die Seeleute gab es damals noch keine einheitliche Uniform. Statt dessen mussten die Matrosen ihre Kleidung aus eigener Tasche bezahlen, weshalb sie meist nur wenige Kleidungsstücke besaßen. Oft trugen die Seeleute an Bord dieselben Kleider, die sie bei ihrer Anmusterung am Leib gehabt hatten.


  Trotz der harten Lebensumstände auf britischen Kriegsschiffen arrangierten sich die Seeleute mit erstaunlicher Anpassungsfähigkeit mit den Verhältnissen an Bord. Ohnehin dürften die Lebensbedingungen der ländlichen und städtischen Unterschichten im England des späten 18. Jahrhundert in vielerlei Hinsicht noch schlechter als an Bord eines Kriegsschiffs gewesen sein. Immerhin erhielten die Seeleute an Bord regelmäßige Mahlzeiten, die vom Schiffskoch im Vorschiff in einem riesigen Kessel zubereitet wurden. Der ehemalige Seemann Jack Nastyface beschreibt die Verpflegung an Bord in seinen Memoiren: »Das Frühstück besteht für gewöhnlich aus Haferbrei, der aus grobem Hafermehl und Wasser gemacht wird; andere nehmen Schottischen Kaffee zu sich, das ist Röstbrot in etwas Wasser gekocht und mit Zucker gesüßt.« Mittags gab es gepökeltes Rindfleisch mit Erbsbrei, dazu wurde Grog ausgegeben. Das war »der erfreulichste Teil des Tages … jeder Mann und jeder Junge erhält eine Gil (0,14 Liter) Rum mit Wasser, zu welchem man Zitronensaft, gesüßt mit Zucker, hinzufügt«. Abends gab es einen »halben Pint Wein oder einen Pint Grog für jeden Mann, dazu Schiffszwieback und Käse oder Butter«.


  Zu den Grundnahrungsmitteln an Bord gehörte der Schiffszwieback. Dabei handelte es sich um zweimal gebackene, runde Teigplätzchen, die sehr trocken und hart waren. Trotz sorgfältiger Lagerung wurde der Schiffszwieback häufig von Ungeziefer befallen, weshalb die Seeleute vor dem Verzehr Maden und Würmer vorsichtig aus den Hartbrotstücken herausklopften. Ein Schiffsjunge berichtete seinen Eltern: »Wir leben … von Schiffszwieback, der unsere Kehlen kalt macht, wenn man ihn isst, wegen der Maden, die sehr kalt sind, wenn man sie isst, wie Kalbsfußsülze.« Weitere Grundnahrungsmittel waren Hülsenfrüchte, wie Erbsen und Bohnen, die sich durch Trocknen gut haltbar machen ließen, und eingepökeltes Fleisch. Das Fleisch lagerte mitunter jahrelang in den Fässern und wurde dabei so hart, dass manche Seeleute es für feine Schnitzarbeiten nutzten, deren Maserung angeblich an poliertes Holz erinnerte.


  Obgleich die Qualität dieser Nahrungsmittel oft fragwürdig und die Auswahl eintönig und wenig schmackhaft war, kam die Verpflegung an Bord einer ausgewogenen Ernährung wesentlich näher als das, was die meisten Menschen an Land zu essen bekamen. Viele Seeleute betrachteten ihre Rationen als gut und reichlich. Auf langen Fahrten machte sich allerdings das Fehlen frischer Nahrungsmittel durch das Auftreten von Mangelkrankheiten bemerkbar. Jahrhundertelang galt der durch den Mangel an Vitamin C hervorgerufene Skorbut als die Geißel der Seefahrer. Erst die Reisen des englischen Entdeckers James Cook hatten den Durchbruch bei der Bekämpfung des Skorbuts gebracht. Durch die regelmäßige Ausgabe von Sauerkraut war es gelungen, den Ausbruch der Krankheit zu verhindern. Doch erst gegen Ende des 18. Jahrhunderts gehörten dem Skorbut vorbeugende Lebensmittel wie Sauerkraut oder Zitrusfrüchte in der Royal Navy zur Standardverpflegung.


  Da die Nahrungsmittel oftmals nur mit Hilfe von Salz konserviert werden konnten, stieg zugleich das Verlangen nach Trinkbarem. Da das Wasser relativ schnell in den Holzfässern zu faulen begann, waren Bier und Wein oftmals die wichtigsten Getränke an Bord. Auch Spirituosen dienten dazu, das übel riechende Wasser genießbar zu machen, oder als Belohnung für besonders anstrengende oder gefährliche Tätigkeiten. In der Royal Navy stand jedem Seemann offiziell eine Gallone Bier pro Tag zu. Gab es kein Bier, wurde stattdessen Wein oder Rum – das »Blut der Royal Navy« – ausgegeben. Natürlich diente der Alkohol auch als Rauschmittel. Auf vielen Schiffen der britischen Flotte galt ein Mann erst als echter Seemann, wenn er mindestens einmal volltrunken gewesen war. Der Durst britischer Seeleute war legendär. Ein holländischer Kaperkapitän bemerkte einmal in vollem Ernst, »er wäre vollkommen sicher, dass wenn er eines unserer Kriegsschiffe in einer Samstag Nacht treffen würde, er es kapern würde, … da die gesamte Besatzung volltrunken und daher nicht in der Lage wäre, sich zu verteidigen«.


  Während die RAISONNABLE nach und nach seeklar gemacht wurde, lebte sich Nelson langsam an Bord ein. Erst nach einigen Tagen kam Kapitän Suckling an Bord. Er empfing seinen Neffen Horatio in seiner Kajüte, deren elegante Einrichtung in Kontrast zur kargen Ausstattung des übrigen Schiffs stand. Die sanft geschwungene Kurve der Heckfenster ließ Licht und Luft hinein, während die hübschen Möbel für ein stilvolles Ambiente, ähnlich dem Salon eines englischen Landhauses sorgten. Nur der Marineinfanterist, der mit Muskete und Bajonett bewaffnet Tag und Nacht vor der Kajüte Wache stand, erinnerte daran, dass man sich auf einem Kriegsschiff befand.


  Ein größerer Kontrast zur spartanischen Welt der Fähnrichsmesse lässt sich kaum denken. Die Midshipmen waren auf dem Orlopdeck unterhalb der Wasserlinie untergebracht. Hier lebten, aßen und lernten sie. Der englische Kapitän Frederick Chamier berichtet in seinem Buch »Life of a Sailor« aus dem Jahre 1833 über seine Erlebnisse in einer Fähnrichsmesse: »Die Suppenterrine, ein schweres, plumpes, aus Blockzinn zurechtgehämmertes Gerät, wurde in Ermangelung einer Schöpfkelle mit einer Teetasse geleert; wer Gebrauch von der Gabel machen wollte, wischte sie zuerst am Tischtuch ab, und da man vom Essen mehr haben wollte als den Dreck an der Gabel, bohrte man sie durch das Tischtuch, damit sie zwischen den Zinken sauber wurde … Eine Hängematte diente als Bett, und im Krieg lebten wir auf so engem Raum, dass die Hängematten einander stets berührten; vierzehn Zoll, hieß es, seien genug Platz für einen müden Fähnrich.« Die Ansicht, dass nur eine harte Ausbildung geeignet war, um aus den Jungen gute Seeleute zu machen, war damals weit verbreitet. Man war der Meinung, dass es den Jungen am besten bekommen würde, wenn man sie von Anfang an hart anfasste, um sie so schnell wie möglich an das raue Leben in der Royal Navy zu gewöhnen.


  Das Leben an Bord folgte eigenen Gesetzen. Auf einem Kriegsschiff dauerte der Dienst rund um die Uhr. Tag und Nacht mussten die Segel bedient, Wind und Wetter beobachtet und der Schiffsbetrieb koordiniert werden. Die Mannschaft war daher in zwei oder drei Wachen eingeteilt, die abwechselnd Dienst taten.


  Auch für die Midshipmen gab es an Bord nur wenig Ruhe, denn sie waren voll in den allgemeinen Dienstbetrieb integriert. Anders als heute erfolgte die Ausbildung der Offiziersanwärter damals ausschließlich an Bord. Wie die einfachen Seeleute, erwarben auch die Offiziere der Royal Navy ihre beruflichen Kenntnisse in erster Linie durch praktische Erfahrung auf See. Die Midshipmen wurden vor allem als Seeleute ausgebildet. Kein Kommandant konnte einen Offizier gebrauchen, der nicht die Grundlagen der Seemannschaft beherrschte. Ebenso durfte kein Offizier hoffen, von seinen Untergebenen respektiert zu werden, wenn ihm die notwendigen seemännischen Fähigkeiten fehlten. Die Fähnriche wurden daher als Unteroffiziere und Assistenten der Leutnants eingesetzt und mussten bei den Segelmanövern nicht nur die Aufsicht führen, sondern auch an der Seite der Mannschaft arbeiten. Ebenso mussten die Midshipmen regelmäßig Wache gehen. Trotz ihrer Offizierspflichten bleiben die Fähnriche in erster Linie Jungen, die oft genug über die Stränge schlugen. Dann wurden sie bestraft – entweder, indem man sie für eine gewissen Zeit »in den Mast schickte« oder indem man sie »die Tochter des Kanoniers küssen ließ«. Das hieß, dass man sie über eine Kanone legte und mit der Rute züchtigte.


  An Bord der RAISONNABLE wurde die Midshipmen von William Clark, dem Master des Linienschiffs, in Navigation, Trigonometrie und Seemannschaft unterrichtet. Für ihre seemännische Ausbildung war es sicherlich von Vorteil, dass die Midshipmen so jung an Bord kamen. Der Nachteil war, dass es den Jungen aufgrund ihrer begrenzten Schulbildung oft an den nötigen mathematischen Kenntnissen für die komplizierten navigatorischen Berechnungen fehlte.


  In den Wochen und Monaten an Bord der RAISONNABLE lernte Nelson die wesentlichen Grundlagen seines Berufes. Doch wenn er von wilden Seeschlachten und Heldentaten geträumt hatte, wurde er enttäuscht. Der Streit um die Falklandinseln zwischen England und Spanien wurde diplomatisch beigelegt. Nur fünf Monate, nachdem Nelson seinen Dienst auf der RAISONNABLE angetreten hatte, wurde das Linienschiff wieder außer Dienst gestellt. Doch er hatte Glück, denn sein Onkel Maurice Suckling erhielt sogleich das Kommando über die TRIUMPH, ein Linienschiff von 74 Kanonen, das vor Sandbank Nore in der Mündung der Themse als Wachschiff diente.


  Bei Wachschiffen handelte es sich um Schiffe, die zwar in Dienst gestellt, aber nicht vollständig seeklar waren. Halb ausgerüstet und halb bemannt lagen sie als Eingreifreserve vor Anker in Bereitschaft und konnten im Kriegsfall innerhalb weniger Tage fertig zum Auslaufen gemacht werden. Für einen tatendurstigen jungen Mann wie Nelson muss der Dienst an Bord eines solchen Wachschiffs todlangweilig gewesen sein. Offensichtlich sah es Maurice Suckling genauso. Als er hörte, dass sein alter Bordkamerad John Rathbone, Kapitän des Westindienfahrers MARY ANN der renommierten Reederei Hibbert, Purrier & Horton, eine Reise in die Karibik vorbereitete, sorgte er dafür, dass sein junger Neffe mit an Bord war. Kapitän Rathbone war ein exzellenter Nautiker, der dem jungen Nelson nicht nur Seemannschaft, sondern auch viel über Mathematik, Navigation und Hydrographie beibringen konnte. Damit ihm aus dieser Reise kein Nachteil für seine Marinekarriere erwuchs, hatte Nelsons Onkel dafür gesorgt, dass er auch während seiner Abwesenheit als Besatzungsmitglied in der Musterrolle der TRIUMPH geführt wurde. Obgleich illegal, waren solche Machenschaften damals an der Tagesordnung.


  Im Juni 1771 lief die MARY ANN zu ihrer Reise aus. Bislang hatte Nelson nur die geschützten Küstengewässer um England kennen gelernt, zum ersten Mal erlebte er die hohe See. Vom Nordostpassat getrieben, erreichte das Schiff schließlich die Westindischen Inseln.


  Die Inseln der Karibik und ihre Produkte waren eine wesentliche Quelle für Englands ökonomischen Aufstieg im 18. Jahrhundert gewesen. Sie versorgten das Mutterland mit begehrten Kolonialwaren, wie Zucker, Tabak und Baumwolle. Seit Oliver Cromwell 1661 die so genannte »Navigationsakte« erlassen hatte, war der Warenverkehr mit den englischen Kolonien ausschließlich britischen Schiffen vorbehalten. Zugleich war jedes produzierende Gewerbe auf den Inseln verboten, alle Fertigprodukte mussten aus England importiert werden.


  Vor allem mit Zucker wurden damals enorme Vermögen verdient, auf den Inseln ebenso wie in den europäischen Mutterländern. Erkauft wurde der Reichtum mit dem Leiden der afrikanischen Sklaven, die gewaltsam aus ihrer Heimat nach Westindien verschleppt wurden, wo sie unter unmenschlichen Bedingungen auf den Zuckerrohrplantagen schuften mussten, um den Europäern im wahrsten Sinne des Wortes das Leben zu versüßen. Der so genannte »atlantische Dreieckshandel« war eine ebenso anstößige wie lukrative Schifffahrtsbranche. Mit billigen Manufakturwaren, wie Schnaps, Tüchern und Gewehren beladen, fuhren die Schiffe nach Afrika, um dort die Waren gegen Sklaven zu tauschen, die in Westindien mit großem Gewinn verkauft wurden. Anschließend kehrten die Schiffe mit Zucker, Tabak oder Baumwolle beladen nach Europa zurück. Wie viele seiner Zeitgenossen, wusste Nelson nicht viel über das unmenschliche Leid der Sklaven auf den westindischen Plantagen und äußerte auch nie Kritik daran.


  An dem schmutzigen Geschäft des Sklavenhandels musste sich Nelson allerdings nicht beteiligen, denn die MARY ANN war auf direktem Kurs nach Westindien und zurück nach England gesegelt. Nach einem Jahr meldete sich Nelson bei seinem Onkel auf der TRIUMPH zurück. 1799 schrieb Nelson in seiner autobiografischen Skizze für den »Naval Chronicle« über diese Reise: »Wenn ich auch meine Bildung nicht verbessert hatte, so kam ich doch als geübter Seemann zurück.«


  Wie Nelson sich erinnerte, hatte er durch den engen Kontakt mit Handelsschiffsmatrosen während der Reise »einen Abscheu vor der Royal Navy« entwickelt. Erst nach einigen Wochen hatte er sich wieder »ein wenig mit den Kriegsschiffen befreundet, so tief war das Vorurteil verwurzelt …« Ob Maurice Suckling die Veränderungen in den Ansichten seines Neffen bemerkte, wissen wir nicht. In jedem Fall tat er das Beste, was er tun konnte. Er gab Nelson eine Aufgabe und übertrug ihm das Kommando über eines der Beiboote der TRIUMPH. Ein solcher Auftrag galt als Zeichen des Vertrauens und als Auszeichnung für besonders tüchtige Midshipmen.


  Jedes Schiff hatte damals eine Anzahl von Booten verschiedener Größe an Bord, von der kleinen Jolle bis zum Großboot von mehr als zehn Metern Länge. Die Boote wurden für den Transport von Menschen und Material genutzt, ebenso wie zum Landen von Truppen oder zum Überfall auf feindliche Kriegs- und Handelsschiffe. Als Führer eines solchen Boots war Nelson beschäftigt und konnte zugleich seine Seemannschaft verbessern. Er lernte alle Feinheiten des Segelns ebenso wie das Navigieren in schwierigen Gewässern, wie er selbst sagte: »So wurde ich nach und nach ein guter Lotse für solche Fahrzeuge von Chatham bis zum Tower von London; und erlangte ein Selbstvertrauen zwischen den Felsen und Sandbänken, welches mir seitdem viele Male große Beruhigung verschafft hat.«


  Wenige Monate später, im Frühjahr 1773, erfuhr Nelson von einer bevorstehenden Forschungsreise in die Arktis, für die in Deptford und Sheerness gerade zwei Bombenschiffe ausgerüstet wurden. Die Expedition stand unter dem Befehl von Kapitän Constantine Phipps, dem 29 Jahre alten Sohn von Lord Mulgrave. Wie Maurice Suckling gehörte auch Phipps zu den Schützlingen Lord Sandwichs, damals Erster Lord der Admiralität. Phipps selbst kommandierte die RACEHORSE, während das zweite Schiff, die CARCASS, von Kapitän Skeffington Lutwidge befehligt wurde, der ebenfalls gut mit Suckling bekannt war.


  Die beiden Schiffe hatten den Auftrag, in der Nähe des Nordpols nach einer alternativen Passage nach Indien zu suchen. Bereits seit einiger Zeit war die Möglichkeit eines eisfreien Seewegs um die Nordspitze des nordamerikanischen Kontinents herum Gegenstand einer umfassenden wissenschaftlichen Debatte. Aus diesem Grund hatte sich die Royal Society, die britische Königliche Akademie der Wissenschaften, an die Admiralität gewandt und Lord Sandwich gebeten, eine Expedition für die Suche nach der sogenannten Nordostpassage auszurüsten, um den Franzosen zuvorzukommen, die eine ähnliche Reise planten. Aufgrund ihrer stabilen Bauweise waren Bombenschiffe wie die RACEHORSE und die CARCASS der ideale Schiffstyp für eine solche Fahrt ins Nordpolarmeer. Die beiden knapp 30 Meter langen Dreimaster waren dafür konstruiert, Landziele mittels zweier schwerer, im Bug montierter Mörser zu beschießen. Um deren gewaltigen Rückstoß aushalten zu können, waren ihre Rümpfe besonders massiv gebaut, so dass sie bestens geeignet schienen, dem Druck des Eises zu widerstehen, nachdem man sie mit einer zusätzlichen Lage Eichenholz verstärkt hatte.


  Die Arktisexpedition der RACEHORSE und der CARCASS war nur eine von vielen Erkundungsfahrten, die damals von den großen Seemächten durchgeführt wurden. Bei diesen Forschungsreisen ging es jedoch nicht allein darum, neue wissenschaftliche Kenntnisse über die Welt zu gewinnen, sondern auch um handfeste ökonomische und strategische Interessen. Nach dem Ende des Siebenjährigen Krieges hatten England und Frankreich ihre Rivalität zur See von der militärischen Auseinandersetzung auf einen friedlichen Wettstreit bei der Erforschung der Meere verlagert und scharenweise Forscher auf Reisen in unbekannte Gewässer entsandt. Der berühmteste dieser Forscher war James Cook. In nur elf Jahren hatte er auf seinen drei Entdeckungsreisen das Bild von der Erde um das östliche Australien, Neuseeland, unzählige südpazifische Inseln und die Küste Alaskas erweitert.


  Zugleich war eine solche Expedition eine willkommene Gelegenheit für einen aufstrebenden jungen Offizier wie Nelson, um sich einen Namen zu machen. In Friedenszeiten waren die Chancen, sich auszuzeichnen, rar gesät. Wie bei seinem Eintritt in die Royal Navy zögerte Nelson daher keinen Augenblick und setzte Himmel und Hölle in Bewegung, um an der geplanten Expedition teilnehmen zu können. Obgleich eigentlich keine Jungen mitgenommen werden sollten, gab es ein Schlupfloch, denn jeder Kapitän durfte einige »Diener« mit an Bord nehmen. Wie er sich später erinnerte, sprach Horatio Nelson bei Kapitän Lutwidge vor, »und da ich dachte, ich könne schon meinen Mann stehen, bat ich ihn, sein Bootsführer sein zu dürfen. Kapitän Lutwidge sah, wie glühend mein Wunsch war, mit ihm zu kommen, und willigte ein. Bis zu diesem Augenblick ist er mir ein sehr treuer Freund geblieben.« Auch Maurice Suckling wird bei dieser Gelegenheit seinen Einfluss in die Waagschale geworfen haben. Schließlich kapitulierte Lutwidge vor so viel Elan und Hartnäckigkeit und stimmte zu, den jungen Quälgeist als einen von fünf Midshipmen an Bord der CARCASS zu nehmen. Mit 14 Jahren war Nelson das jüngste Mitglied der Expedition.


  Am 20. Mai 1773 verließ die CARCASS ihren Ankerplatz in Sheerness, um sich an der Nore, einer Reede an der Mündung der Themse, mit der RACEHORSE zu treffen. Knapp zwei Wochen später, am Nachmittag des 3. Juni, gingen die beiden Bombenschiffe Anker auf, um ihre Fahrt ins ewige Eis des Nordpolarmeeres zu beginnen.


  Geführt von zwei erfahrenen Walfangkapitänen, die mit den arktischen Gewässern vertraut waren und die man als Lotsen für diese Reise angeworben hatte, nahmen die RACEHORSE und die CARCASS Kurs auf die Insel Spitzbergen. Sie stießen dabei in Gewässer vor, in die sich vor ihnen nur wenige besonders unerschrockene Seefahrer gewagt hatten. Für Nelson und seine Bordkameraden war die Reise in die Arktis eine eindrucksvolle Erfahrung. Verwundert stellten die Männer fest, dass es in dieser anscheinend so lebensfeindlichen Umwelt von Tieren nur so wimmelte. Unter anderem beobachteten sie Blauwale vor der von unzähligen Robben bevölkerten Küste Spitzbergens mit ihren gewaltigen Gletschern, von denen von Zeit zu Zeit große Stücke mit donnerndem Krachen ins Meer stürzten.


  Von Spitzbergen aus nahmen die beiden Bombenschiffe Kurs durch die Barentssee auf den Nordteil der Insel Nowaja Semlja. Oft fuhren die Schiffe im dichten Nebel, so dass sie nur durch regelmäßige Signalschüsse miteinander in Kontakt blieben. Von Nowaja Semlja aus ging es nach Norden durchs Packeis. Hoch im Mast sitzend, führten die beiden Lotsen die Schiffe vorsichtig durch das Gewirr der sich öffnenden und schließenden Kanäle – mit den beiden schwerfälligen Bombenschiffen eine seemännische Meisterleistung. Dennoch saßen die beiden Schiffe eines Tages im Eis zwischen einigen kleinen Felseninseln nördlich von Spitzbergen fest. Die beiden Lotsen, die zuvor noch nie so weit nach Norden vorgedrungen waren, wurden langsam nervös, denn der kurze arktische Sommer neigte sich dem Ende, und sie fürchteten, dass die beiden Schiffe im Eis eingeschlossen werden könnten.


  Den Matrosen war die tödliche Gefahr anscheinend nicht bewusst. Sie tobten ausgelassen über die Eisfelder wie über einen zugefrorenen englischen Dorfteich. Das Wetter war klar, und in der Ferne konnte man die Insel Spitzbergen erkennen, doch allmählich begannen die beiden Lotsen, sich ernsthafte Sorgen zu machen, denn das Eis begann, sich nach Süden auszubreiten. Gegen Ende der ersten Augustwoche schien es bereits, als ob das Eis den beiden Schiffen den Rückweg abschneiden würde. Kapitän Lutwidge schrieb in seinem Logbuch: »Es scheint hier keine weitere offene Wasserfläche oder eine Passage für die Schiffe mehr zu geben, die Eisfläche scheint fest verbunden von Insel zu Insel zu reichen.« Nun begriffen auch die Seeleute, dass ihre Lage weit bedrohlicher war, als sie geahnt hatten. Die beiden Kapitäne Phipps und Lutwidge berieten sich mit den Lotsen und fanden die Lage wenig hoffnungsvoll. Es bestand die ernsthafte Gefahr, dass die Eismassen die Schiffe einschließen und zerdrücken könnten. Um dem Eis zu entkommen, konnten sie lediglich versuchen, sich einen Weg durch das Eis zu hacken und zu sägen. Sollte der Versuch scheitern, bliebe ihnen nur die Wahl, entweder auf der nächstgelegenen Insel zu überwintern oder die Boote über das Eis zum offenen Wasser zu ziehen und zu versuchen, Spitzbergen zu erreichen.


  Am nächsten Morgen begannen die Besatzungen der RACHEHORSE und CARCASS damit, einen Kanal in das Eis zu schlagen, doch war die Eisschicht dafür viel zu dick. Gleichzeitig hatten Phipps und Lutwidge einen Erkundungstrupp zu einer etwa zwölf Meilen entfernten Insel geschickt. Bei ihrer Rückkehr berichteten die Männer, dass sie im Westen offenes Wasser gesichtet hätten. Auf diese Nachricht hin beschlossen die Kapitäne, die Beiboote vorsichtshalber mit Proviant zu beladen über das Eis zum Wasser zu schleppen. Eines der Boote stand unter dem Kommando von Horatio Nelson: »Ich war stolz darauf, mir vorzustellen, dass ich es besser navigieren konnte, als jedes andere Boot des Schiffes.« Die Seeleute legten sich sogleich kräftig ins Zeug und begannen die Boote über das Eis zu schleppen. Es war, wie Nelson schrieb, »unfassbar lächerlich zu sehen, wie diese buntscheckigen Banden in ihrem neuen Geschirr angejocht waren; um die Wahrheit zu sagen, es war kein ernstes Gesicht unter beiden Mannschaften«. Trotz aller Anstrengung schafften sie am ersten Tag nur eine Meile, am zweiten immerhin drei Meilen. Doch am folgenden Tag bemerkten die Seeleute plötzlich, wie sich das Eis in verschiedene Richtungen zu bewegen begann.


  [image: image]


  Die Bombenschiffe RACEHORSE und CARCASS im Eis


  Gerade noch rechtzeitig war der Wind auf Ost gedreht und hatte die beiden Bombenschiffe aus ihrer misslichen Lage befreit. So schnell wie möglich nahmen die beiden Schiffe die Boote wieder an Bord und segelten vor dem Wind durch die Eisschollen, bis endlich der Ausguck im Mast offenes Wasser meldete. Erst jetzt fielen Angst und Anspannung endgültig von den Seeleuten ab: »Dann traten festliche Stimmung und Freude anstelle … der trüben Besorgnis, und bevor sie Spitzbergen erreicht hatten, gab es keinen Seemann mehr an Bord, der ein ernstes Gesicht machte«, schrieb ein Mitglied der Expedition später.


  Obgleich ein Sturm ihre Heimreise verzögerte, kehrten die CARCASS und die RACEHORSE im September 1773 wohlbehalten nach England zurück. Vom wissenschaftlichen Standpunkt aus war die Expedition ein Fehlschlag gewesen, denn es war Phipps und Lutwidge nicht gelungen, die Nordostpassage zu entdecken. Die beiden Schiffe waren nur bis auf etwa zehn Grad an den Nordpol herangekommen, bevor sie vom Eis aufgehalten worden waren. Gleichwohl stellte die Royal Society optimistisch fest, »dass die polaren Meere zumindest zu gewissen Zeiten schiffbar sind«. Kapitän Lutwidge ging sogar noch weiter, indem er bemerkte, man hätte »unstreitig bewiesen, dass das Nordmeer mit den östlichen Meeren in Verbindung steht und dass die Passage nach China und Indien auf einem nordöstlichen Kurs mit einiger Schwierigkeit durchgeführt werden könnte, indem man die Gelegenheit abpasst, wenn das Nordmeer an einigen wenigen Tagen im Jahr offen ist«. Die Reise der CARCASS und der RACEHORSE war für mehrere Jahrzehnte die letzte britische Arktisexpedition. Lange Zeit blieben die nördlichen Meere ein weißer Fleck auf der Seekarte. Erst ein Jahrhundert später, im Jahre 1878/79, gelang dem schwedischen Polarforscher Adolf Erik Nordenskiöld die erste Durchfahrt durch die Nordostpassage, die sich jedoch für die Handelsschifffahrt als ungeeignet erwies.


  Gleich nach ihrer Rückkehr wurde die CARCASS außer Dienst gestellt und Nelson musste sich eine neue Aufgabe suchen. Es traf sich, dass zur gleichen Zeit gerade die kleine, mit 20 Kanonen bestückte Fregatte SEAHORSE ausgerüstet wurde, um in Ostindien das Geschwader unter dem Kommando von Kommodore Sir Edward Hughes zu verstärken. Nach der Reise in der Arktis zog es Nelson jetzt nach Indien: »Nicht weniger als eine solche Fernreise konnte wenigstens meine Begierde nach seemännischem Fachwissen stillen.«


  Die SEAHORSE wurde von dem 1732 geborenen Kapitän George Farmer kommandiert, der zusammen mit Maurice Suckling als Midshipman gedient hatte. Als ihn Suckling daher um einen Posten für seinen Neffen bat, nahm ihn Kapitän Farmer sogleich an Bord. Einmal mehr hatte sich das System der Patronage bewährt: Nelson fand eine Stelle und Farmer gewann einen erfahrenen Midshipman.


  Der Dienst auf einer Fregatte war der Traum eines jeden jungen, tatendurstigen Fähnrichs. Fregatten dienten als Aufklärer und Kurierschiffe, kurz, zu jedem Zweck, der ein schnelles Schiff erforderte. Unter den übrigen Midshipmen der SEAHORSE war auch der aus London stammende Thomas Troubridge. Er war im selben Jahre wie Nelson geboren und 1773 in die Royal Navy eingetreten. Troubridge und Nelson wurden rasch enge Freunde.


  Am 19. November 1773 machte sich die SEAHORSE in Begleitung von Kommodore Hughes’ Flaggschiff, der mit 50 Kanonen bewaffneten SALISBURY, auf den langen Weg nach Indien. Ihr Kurs führte die beiden Schiffe zunächst nach Madeira, von wo aus die SEAHORSE und die SALISBURY die westafrikanische Küste entlang in Richtung Kap der Guten Hoffnung und weiter über den Indischen Ozean und um das Kap Comorin, die südlichste Spitze des indischen Subkontinents, herum bis nach Madras segelten.


  Während der langen Reise hatten Nelson, Troubridge und die übrigen Midshipmen an Bord der SEAHORSE ausreichend Gelegenheit, alle Feinheiten der Seemannschaft und der Navigation zu erlernen, denn Kapitän Farmer lag die Ausbildung der »jungen Herren« sehr am Herzen. Für die Navigation an Bord der SEAHORSE zuständig war ein sehr erfahrener Sailing Master und hervorragender Mathematiker namens Thomas Surridge, der sich nach Kräften bemühte, die ihm anvertrauten Midshipmen in allen für den Dienst nötigen Fähigkeiten zu unterrichten und von dem Nelson später sagte, er sei »ein sehr kluger Mann« gewesen.


  Das Wetter und der Seedienst scheinen eine positive Wirkung auf Nelsons schwache Gesundheit gehabt zu haben. Jedenfalls erzählte Surridge später über seinen eifrigen und intelligenten Schüler, dieser sei damals »ziemlich kräftig und athletisch« und »von recht blühendem Aussehen« gewesen. Auf Surridges Empfehlung durfte Nelson Leutnantsdienst tun und – bei schönem Wetter und unter dem aufmerksamen Blick des wachhabenden Offiziers – seine erste Wende fahren.


  Kapitän Farmer führte sein Schiff straff und diszipliniert. Dazu gehörte auch, dass er durchschnittlich pro Woche zwei seiner Seeleute auspeitschen ließ. An Bord der SEAHORSE lernte Nelson den Sinn, aber auch die Grenzen der harten Marinedisziplin kennen, die er an Bord des Westindienfahrers so sehr verachtet hatte. Der Erste Offizier James Drummond war ein Trinker mit einer Neigung zu Brutalität und Schikane. In den Augen verantwortungsbewusster Vorgesetzter war ein solches Verhalten nicht tolerierbar, denn Misshandlung, Ungerechtigkeit und mangelnde Selbstkontrolle waren Kennzeichen eines schlechten Offiziers. Daher ließ Kommodore Hughes den Leutnant schließlich vor ein Kriegsgericht stellen, das ihn wegen Trunkenheit und Insubordination zur unehrenhaften Entlassung verurteilte. Doch auch Drummonds Nachfolger Thomas Henery behandelte die Seeleute nur wenig besser, so dass ihn Kommodore Hughes schließlich ebenfalls ablösen ließ. Die Vorfälle an Bord der SEAHORSE waren ein deutliches Zeichen für Farmers mangelnde Führungsqualitäten. Offenkundig war er nicht in der Lage gewesen, seine Offiziere unter Kontrolle zu halten. Möglicherweise hatte Kapitän Farmer sogar den Ton an Bord vorgegeben. Bei einem Segelmanöver hatte er beispielsweise einmal den Befehl gegeben, »prügelt die Schurken ordentlich«, um die Seeleute zur schnelleren Arbeit anzutreiben.


  Mehr als zwei Jahre diente Nelson an Bord der SEAHORSE. In dieser Zeit segelte die Fregatte von Kalkutta und Ceylon, um die Spitze Indiens nach Bombay und sogar über den Indischen Ozean nach Basra im Persischen Golf. Die wichtigste Aufgabe der SEAHORSE war es, den britischen Handel in Indien zu schützen. Nach dem Niedergang des indischen Mogulreichs kämpften Briten, Franzosen und lokale Herrscher in Indien um Macht und Einfluss. Im Siebenjährigen Krieg waren die Briten zur vorherrschenden europäischen Macht in Indien geworden. Das britische Monopol im Ostindienhandel besaß die 1600 gegründete East India Company. Nach dem Sieg der britischen Truppen unter Robert Clive bei Plassey 1757 hatte die englische Ostindienkompanie faktisch die Herrschaft über Bengalen übernommen. Auf diese Weise hatte die East India Company, eigentlich eine private Aktienhandelsgesellschaft, die Kontrolle über ein großes indisches Territorium erlangt, das zur Keimzelle für das spätere britische Kolonialreich in Indien werden sollte.


  Während einer Patrouillenfahrt entlang der Küste von Mysore erhielt Nelson seine Feuertaufe, als die SEAHORSE am 19. Februar 1775 vor der Malabarküste auf zwei Schiffe unter der Flagge Haidar Alis traf, dem Sultan von Mysore, der ein Verbündeter der Franzosen und erklärter Feind der Briten war. Das Logbuch der SEAHORSE berichtet über das Scharmützel: »Um neun Uhr schickte eine der Ketschen ein Boot zu uns und erklärte uns, dass sie zu Haidar Ali gehörten, doch da die andere Ketsch nicht beidrehte, … beschossen wir sie bis Mittag mit Kugeln und Kartätschen. … Eine halbe Stunde nach Mittag drehte die Ketsch bei und strich die Flagge.«


  Trotz aller exotischer Pracht war Indien gefährlich. Fern der Heimat und den strengen Verhaltensregeln Europas ließen sich viele europäische Offiziere dazu verlocken, sich in waghalsige Abenteuer zu stürzen. Dieser Leichtsinn scheint auch auf Nelson abgefärbt zu haben. Eines Abends hatte er in fröhlicher Runde beim Kartenspiel 300 Pfund gewonnen, doch als er am nächsten Morgen erwachte, schoss es ihm durch den Kopf, was gewesen wäre, hätte er verloren. Von Haus aus fast völlig mittellos, hätte er sich ohne weiteres ruinieren können. Und so beschloss er, nie wieder um Geld zu spielen. Selbst Emma Hamilton gelang es später nur sehr schwer, ihn von diesem Entschluss abzubringen.


  Die schlimmsten Gefahren für Europäer in Indien waren jedoch das heiße, feuchte Klima und die tropischen Krankheiten. Viele Seeleute und Soldaten überlebten nicht einmal die ersten zwölf Monate ihres Dienstes in Indien; erst nach gut einem Jahr hatten sie sich an das ungewohnte Klima gewöhnt und eine ausreichende Widerstandsfähigkeit gegen die zahllosen Infektionskrankheiten erlangt. Auch Nelson streckte schließlich eine »heimtückische Krankheit« nieder. Im Dezember 1775 erkrankte er an Malaria, die er sich wahrscheinlich zugezogen hatte, als die SEAHORSE an einem von Stechmücken wimmelnden Liegeplatz vor der Malabar-Küste vor Anker lag. Damals wusste man nur wenig über die Malaria und nichts über ihre Übertragung durch den Stich weiblicher Mücken. Man brachte diese Krankheit daher nicht in Verbindung mit den lästigen Insekten, sondern glaubte, dass sie durch üble Dünste hervorgerufen wurde – daher auch der Name »Malaria«, abgeleitet vom italienischen Ausdruck »mala aria« für »schlechte Luft«.


  Eine Zeit lang war Nelson halb gelähmt und dem Tod nahe. Wahrscheinlich wäre er gestorben, hätte Kommodore Hughes, der um das Leben eines viel versprechenden Offiziers fürchtete, nicht seinen eigenen Arzt an Bord der Fregatte geschickt. Nach eingehender Untersuchung kam dieser zu dem Schluss, dass allein die schnellstmögliche Rückkehr nach England Nelsons Leben retten könne. Das nächste Schiff, das nach England segeln sollte, war die Fregatte DOLPHIN.


  Im März 1776 begann die DOLPHIN ihre monatelange Reise. Damit Nelson keine kostbare Seedienstzeit verlor, hatte ihn Kommodore Hughes offiziell als Midshipman auf die Fregatte versetzt. Kapitän James Pigot, der Kommandant der DOLPHIN, kümmerte sich so fürsorglich um den schwer kranken Midshipman, dass Nelson der festen Überzeugung war, ohne ihn hätte er nicht überlebt. Am Kap der Guten Hoffnung unterbrach die DOLPHIN ihre Reise, weil Kapitän Pigot frischen Proviant an Bord nehmen wollte, der hier billiger und besser war als in Bombay.


  Der Aufenthalt am Kap der Guten Hoffnung rettete wahrscheinlich Nelsons Leben, denn das Klima war zwar warm und angenehm, aber wesentlich gesünder und weniger schwül als in Indien. Allmählich überwand Nelson seine schwere Krankheit, obgleich er nie wieder vollständig von der Malaria genesen sollte. Für den Rest seines Lebens litt Nelson beinahe ständig unter Schmerzen, zudem suchten ihn immer wieder schwere Fieberanfälle heim.


  Zu schwach, um an Deck zu gehen, lag er in seiner Koje und lauschte den vielfältigen Geräuschen eines Schiffs in See. Zugleich machte sich Nelson Sorgen über seine berufliche Zukunft; schließlich war er nur ein kranker Midshipman ohne Vermögen und gesellschaftliche Verbindungen, nur auf seine Fähigkeiten und sein Glück angewiesen. Doch schließlich erlebte er in einem seiner Fieberträume so etwas wie eine Vision: »Ich hatte ein Gefühl, als ob ich in meinem Beruf nicht vorwärtskommen würde. Mein Geist war von dem Anblick der anstehenden Schwierigkeiten und von dem Bewusstsein der Teilnahmslosigkeit, die mich erfasst hatte, gebeugt. Ich konnte kein Mittel entdecken, den Gegenstand meines Ehrgeizes zu erlangen. Nach langem, düsteren Brüten, in dem ich mich beinahe über Bord wünschte, flammte plötzlich ein Blitz des Patriotismus in mir auf und zeigte mir König und Vaterland als meine Schutzbefohlenen. ›Wohlauf denn‹, rief ich, ›ich will ein Held werden und im Vertrauen auf die Vorsehung allen Gefahren trotzen!‹«


  Diesen Moment betrachtete Nelson als den Wendepunkt seines Lebens. Wie Robert Southey berichtet, erzählte Nelson noch viele Jahre später immer wieder gern von dem Gefühl, das ihn in jenem Augenblick durchfloss: »Mit dem Auge der Seele, pflegte er zu sagen, habe er von jener Zeit an einen glänzenden Stern erblickt, der ihm den Weg zum Ruhme wies.« Er war noch nicht ganz 18 Jahre alt.


  Leutnant 1776–1779


  Am 18. September 1776 ging die DOLPHIN in Woolwich vor Anker. Gleich nach seiner Rückkehr aus Ostindien erfuhr Nelson, dass sich seine beruflichen Aussichten mit einem Schlag enorm verbessert hatten: Zum einen war kurz zuvor in Amerika der Unabhängigkeitskrieg ausgebrochen, zum anderen war Maurice Suckling überraschenderweise zum Comptroller oder Rechnungsprüfer der Marine ernannt worden. Damit verfügte Nelson über einen Gönner in den höchsten Kreisen. Als Vorsitzender des Navy Board kontrollierte Suckling neben den Werften auch das Personalwesen der Flotte und verfügte damit über alle Möglichkeiten der Patronage, die sich ein junger Marineoffizier nur wünschen konnte.


  Maurice Sucklings Einfluss machte sich rasch bemerkbar. Am 24. September 1776, nur zwei Tage, nachdem die DOLPHIN in Woolwich außer Dienst gestellt worden war, trat Horatio Nelson seinen Dienst als diensttuender Leutnant auf dem von Kapitän Mark Robinson befehligten 64-Kanonen-Linienschiff WORCHESTER an. Offenbar eilte Nelson bereits der Ruf eines eifrigen und fähigen Mannes voraus, denn auch Kapitän Robinson zeigte sich von Nelsons Fähigkeiten sehr angetan. Schon nach kurzer Zeit ließ er seinen neuen diensttuenden Leutnant eigenständig Wache gehen, wie Nelson später in seiner kurzen Autobiografie schrieb, die er 1799 für den »Naval Chronicle« verfasst hatte: »Obgleich mein Alter ein ausreichender Grund gewesen wäre, mich nicht mit einer Seewache zu betrauen, pflegte Kapitän Robinson zu sagen, er fühle sich so ruhig, wenn ich an Deck war, wie bei jedem anderen Offizier auf dem Schiff.« In Cadiz wurde Nelson sogar anstelle eines Leutnants an Land geschickt, um dem britischen Konsul Depeschen zu überbringen. Allerdings lag der Grund für diese bevorzugte Behandlung wohl nicht allein in Nelsons überragenden Fähigkeiten. Ein Kommandant, dem an seiner Karriere lag, tat gut daran, den Neffen des Comptrollers freundlich zu behandeln, denn andernfalls konnte seine berufliche Laufbahn schnell ein vorzeitiges Ende finden.


  Die Aufgabe der WORCESTER war es, britische Handelsschiffe vor den Überfällen amerikanischer Kaperschiffe zu schützen. Aus diesem Grund wurden die Kauffahrer zu großen, von britischen Kriegsschiffen eskortierten Konvois zusammengefasst. Es gab sowohl regelmäßig verkehrende Geleitzüge, wie beispielsweise die Ostseekonvois, als auch solche, die nach Bedarf zusammengestellt wurden.


  Monoton versah die WORCHESTER den Winter hindurch ihren Geleitdienst. Von den Neuigkeiten aus dem fernen Amerika erfuhr Nelson nur aus den Zeitungen. Obgleich er die Kolonisten für Rebellen hielt, betrachtete auch Nelson wie viele Briten einen Krieg zwischen englisch sprechenden Menschen als widernatürlich. Sowohl in Großbritannien, als auch in den amerikanischen Kolonien war die Meinung über den Krieg gespalten. Während König George III. und sein Premierminister Lord Frederick North den Aufstand der nordamerikanischen Kolonien als Rebellion gegen das Mutterland betrachteten, zeigten viele Whigs große Sympathien für den Freiheitskampf der Kolonisten, die für sich Freiheitsrechte in Anspruch nahmen, die man seit der »Glorious Revolution« von 1688 durchaus als »urbritisch« bezeichnen konnte.


  Anfang April 1777 wurde die WORCHESTER in Portsmouth außer Dienst gestellt. Nun war es an der Zeit, dass sich der diensttuende Leutnant Nelson der Offiziersprüfung stellte. Seit 1677 hatten sich alle Midshipmen der Royal Navy vor der Beförderung zum Leutnant einem mündlichen Examen zu unterziehen. Die Kandidaten mussten mindestens 20 Jahre alt sein und mit dem Nachweis von wenigstens sechs Jahre Seedienstzeit eine ausreichende seemännische Erfahrung belegen können. Abgefragt wurden Navigation und Seemannschaft, Seekriegsstrategie gehörten dagegen nicht zum Prüfungsstoff.


  Einen Tag nach seiner Rückkehr, am 9. April 1777, meldete sich Nelson zum Leutnantsexamen. Er konnte genügend Seedienstzeit nachweisen – seit er in Chatham an Bord der RAISONNABLE gegangen war, hatte er sechs Jahre, drei Monate, eine Woche und sechs Tage gedient – und besaß die notwendigen Kenntnisse in Seemannschaft und Navigation. Offiziell war er auch alt genug, denn seinen dienstlichen Dokumenten zufolge stand Nelson in seinem 21. Lebensjahr. In Wahrheit allerdings fehlten ihm noch fünf Monate bis zu seinem 19. Geburtstag, doch waren solche Manipulationen damals gang und gäbe. Nelson bestand seine mündliche Prüfung mit Bravour. Zu den drei Kapitänen des Prüfungskollegiums gehörte auch sein Onkel Maurice Suckling. Als Comptroller der Navy fiel die Aufsicht über die Leutnantsprüfungen in sein Aufgabengebiet. Oft wird behauptet, dass Suckling den anderen Kapitänen des Prüfungskollegiums seine Verwandtschaft mit Nelson bewusst verschwiegen und sich erst nach dem Ende der Prüfung als dessen Onkel zu erkennen gegeben habe. Auch Southey erzählt diese Geschichte: »Als das Examen zu Ende war, erhob er sich auf eine für Nelson sehr ehrenvolle Weise von seinem Sitz und stellte ihn den examinierenden Kapitänen als seinen Neffen vor. Sie bezeugten ihre Verwunderung, dass er sie nicht zuvor von dieser Verwandtschaft unterrichtet habe. Er entgegnete, er habe nicht gewünscht, dass man den Burschen begünstige, und dass er gewusst habe, sein Neffe werde gut bestehen, und er habe sich nicht getäuscht.« Diese Darstellung ist jedoch aus mehr als einem Grund unwahrscheinlich. Zum einen war Nelson der einzige Prüfling an diesem Tag, zum anderen war es sehr ungewöhnlich, dass sich der Comptroller der Navy herabließ, einen einfachen Midshipman zu prüfen. Überdies stand Sucklings Name auch in den von Nelson vorgelegten Zeugnissen.


  In späteren Jahren wurden immer wieder Zweifel an Nelsons seemännischen Fähigkeiten geäußert. So bemerkte Sir Edward Codrigton, der zu Nelsons Anhängern zählte: »Lord Nelson war kein Seemann; sogar in den frühen Stufen seines Berufes strebte sein Genius nach Höherem, und all seine Energie wurde darauf verwendet, ein großer Kommandeur zu werden.« Zweifellos beherrschte Nelson die Grundlagen der Seemannschaft, doch war er möglicherweise zu schnell aufgestiegen, um ein wirklich guter Seemann zu werden. Jedenfalls neigte er als Kommandant dazu, die nautische Führung des Schiffs vertrauensvoll in die Hände seiner untergebenen Offiziere zu legen.


  Mit dem Bestehen der Prüfung allein hatte Nelson den Schritt in die Offiziersmesse allerdings noch nicht geschafft. Zunächst musste der Prüfling eine freie Leutnantsstelle auf einem Schiff finden; erst dann konnte das Offizierspatent ausgestellt werden. In Friedenszeiten, wenn nur wenige Schiffe in Dienst gestellt waren, konnte sich die Suche nach einer freien Leutnantsstelle als schwierig erweisen, doch im Krieg und als Neffe des Rechungsprüfers der Marine war es kein Problem, schnell einen guten Offiziersposten zu finden. Onkel Maurice sorgte dafür, dass sein Neffe umgehend zum Zweiten Leutnant der Fregatte LOWESTOFFE ernannt wurde, die gerade in Sheerness nahe der Themsemündung ausgerüstet wurde. In dem ersten Brief, der aus Nelsons Feder überliefert ist, berichtete der frisch gebackene Leutnant seinem Bruder William, der damals am Christ’s Church College in Cambridge Theologie studierte, stolz von diesem wichtigen Ereignis: »Den 9ten habe ich sogleich meinen Magister der freien Künste bestanden (also die Leutnantsprüfung abgelegt) und am Tage darauf mein Patent für eine schöne Fregatte mit 32 Kanonen erhalten. So muss ich mir denn nun in der Welt selber weiterhelfen, was ich mit Erfolg zu tun hoffe, damit ich mir selbst und meinen Freunden Ehre machen möge.«


  Die LOWESTOFFE war 1761 in Deptford vom Stapel gelaufen und mit 26 12-Pfündern sowie sechs langen 6-Pfündern bewaffnet. Ihr Kommandant war Kapitän William Locker. Er war damals 46 Jahre alt. Locker stammte aus einer alten Familie von Seeoffizieren und war mit 15 Jahren als Midshiphman in die Royal Navy eingetreten. Trotz der Härte und der Entbehrungen des Seemannslebens hatte er sich seinen Humor bewahrt. Infolge einer Verwundung, die er sich während des Siebenjährigen Krieges im Gefecht mit einem französischen Kaperschiff zugezogen hatte, hinkte Kapitän Locker. In Erinnerung an diesen Kampf riet er seinen jungen Offizieren immer wieder: »Geht immer nahe ran an einen Franzosen, und ihr werdet ihn besiegen.« – ein Ratschlag, den Nelson nie vergaß. Aber auch im Hinblick auf Menschenführung konnte Nelson viel von Locker lernen, der sein Schiff streng, aber gerecht führte.


  Als Leutnant lebte Nelson in der Offiziersmesse. An Bord der LOWESTOFFE, die nur über ein Batteriedeck verfügte, befand sich diese vor der Kapitänskajüte, die den Raum mit der breiten Fenstergalerie unmittelbar am Heck einnahm. Zugleich genoss Nelson nach den Jahren in der überfüllten Fähnrichsmesse fortan den Luxus einer Privatsphäre. Seine Kammer war zwar eng, doch besaß er jetzt einen eigenen Raum, in den er sich zurückziehen konnte.


  Die LOWESTOFFE war in die Karibik bestimmt, doch bevor die Fregatte in See stechen konnte, musste sie ihre Besatzung vervollständigen. Da sich nicht genügend Matrosen freiwillig für den harten und schlecht bezahlten Dienst in der Marine meldeten, musste auch Kapitän Locker auf das Pressen von Seeleuten zurückgreifen. Da der Erste Offizier, der normalerweise dafür zuständig war, im Urlaub war, fiel Nelson als jüngstem Offizier an Bord die unangenehme Aufgabe zu, die Presspatrouille zu leiten. Locker schickte ihn zusammen mit einigen zuverlässigen Seeleuten nach London, damals die größte Hafenstadt der Welt.


  In der Nähe des Londoner Towers richtete Nelson einen Sammelplatz ein. Von hier aus brach er mit seinem Presskommando auf. Nelson nutzte seinen Aufenthalt in London, um zum ersten Mal in seinem Leben einem Maler Modell zu stehen. Locker hatte ihn überredet, sich von John Francis Rigaud porträtieren zu lassen, einem aus der Schweiz stammenden Mitglied der Royal Academy, der sich auf Porträts von Offizieren und Bürgern aus der Mittelschicht spezialisiert hatte. Das Bild zeigte den frisch gebackenen Leutnant Horatio Nelson in seiner neuen Uniform. Wie viele Offiziere und Matrosen, hatte sich auch Nelson die Haare lang wachsen lassen und trug sie zusammengebunden zu einem langen, von einem Band umflochtenen Zopf. Doch die Sitzung wurde jäh unterbrochen, als Nelson während eines nächtlichen Einsatzes plötzlich einen erneuten Malariaanfall erlitt. Ein Midshipman brachte ihn an Bord zurück, wo sich Kapitän Locker väterlich um ihn kümmerte.


  Bevor Nelsons Porträt fertig gestellt werden konnte, lief die LOWESTOFFE am 16. Mai 1777 mit einem aus 18 Handelsschiffen bestehenden Geleitzug in Richtung Karibik aus. Ähnlich wie in Ostindien war in Westindien die Gefahr wesentlich größer, an einer Krankheit zu sterben, als im Gefecht zu fallen. Auch in der Karibik galt die Regel, dass Soldaten und Seeleute erst nach gut einem Jahr eine ausreichende Resistenz gegen das tropische Klima erlangt hatten. Doch sofern er das Glück hatte zu überleben, bot sich für einen ehrgeizigen Offizier in Westindien die Möglichkeit zum raschen Aufstieg, denn durch Tod oder Krankheit vakant gewordene Posten wurden in der Regel durch die Beförderung jüngerer Offiziere wieder besetzt. »Ein blutiger Krieg oder eine Saison voller Krankheit«, lautete daher ein traditioneller, wenngleich ein wenig zynischer Trinkspruch in den Offiziersmessen der Royal Navy.
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  Ein Presskommando zwingt Matrosen vor dem Londoner Tower zum Dienst in der Royal Navy.


  Nach einer ereignislosen Reise erreichten die Fregatte und ihre Schützlinge im Juli 1777 wohlbehalten die Insel Jamaika. In dieser Zeit zeigte sich zum ersten Mal Nelsons außergewöhnliches Talent, Freunde zu gewinnen: »Mein hochgeschätzter Freund«, beginnt der 18-jährige Nelson einen Brief an seinen Kommandanten. Dieser persönliche Ton war keine Schmeichelei, sondern Ausdruck einer Freundschaft, die allmählich während der langen Überfahrt in die Karibik gewachsen war. Ein Grund für das enge persönliche Band zwischen Locker und Nelson mag der Umstand gewesen sein, dass Charles Sandys, der Erste Offizier der Fregatte, ein inkompetenter Trinker war, der seinen Dienst vernachlässigte. Nelson dagegen war eifrig und verantwortungsbewusst, so dass sich schon bald ein enges Vertrauensverhältnis zwischen Kapitän Locker und seinem zweiten Offizier entwickelte.


  Bereits kurz nach ihrer Ankunft in Port Royal lief die LOWESTOFFE zu ihrer ersten Patrouillenfahrt aus. Ihre wichtigste Aufgabe war die Sicherung der Handelsrouten und der Kampf gegen feindliche Kaperschiffe. Während an Land die amerikanischen Milizen das britische Heer immer wieder in Bedrängnis brachte, standen auf See der Royal Navy nur die Marinen der Einzelstaaten und die kleine amerikanische Kontinentalmarine gegenüber. Doch die rudimentären Seestreitkräfte der aufständischen amerikanischen Kolonien waren viel zu schwach, um die britische Seeherrschaft zu bedrohen. Dagegen stellten die zahlreichen amerikanischen Kaperschiffe durchaus eine ernsthafte Bedrohung für die englische Handelsschifffahrt dar. Bei diesen Kaperschiffen handelte es sich um Schiffe privater Eigner, die durch ein staatliches Dokument, den so genannten Kaperbrief, ermächtigt waren, gleichsam als »lizensierte Piraten« alle feindlichen Schiffe aufzubringen, die ihnen vor den Bug liefen.


  Tatsächlich gelang es Kapitän Locker im November 1777, ein amerikanisches Kaperschiff zu stellen. Trotz des schlechten Wetters, entschloss sich Locker, ein Prisenkommando übersetzen zu lassen, wie Southey erzählt: »Es war ein Sturm, die See ging hoch. Der Erste Offizier, beordert, die Prise zu nehmen, ging nach unten, seinen Säbel zu holen. Der war zufällig verlegt worden, und während er ihn suchte, kam Kapitän Locker auf das Deck. Da er gewahr wurde, dass das Boot noch immer an der Seite lag und jeden Augenblick in Gefahr war, an Bord geschleudert zu werden, rief er, in der lebhaften Überzeugung, der Kaperfahrer müsse sogleich angegriffen werden, wenn er nicht untergehen solle: ›Habe ich denn keinen Offizier an Bord, der die Prise entern kann?‹ Nelson trug sich nicht sogleich an, sondern wartete mit dem ihm eigenen Anstandsgefühl auf die Rückkehr des Ersten Offiziers. Als er aber hörte, dass der Steuermann sich anbot, sprang er ins Boot mit den Worten: ›Jetzt ist’s an mir, und wenn ich zurückkomme, an euch!‹ Der Amerikaner, der, in der Hoffnung zu entkommen, alle Segel gesetzt hatte, stand so vollständig unter Wasser, dass das Boot der LOWESTOFFE mit der See auf Deck und wieder darüber hinausfuhr.« Es gelang Nelson und seinen Männern, das Schiff in Besitz zu nehmen und es wohlbehalten nach Jamaika zu bringen, obgleich sie infolge der schlechten Sicht den Kontakt mit der LOWESTOFFE verloren. Zur Belohnung betraute Kapitän Locker ihn mit dem Befehl über die LITTLE LUCY, einen kleinen, nach Lockers ältester Tochter benannten Schoner, den die LOWESTOFFE als Prise aufgebracht hatte und der der Fregatte fortan als Begleitschiff diente.


  Für den rastlosen Nelson war das Kommando über den kleinen Schoner genau das Richtige, denn wie er selbst sagte, war sogar eine schnelle Fregatte »nicht aktiv genug« für ihn«. Für jeden Offizier ist das erste eigene Kommando ein unvergessliches Erlebnis. Auch Nelson erinnerte sich später immer wieder gern daran, wie er mit der LITTLE LUCY zwischen den Inseln hin und her segelte: »Auf diesem Schiff entwickelte ich mich zum perfekten Navigator für alle Passagen zwischen den Inseln, die nördlich von Haiti gelegen sind.« Überdies gestattete ihm Locker nach einiger Zeit, mit dem Schoner auf eigene Faust zu operieren. Auf diese Weise konnte Nelson erste Erfahrungen als Kommandant sammeln. Dabei gelang ihm sogar, einige kleine Prisen aufzubringen.


  Der Krieg verlief nicht günstig für die Briten. Es fiel ihnen schwer, die militärischen Ressourcen für eine effektive Blockade der nordamerikanischen Küste und entscheidende Offensiven an Land aufzubringen. Ein weiteres Problem der Briten waren die überdehnten Nachschubwege. Jeder Soldat, jede Musketenkugel und jedes Fass Schießpulver musste mühsam über den Atlantik nach Amerika gebracht werden. Hinzu kam, dass der Feind kaum zu schlagen war. Nur solange die britischen Truppen ein Territorium besetzt hielten, gelang es, die britische Autorität durchzusetzen. Sobald die Soldaten abgezogen waren, kehrten die Rebellen zurück.
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  Schnitt durch eine Fregatte


  Obgleich der Krieg bislang auf die amerikanischen Kolonien beschränkt war, stand zu erwarten, dass Frankreich über kurz oder lang die Schwäche seines Rivalen ausnutzen und auf der Seite der aufständischen Kolonisten in den Konflikt eingreifen würde. Tatsächlich schlossen die Franzosen am 6. Februar 1778 mit dem amerikanischen Gesandten Benjamin Franklin einen Handels- und Bündnisvertrag. Durch das Eingreifen Frankreichs, das im Juni 1778 Großbritannien offiziell den Krieg erklärte, wurde aus einer Art Bürgerkrieg ein internationaler Konflikt. Fortan beschränkten sich die Kampfhandlungen nicht mehr nur auf die nordamerikanischen Kolonien, sondern wurden spätestens nach dem Kriegseintritt Spaniens auf französischer Seite im Juni 1779 wie der Siebenjährige Krieg weltweit ausgetragen.


  Bei Ausbruch des Krieges mit England befand sich Frankreich in einer außergewöhnlich günstigen Lage. Zum einen wurden große Teile der britischen Kräfte durch den Kampf gegen die Kolonisten in Nordamerika gebunden, zum anderen stand die Royal Navy an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit. Zudem war Großbritannien in Europa diplomatisch isoliert. Geschickt hatten die Franzosen alles vermieden, was einen europäischen Krieg hätte auslösen können. Stattdessen konzentrierten sie sich auf den Seekrieg.


  Zum ersten Mal seit der Zeit der Armada bedrohte eine gleich starke Flottenmacht Großbritannien. Der französische Marineminister Choiseul hatte gegen Ende des Siebenjährigen Krieges mit dem Wiederaufbau der Marine begonnen. Zu diesem Zeitpunkt war die französische Flotte vermutlich die beste der Welt. Die Schiffe waren zum größten Teil Neubauten nach modernsten Plänen, und auch in der taktischen Ausbildung waren die Franzosen den Engländern weit voraus. Dagegen war die Royal Navy in den 15 Friedensjahren nach dem Ende des Siebenjährigen Krieges in Verfall geraten.


  Obgleich es der Admiralität mit großer Anstrengung nach und nach gelang, die britische Flotte zu reorganisieren, reichten die Kräfte der Royal Navy kaum aus, um gleichzeitig die 1.500 Kilometer lange nordamerikanische Küste zu überwachen, die Britischen Inseln und die nordatlantischen Konvoirouten zu schützen, Geschwader in den Indischen Ozean zu schicken und groß angelegte Operationen in der Karibik durchzuführen. Hinzu kamen strategische Fehler: Weil die Briten auf die im Siebenjährigen Krieg bewährte Strategie der engen Blockade der französischen Küste verzichteten, gaben sie faktisch die Seeherrschaft auf. Ungehindert von der Royal Navy entsandten die Franzosen Flotte um Flotte nach Amerika und Westindien.


  Nur der aggressive Kampfgeist der Royal Navy bewahrte die Briten vor schweren Niederlagen zur See. Den Offizieren der französischen Marine gelang es nie, ihre defensive Grundhaltung zu überwinden. Für sie stand immer die Erhaltung des eigenen Schiffs, nicht der Sieg über den Gegner an oberster Stelle. Dieser Mangel an Offensivgeist sollte schließlich den Krieg zur See zu Gunsten der Briten entscheiden. In Europa scheiterten alle Versuche Frankreichs und Spaniens, die Seeherrschaft im Kanal zu erringen und in England zu landen. Ebenso misslang der von Frankreich unterstützte Versuch Spaniens, die seit 1705 in britischem Besitz befindliche Festung Gibraltar zurückzuerobern, während im Indischen Ozean der geniale französische Befehlshaber Pierre André de Suffren an der Unzulänglichkeit seiner Kommandanten verzweifelte, nachdem es ihm gelungen war, die Briten schwer in Bedrängnis zu bringen. Einer der Hauptschauplätze des Seekrieges war Westindien. Hier bestand der Krieg im Wesentlichen darin, dem Gegner so viele Handelsschiffe und Inseln wie möglich wegzunehmen, um den Handel des Feindes zu schädigen.


  Im Frühjahr 1778 wurde Konteradmiral Sir Peter Parker als Nachfolger von Admiral Clark Gayton zum neuen Oberkommandierenden auf Jamaika ernannt. Der 1721 geborene Parker hatte sich als Kapitän und Admiral im Siebenjährigen Krieg ausgezeichnet. Gleich nach seiner Ankunft hatte ihm Kapitän Locker seinen Schützling Nelson als vielversprechenden Offizier empfohlen. Als Sir Peter Parker zudem erfuhr, dass dieser der Neffe des Comptrollers der Royal Navy war, nahm er ihn sogleich unter seine Fittiche.


  Rasch fanden Sir Peter und seine Frau, Lady Margaret Parker, Gefallen an dem jungen Leutnant, den sie, ebenso wie William Locker, fast als einen Sohn betrachteten. Sein Leben lang erinnerte sich Nelson an die Wohltaten, die ihm Sir Peter und seine Frau erwiesen. Noch nach seinem Sieg von Kopenhagen im Jahre 1801 schrieb er ihr: »Glauben Sie mir, wenn ich sagte, dass ich mir wie immer bewusst bin, dass ich meine heutige Stellung im Leben der Zuneigung verdanke, die Ihr und der gute Sir Peter mir erwiesen haben.«


  Im Juli 1778 hatte Sir Peter Parker Nelson als Dritten Leutnant auf sein Flaggschiff, die BRISTOL, geholt, wenig später wurde er sogar Erster Offizier. Zu Nelsons Nachfolger auf der LOWESTOFFE ernannte Parker Leutnant Cuthbert Collingwood, der rasch zu einem der engsten Freunde Nelsons wurde. Anders als Nelson, hatte der 1748 geborene Collingwood keinen hochgestellten Gönner besessen; sein Aufstieg war langsam gewesen, doch fanden seine Talente nun endlich die gebührende Beachtung.


  Der Posten des Ersten Offiziers auf einem Flaggschiff war ein gutes Karrieresprungbrett, denn eines der wichtigstes Privilegien eines Befehlshabers im Ausland war das Recht zur Beförderung von Offizieren. Wie viele Admirale, wusste auch Sir Peter dieses Vorrecht gut zu nutzen. Mit nur 17 Jahren wurde sein Sohn Kapitän zur See, und als er mit 34 Jahren zum Konteradmiral befördert wurde, ging er als jüngster Flaggoffizier aller Zeiten in die Annalen der Royal Navy ein.


  Doch in Nelsons Freude über den neuen Posten mischte sich Trauer. Im Juli 1778 war Maurice Suckling gestorben. Mit seinem Onkel hatte Nelson auch seinen wichtigsten Gönner verloren; schließlich hatte Suckling seinen Neffen nicht nur bei seinen ersten Schritten in der Royal Navy unterstützt, sondern ihm auch später immer wieder den Weg geebnet.


  Sollte sich Nelson nach dem Tode Sucklings Sorgen um seine Zukunft gemacht haben, erwiesen sich seine Befürchtungen rasch als überflüssig. Ohne zu zögern, nahm Sir Peter Parker die vakant gewordene Stelle seines wichtigsten Gönners ein. Am 8. Dezember beförderte er Nelson zum Commander und betraute ihn mit dem Kommando über die Briggsloop BADGER, einer zum Kriegsschiff umgerüsteten amerikanischen Prise. Zwar war die Brigg kaum noch seetüchtig, doch sollte die BADGER ohnehin nur als Überbrückung dienen, bis sich ein besseres Schiff für Nelson fand.


  Nelson hatte sich den Aufstieg zum Kommandanten nicht im Gefecht verdient. Verglichen mit vielen seiner Kameraden war seine Kampferfahrung bescheiden, denn ungeachtet seiner Unerschrockenheit und seines Diensteifers hatte er bislang kaum einen ernsten Schuss gehört. Er verdankte seine Beförderung allein seinem Gönner Admiral Parker und den zahlreichen Verlusten durch Tod und Krankheit unter den Offizieren. Schritt für Schritt hatte der Tod älterer Offiziere Nelson die Rangleiter nach oben geführt. Als Kommandant der BADGER trug Nelson zum ersten Mal die alleinige Verantwortung für ein Schiff und dessen Besatzung. Wie jedem Kommandanten war Nelson durch die Kriegsartikel eine umfassende Machtfülle an die Hand gegeben, und es lag allein an ihm, aus der BADGER ein glückliches Schiff oder eine schwimmende Hölle zu machen. Trotz seiner Jugend war sich Nelson seiner Rolle und Verantwortung als Kommandant sehr bewusst: »Ich werde es Untergebenen nie erlauben, mir etwas vorzuschreiben.« Ebenso hatte er keine Angst davor, Entscheidungen zu treffen. Als sich der Kapitän eines Handelsschiffs aus Cork darüber beschwerte, dass Nelson fünf seiner Männer gepresst hatte, ließ dieser zwei der Männer und einen Neutralen gehen. Gleichzeitig behielt er zwei Männer an Bord, da er Grund zur Annahme hatte, dass der fremde Kapitän zwei Deserteure von der BADGER an Bord versteckte: »Wir trennten uns als gute Freunde – obgleich ich glaube, dass alles, was er mir erzählte, falsch war«, schrieb er lakonisch über den Vorfall.


  Die erste Aufgabe, mit der Nelson betraut wurde, war der Schutz britischer Handelsschiffe im Golf von Honduras. Ende 1777 lief er mit seiner BADGER aus, um auf der Suche nach amerikanischen, französischen und spanischen Kaperschiffen vor den fieberverseuchten Küsten Honduras und Nicaraguas zu kreuzen.


  Westindien galt damals als ideales Jagdgebiet für prisenhungrige Kommandanten. Die Aussicht auf Prisengeld war eine wichtige Motivation für Offiziere und Mannschaften. Nach dem britischen Recht waren alle auf See aufgebrachten Prisen, Schiff und Ladung, der Krone verfallen, die jedoch zugunsten der Mannschaft des aufbringenden Schiffs auf dieses Recht verzichtete. War die Aufbringung rechtmäßig, wurde das Schiff mitsamt der Ladung verkauft und der Erlös als Prisengeld an die Mannschaft verteilt. Zwar erhielten die Offiziere dabei den Löwenanteil des Prisengeldes, doch auch einfache Matrosen konnten mitunter durchaus respektable Summen erwerben. War das Schiff Teil eines Geschwaders, so erhielt dessen Befehlshaber ein Achtel aus dem Kommandantenanteil. Auf diese Weise wurde Sir Peter Parker als Oberbefehlshaber der westindischen Station in kürzester Zeit ein reicher Mann.


  Doch Prisengeld war eine zwiespältige Sache. Auf der einen Seite bot es einen erheblichen Anreiz, die Härten des Dienstes in der Royal Navy auf sich zu nehmen. Andererseits kam es vor, dass Offiziere aus Gier nach Prisengeld ihre Pflichten vernachlässigten: Kommandanten verließen die ihnen zugewiesenen Stationen, um auf die Jagd nach Prisen zu gehen, während manche Admirale Schiffe von kriegswichtigen Aufgaben abzogen, um sie auf die Suche nach feindlichen Handelsschiffen zu schicken. Ein solches Verhalten war für den pflichtbewussten Nelson vollkommen undenkbar. Zwar war auch er den zusätzlichen Einkünften in Form von Prisengeldern nicht abgeneigt und bestand in seinen späteren Jahren so genau auf eine korrekte Abrechnung, dass man sich des Eindrucks einer gewissen Habsucht nicht erwehren kann, doch stellte er die Gier nach Prisengeld niemals über die Belange des Dienstes.


  Gleichwohl gelang es Nelson eines Tages, die LA PRUDENTE zu kapern, ein kleines Handelsschiff von 80 Tonnen. Obgleich die meisten Männer an Bord Franzosen waren, behauptete der Kapitän der LA PRUDENTE, Pedro Guinard, das Schiff sei spanisch. Anhand der Papiere, die erst nach zweitägiger Suche in einem alten Schuh gefunden wurden, konnte es jedoch als französisches Schiff identifiziert werden. Doch Nelson hatte Pech. Seinem Prisenagenten, dem Kaufmann Hercules Ross, gelang es nicht, vor dem Prisengericht in Jamaika die Kondemnierung der LA PRUDENTE zu erreichen, da nicht genau festgestellt werden konnte, ob sich das Schiff in französischem, das heißt feindlichem Besitz befand oder einem spanischen, also neutralen Eigner gehörte.


  Zur gleichen Zeit wurde Nelson daran erinnert, dass der Dienst in Westindien trotz der Aussicht auf rasche Beförderung und Prisengeld nicht ohne Risiko war. Ständig bedrohten Fieber und andere Krankheiten die Gesundheit und das Leben der Seeleute. Wie viele andere Männer, war auch Nelsons Freund und Mentor Kapitän Locker schwer erkrankt. Am 30. April 1779 schrieb Nelson ihm einen aufmunternden Brief, in dem er ihm unter anderem von der Aufbringung der LA PRUDENTE berichtete: »Ich hoffe von ganzem Herzen, dass Ihr Euch sehr viel wohler befindet als damals, als ich Euch verließ, und dass Ihr aufgrund Eurer Krankheit nicht gezwungen sein werdet, nach Hause zurückzukehren.« Doch Nelsons Genesungswünsche waren vergebens. Schon kurze Zeit später gab William Locker das Kommando über die LOWESTOFFE ab und kehrte zur Erholung nach England zurück.


  Wenngleich Nelson durch Tod von Maurice Suckling und die Heimreise von Kapitän Locker zwei wichtige Gönner verloren hatte, blieben ihm das Glück und Sir Peter Parker gewogen. Als der Kommandant der Fregatte HINCHINBROOKE durch einen Zufallstreffer fiel, wurde Nelson am 11. Juni 1779 zu dessen Nachfolger ernannt. Die kleine, mit 28 neunpfündigen Kanonen bewaffnete Fregatte war ursprünglich ein feindliches Handelsschiff gewesen, das die Briten zum Kriegsschiff umgebaut hatten. Unter den Männern, die ihm von der BADGER auf sein neues Schiff folgten, befand sich auch ein junger Matrose namens Frank Lepée, der Nelson 16 Jahre lang als Diener umsorgen sollte.


  Obwohl die Fregatte in einem ähnlich schlechten Zustand wie die BADGER war, bedeutete der Wechsel auf die HINCHINBROOKE für Nelson einen weiteren wichtigen Schritt auf der Karriereleiter, da mit der Ernennung zum Kommandanten einer Fregatte zugleich die Beförderung zum Kapitän zur See verbunden war: »Ich habe diesen Dienstgrad durch einen Schuss erhalten, der einen Kapitän tötete, und ich hoffe aufrichtig, dass ich, wenn ich diese Welt verlassen muss, sie auf dieselbe Weise verlassen werde«, schrieb Nelson über seine Ernennung. Nelsons Nachfolger als Kommandant der BADGER wurde Cuthbert Collingwood, der bereits auf der LOWESTOFFE in seine Fußstapfen getreten war.


  Der Sprung auf die Rangliste der Kapitäne war wichtig, weil davon der Zeitpunkt der Beförderung zum Flaggoffizier abhing, die damals allein nach Dienstalter erfolgte. Nur noch der Tod oder ein Kriegsgericht konnten verhindern, dass Nelson in den Admiralsrang aufsteigen würde. Bei seiner Beförderung zum Kapitän zur See war Nelson noch nicht einmal 21 Jahre alt.


  Kapitän 1779–1784


  Bevor Nelson sein neues Kommando antreten konnte, musste er sich allerdings noch ein wenig gedulden, denn die HINCHINBROKE war auf einer Patrouillenfahrt und schon seit einiger Zeit überfällig, so dass man bereits befürchtete, die Fregatte sei verloren gegangen. In der Zwischenzeit übertrug man dem jungen Kapitän den Befehl über die Geschützbatterien von Fort Charles, die den Zugang zum Hafen von Kingston verteidigten.


  Fort Charles gehörte zu den bedeutsamsten Verteidigungsstellungen der Insel, sie war »der wichtigste Posten auf der Insel«, wie Nelson selbstbewusst schrieb. Die Festung war gut ein Jahrhundert zuvor von dem berühmten Bukanier Sir Henry Morgan errichtet worden und hatte sogar den Untergang der alten Stadt Port Royal bei dem großen Erdbeben von 1692 überstanden. Doch Nelsons Ernennung zum Kommandeur der Küstenbatterien zeugte nicht nur von dem großen Vertrauen seiner Vorgesetzten in seine Fähigkeiten, sondern auch von deren Nervosität. Im Frühjahr 1779 war der französische Admiral Jean-Baptiste Graf d’Estaing mit 22 Linienschiffen auf der französischen Insel Haiti eingetroffen. Der 1729 geborene d’Estaing hatte seine Karriere als Soldat begonnen, doch da er auch über Erfahrung auf See verfügte, hatte man ihn zum Vizeadmiral ernannt und 1778 mit einer Flotte nach Amerika entsandt, um die aufständischen Kolonien im Kampf gegen die Briten zu unterstützen.


  Die Nachricht von den Erfolgen der französischen Flotte hatte in Kingston höchste Besorgnis ausgelöst. »In Jamaika geht es drunter und drüber, seitdem Sie es verlassen haben«, hatte Nelson im August an seinen Freund Locker geschrieben. Die Briten fürchteten einen Angriff der Franzosen auf Jamaika, die reichste und bedeutendste britische Kolonie in Westindien. Hektisch begannen die Vorbereitungen für die Verteidigung der Insel. Doch der erwartete Angriff blieb aus. Statt Jamaika zu attackieren, war d’Estaing einem Hilfeersuchen General George Washingtons, des Oberbefehlshabers der amerikanischen Revolutionstruppen, gefolgt und hatte erfolglos versucht, die an der Küste Georgias liegende Stadt Savannah zu erobern. Nach diesem Fehlschlag kehrte er nach Frankreich zurück. Die Gefahr war vorüber, und als die HINCHINBROOKE wieder in den Hafen von Port Royal einlief, wurde Nelson als Kommandeur der Küstenbatterien abgelöst und konnte endlich den Befehl über sein neues Schiff übernehmen.


  Schon nach kurzer Zeit lief Nelson mit seiner Fregatte zu einer neuen Patrouillenfahrt aus. Wohl nie wieder besaß der Kommandant eines Kriegsschiffs so viel Freiheit wie im 18. Jahrhundert. Angesichts der unzureichenden Kommunikationsverbindungen gab es damals für einen Admiral kaum eine Möglichkeit, mit seinen auf See befindlichen Kommandanten neue Befehle zu übermitteln. Der einzige Weg bestand darin, ihm ein anderes Schiff hinterherzuschicken, in der Hoffnung, dass der Kurier unterwegs auf den Adressaten traf. Ein unabhängiger Geist wie Nelson dürfte diese Fahrten weit weg von den aufmerksamen Augen eines Admirals wie einen Urlaub genossen haben. Zugleich war ihm das Jagdglück hold, denn zusammen mit zwei weiteren Fregatten brachte die HINCHINBROOKE eine Reihe kleiner Handelsschiffe auf, die Nelson etwa 800 Pfund einbrachten. Das war zwar kein Vermögen, aber für einen relativ mittellosen Offizier wie ihn ein willkommener Geldsegen.


  Diese Kaperfahrten in der Karibik erinnern ein wenig an die Abenteuer der Bukaniere, die diese Gewässer ein Jahrhundert zuvor unsicher gemacht hatten. Doch das Unternehmen, mit dem Nelson als nächstes betraut wurde, hätte in seiner Tollkühnheit selbst so verwegenen Freibeutern wie Sir Henry Morgan oder Sir Francis Drake alle Ehre gemacht. Generalmajor Sir John Dalling, der Gouverneur von Jamaika, und Lord George Germain, der für die nordamerikanischen Kolonien zuständige Staatssekretär, hatten einen Plan ausgeheckt, der ebenso waghalsig wie ehrgeizig war. Es ging dabei um nicht weniger als die Eroberung eines Landwegs zwischen Karibik und Pazifik.


  Schon lange hatten die Briten ein Auge auf die spanischen Kolonien in Mittel- und Südamerika geworfen. In seinen Eroberungsplänen wurde Dalling durch James Lawrie bestärkt, einen schottischen Abenteurer, der den halb offiziellen Titel des Generalsuperintendenten der Moskitoküste trug, einem sumpfigen Landstrich an der Ostküste Nicaraguas, wo sie sich um die Mitte des 18. Jahrhunderts niedergelassen hatten, um Mahagoni-, Campeche- oder Zedernholz zu schlagen. Lawrie, der darauf hoffte, zum ersten Gouverneur einer englischen Kolonie Nicaragua ernannt zu werden, hatte in seinen Berichten von den natürlichen Schätzen der Moskitoküste geschwärmt, von Flüssen voller Fische und Wäldern voll wertvollem Hartholz, und dem General empfohlen, eine bewaffnete Expedition zu entsenden, um Nicaragua zu erobern.


  Dalling war begeistert. Anfang 1780 begann er daher mit den Planungen für eine Expedition nach Nicaragua. Dazu sollten britische Truppen an der Mündung des Rio San Juan landen, um dann flussaufwärts zu marschieren, das Fort San Juan zu erobern und die Herrschaft über den Nicaraguasee zu erringen. Anschließend sollte sich eine zweite Angriffswelle den Weg zum Pazifik erkämpfen. Dies hätte den Briten die Möglichkeit eröffnet, im südlichen Amerika ein neues Kolonialreich zu erobern, das mindestens so groß war wie jenes, das man in Nordamerika zu verlieren im Begriff war.


  Zuversichtlich schrieb Dalling: »Ich sehe kaum eine Möglichkeit, keinen Erfolg zu haben.« Lord Germain im fernen London war genauso enthusiastisch. Wie viele solcher Ideen, war der Plan auf dem Papier eindrucksvoll, doch er hatte einen Schönheitsfehler: Es gab weder genügend Soldaten, noch hatte man sich ernsthaft Gedanken über die Schwierigkeiten gemacht, die das Terrain und die klimatischen Bedingungen den Truppen bereiten würden. Über die Beschaffenheit des Geländes war kaum etwas bekannt, man wollte sich stattdessen auf eingeborene Führer verlassen, von denen man annahm, dass ihr Hass auf die Spanier sie automatisch zu Verbündeten der Briten machen würde. Für den Geleitschutz sollte Nelson mit seiner HINCHINBROOKE sorgen. Er brachte für diese Aufgabe geradezu ideale Voraussetzungen mit, denn er war nicht nur als zuverlässiger Offizier bekannt, sondern hatte als Kommandant der BADGER bereits die Gewässer der Moskitoküste kennen gelernt. Doch als Nelson von dem Plan erfuhr, sagte er nur: »Gott allein weiß, was dabei herauskommen mag.«


  Trotz seiner Bedenken wurden Nelson und Dalling rasch Freunde. Der 48-jährige General hatte 1746 in Schottland gegen die »Jakobiten« genannten Anhänger der vertriebenen Stuartkönige gekämpft und während des Siebenjährigen Krieges unter dem Kommando von Nelsons persönlichem Helden Wolfe vor Quebec gedient.


  Dalling kratzte alles an Männern zusammen, was er finden konnte. Die für die Nicaragua-Expedition bestimmten Truppen bestanden aus 200 regulären Soldaten des 60. und 79. Infanterieregiments, zu denen noch 100 irische Soldaten kamen. Den Rest bildeten befreite Sklaven, Seeleute ohne Schiff und entlassene Sträflinge, die ein Augenzeuge als »halb nackt und halb betrunken« beschrieb, den Bukanieren früherer Zeiten nicht unähnlich. Das Kommando führte Hauptmann John Polson, dem Dalling den temporären Rang eines Oberstleutnants verliehen hatte. Später wollte Dalling selbst den Oberbefehl übernehmen, um die Früchte des Sieges zu ernten. Zu den für die Expedition abgestellten Offizieren gehörte auch der junge Ingenieuroffizier Edward Despard, der Polson bei eventuellen Belagerungen unterstützen sollte. Der 28-jährige Abkömmling irischer und französischer Hugenotten war ein Fachmann auf dem Gebiet der Festungsbaukunst und kurz zuvor wegen seiner Verdienste bei den Verteidigungsvorbereitungen während der französischen Bedrohung Jamaikas zum Hauptmann befördert worden.


  Am 3. Februar 1780 verließ das britische Expeditionskorps unter dem Schutz von Nelsons HINCHINBROOKE Jamaika. Schon bald zeigten sich die ersten unerwarteten Schwierigkeiten. Vor der Küste Honduras’ warteten Nelson und Polson lange Zeit vergeblich auf Lawrie und die versprochenen Indianer. Für Lawrie und seine ehrgeizigen Pläne war das Erscheinen einer britischen Streitmacht politisch von Vorteil. Dagegen argwöhnten die englischen Siedler, dass die Soldaten ihren lebhaften Schleichhandel mit den Spaniern unterbinden würden. Aus diesem Grund hatten sie den Indianern erzählt, die britischen Soldaten seien nicht geschickt worden, um die Spanier anzugreifen, sondern um sie als Sklaven nach Jamaika zu verschleppen, weshalb die Indianer bei der Ankunft der britischen Expeditionsflotte sofort in den dichten Dschungel geflüchtet waren.


  Damit die auf den Transporten zusammengepferchten Soldaten nicht krank wurden, wurden sie in einem Lager an der Küste untergebracht. Nelson nutzte die Wartezeit, um die Wasserfässer aufzufüllen und die Schiffe zu überholen. Zugleich wurde das in Einzelteilen mitgebrachte Kanonenboot LORD GEORGE GERMAIN zusammengesetzt. Endlich trafen schließlich auch Lawrie, 220 Indianer sowie einige Europäer mit ihren Sklaven ein.


  Nach einem Monat Verzögerung beschloss Polson angesichts der sich rasch nähernden Regenzeit, nicht länger zu warten und befahl den Aufbruch. Begleitet von unzähligen Kanus, segelten die HINCHINBROOKE und die Transportschiffe in Richtung Rio San Juan. Am 24. März 1780 erreichte die Expedition endlich die Mündung des Flusses, wo die Briten unter der Leitung Despards sogleich daran gingen, Verteidigungsanlagen zu errichten. Obgleich die Regenzeit näher rückte, beschloss Polson, den Angriff zu wagen. Das Kanonenboot LORD GEORGE GERMAIN und die übrigen Boote wurden mit Proviant, Munition und einer Vierpfünderkanone beladen. Hinzu kam eine Anzahl kleinerer Kanus für den Transport der Männer.


  In dieser Situation zeigten sich zum ersten Mal Nelsons außergewöhnliche Qualitäten. Eigentlich hatte er lediglich die Truppen mit der HINCHINBROOKE zum Rio San Juan geleiten und dafür sorgen sollen, dass sie mitsamt ihrer Ausrüstung sicher an Land gesetzt wurden. Doch meldete er sich nun freiwillig für das Kommando über das kleine Kontingent aus 34 Seeleuten und 13 Marineinfanteristen, das die Landungstruppen flussaufwärts begleiten sollte.


  Als Erstes organisierte der erfahrene Seemann Nelson die Bootsflottille neu; er teilte die Boote in zwei Abteilungen und verringerte ihre Ladung. Die erste Division sollte sich unter der Führung von Nelson und Polson sofort auf den Weg machen, die zweite Abteilung sollte folgen, sobald Verstärkungen aus Jamaika und noch mehr von Lawries Indianern eingetroffen waren.


  Gerade als Polson der ersten Division am 28. März das Signal zum Aufbruch geben wollte, traf ein britisches Schiff mit Depeschen ein, in denen dem Oberst mitgeteilt wurde, dass in Kürze 600 Mann Verstärkung unter dem Kommando von Oberst Stephen Kemble Jamaika verlassen sollten, der auch Polson als Oberbefehlshaber ablösen würde. Angesichts dieser unwillkommenen Nachricht befahl Polson den sofortigen Abmarsch. Er wollte den Sieg erringen, bevor sein Nachfolger eintreffen und alle Verdienste für sich beanspruchen würde.


  Es war eine Reise ins Unbekannte. Weder die Länge des Flusses noch die Lage der spanischen Befestigungen waren den Engländern bekannt. An der Spitze der Vorhut bahnte sich Nelson, unterstützt von Despard und den Indianern, in kleinen Kanus der in einigem Abstand folgenden Hauptstreitmacht unter Polson den Weg durch den Dschungel. Nelson selbst fasste sein Abenteuer in wenigen Worten zusammen: »Ich verließ mein Schiff, brachte Soldaten mit Booten auf einem Fluss, den seit der Zeit der Piraten niemand als die Spanier hinauf gefahren war, an die hundert Meilen landeinwärts … kaperte (wenn mir dieser Ausdruck gestattet ist) einen Vorposten des Feindes auf einer Insel im Flusse, stellte Batterien auf, befehligte sie später im Kampf und war eine Hauptursache für unseren Erfolg.« Bescheidenheit hatte noch nie zu Nelsons hervorstechenden Charaktereigenschaften gehört. Wie viele Offiziere nutzte er jede Gelegenheit, um sich im harten Kampf um Beförderung und Dienstposten in ein möglichst positives Licht zu setzen. Doch was hier wie billiges Eigenlob klingt, wird durch andere Berichte bestätigt. So schrieb Major Polson, der Kommandeur der britischen Landungstruppen, über Nelson: »Ein hellhaariger Junge stieß mit einer kleinen Fregatte zu mir. Binnen zweier oder dreier Tage bewies er seine Fähigkeiten und kommandierte danach alle Operationen.« Auch in seinem offiziellen Bericht lobte er das Verhalten und das Engagement Nelsons: »Er (Nelson) war bei jedem Unternehmen der erste, sei es bei der Nacht oder am Tage. Ich bin verlegen um Worte, um das auszudrücken, was ich diesem Herrn schulde und verdanke.«


  Doch Nelsons und Polsons dürre Worte sagen bei weitem nicht alles. Sie sprechen zum Beispiel nicht von den unglaublich schwierigen Bedingungen, unter denen sich die britischen Soldaten und Seeleute durch den unwegsamen Dschungel kämpften. Schon nach kurzer Zeit verlor Nelson das Vertrauen in die Lotsen und übernahm selbst die Führung der Flottille. Die Männer mussten die Boote mit den Vorräten mühsam durch das flache Wasser ziehen. Die Luft war schwül und drückend, durch die hohe Luftfeuchtigkeit rannen den Männern bei der geringsten Anstrengung Schweißbäche den Körper herab. Dabei hatten es die Matrosen mit ihrer leichten, zweckmäßigen Kleidung noch relativ gut. Dagegen waren die schweren, aus dickem Tuch gefertigten Uniformen der Soldaten für einen Einsatz im tropischen Regenwald überhaupt nicht geeignet.


  Als ob die körperlichen Strapazen noch nicht genug gewesen wären, waren die Männer schutzlos tödlichen Krankheiten wie der Manzinellavergiftung oder dem Gelbfieber ausgesetzt. Die Manzinellavergiftung wurde durch die Früchte und die Blätter einer Pflanze hervorgerufen, die ein Gift enthalten, das das Zentralnervensystem angreift und daher von den Indios genutzt wurde, um die Spitzen ihrer Pfeile zu vergiften. Allerdings gehörte die Manzinellavergiftung im Vergleich mit dem gelben Fieber zu den geringeren Gefahren Mittelamerikas. Damals wie heute endete diese durch Viren hervorgerufene tropische Infektionskrankheit in den meisten Fällen tödlich. Dr. Thomas Dancer, der Expeditionsarzt, konnte kaum etwas für die Kranken tun, da der medizinischen Wissenschaft damals kaum etwas über diese Krankheiten bekannt war. Selbst auf den Schiffen vor der Küste fielen die Menschen reihenweise dem Gelbfieber zum Opfer, ohne dass ihnen die Ärzte beim damaligen Stand der medizinischen Wissenschaft hätten helfen können. So berichtete Nelson: »Auf der HINCHINBROOKE, deren vollständige Crew zweihundert Mann zählte, mussten sich in einer Nacht siebenundachtzig zu Bette legen.« Damit nicht genug, erlagen die meisten von ihnen letztendlich dem Gelben Fieber: »Sehr wenige, nicht mehr als zehn von der Schiffsbesatzung, überlebten.« Noch viel schlimmer war es für die erschöpften Männer im Dschungel, denen noch nicht einmal die rudimentäre Pflege zukam, wie sie an Bord eines Schiffs möglich war.


  Nachdem sich Nelson und Despard mehr 60 Meilen durch den Dschungel gekämpft hatten, meldeten die indianischen Späher ihnen eine spanische Batterie, die sie flussaufwärts auf einer kleinen Insel entdeckt hatten. Nelson und Despard beschlossen, am nächsten Morgen anzugreifen. Nelson würde die Spanier mit seiner Abteilung frontal attackieren, während Despard dem Feind in den Rücken fallen sollte. Obgleich einige Boote auf Grund liefen und das Geräusch der Riemen die feindlichen Posten weckte, stürmte Nelson wie geplant mit seinen Männern unter schwerem Feuer die Batterie, worauf sich die Spanier zur Flucht wandten, nur um den von hinten angreifenden Engländern direkt in die Arme zu laufen, worauf sie sich ergaben. Von den spanischen Gefangenen erfuhr Nelson, dass das Fort San Juan weniger als fünf Meilen flussaufwärts lag. Am 10. April erreichten die kranken und erschöpften Briten nach 14 Tagen höllischer Strapazen endlich das Fort San Juan, ein Rechteck von etwa 65 mal 30 Metern, mit dreieinhalb Meter hohen Mauern und einer Bastion an jeder Ecke. Über den Wällen der Festung erhob sich ein rund 15 Meter hoher Turm, auf dem die spanische Flagge wehte. Ungeachtet seiner sonst so schwachen Gesundheit verfügte ausgerechnet Nelson noch über die nötigen Kraftreserven, um einen sofortigen Angriff auf das Fort zu empfehlen. Er war der Ansicht, dass jede Verzögerung schädlich war, da die spanische Garnison vermutlich ebenso krank war wie die Briten. Dagegen wollte Polson die Verluste an Menschenleben so gering wie möglich halten und beschloss daher, nach dem Lehrbuch vorzugehen. Im 17. und 18. Jahrhundert war der Festungskrieg zu einer regelrechten Wissenschaft entwickelt worden. Als erstes versuchten die Belagerer, die Festung einzuschließen, um sie vom Nachschub abzuschneiden. Dann wurden die Belagerungsgeschütze in Stellung gebracht, bevor sich die Angreifer mit Hilfe eines komplexen Systems von Annäherungsgräben allmählich an die Verteidigungswerke heranarbeiteten. Obgleich dieses systematische Vorgehen im Dschungel Mittelamerikas vollkommen unsinnig war, begannen die Soldaten, die kleine Dschungelfestung nach allen Regeln der europäischen Kriegskunst zu belagern.


  Trotz aller Differenzen über die Vorgehensweise kämpfte Nelson wie immer an vorderster Front. Am 13. April begann die Belagerung mit der Beschießung der Festung, wie Polson berichtete: »Bei Tagesanbruch eröffnete Kapitän Nelson das Feuer mit seiner aus einer Kanone bestehenden Batterie, welche er mit großem Erfolg einsetzte.« Unter anderem gelang es Nelson, den Flaggenmast zu treffen. Später brachten die Briten drei weitere Kanonen in Stellung. Wie Major Polson in seinem Bericht erwähnt, gab es »kaum ein Geschütz, das nicht von ihm (Nelson) oder Leutnant Despard gerichtet wurde«.


  Die Belagerung zog sich endlos hin, und auch die Beschießung der Festung zeigte wenig Wirkung. Als den Briten die Munition für die Geschütze ausging, befahl Polson, einen Tunnel zu graben, um die Wälle des Forts zum Einsturz zu bringen, doch nach stundenlanger Arbeit in der schwülen Hitze des Dschungels trafen die Männer auf massiven Felsboden. Am 20. April traf endlich die zweite Division ein und brachte den Belagerern willkommene Verstärkung. Leider waren unterwegs drei Viertel der Munition verloren gegangen, als einige der Boote während der Reise flussaufwärts gekentert waren. Andere Boote hatten einen falschen Weg gewählt, so dass nur rund 50 Schuss für die Vierpfünderkanone zur Verfügung standen. Bereits nach zwei Tagen hatten Nelson und Despard die Munition verschossen.


  Der Kommandant der zweiten Abteilung, Major James McDonald, unterstützte Nelson in seiner Forderung nach einem Sturmangriff. Schließlich gab Polson nach. Am 28. April 1780 waren die Briten zur Attacke bereit. Entsprechend den Regeln des Festungskrieges wollte Polson jedoch dem Kommandanten des Forts vor dem Beginn des Sturmangriffs die Möglichkeit geben, ehrenvoll die Waffen zu strecken. Doch gerade als die Briten den Parlamentär mit der Aufforderung zur Kapitulation zu den Spaniern schicken wollten, erreichte ein Kanu mit Befehlen und wichtigen Neuigkeiten die Belagerer: Oberst Kemble war mit 500 Mann gelandet und bereitete sich auf den Vormarsch vor.


  Auch für Nelson war ein Brief dabei. Er stammte von Admiral Parker und enthielt die Order, den Befehl über die HINCHINBROOKE an seinen Freund und Nachfolger Cuthbert Collingwood zu übergeben und sofort nach Jamaika zurückzukehren, wo das Kommando über ein neues, größeres Schiff, die mit 44 Kanonen bewaffnete Fregatte JANUS, auf ihn wartete.


  Vermutlich rettete die überraschende Abberufung Nelson das Leben, denn er lag zu diesem Zeitpunkt schwer erkrankt in seinem Zelt. Die Belagerung hatte die Angreifer viel zu viel Zeit gekostet. Durch die Verzögerung waren die Briten in die Regenzeit hineingeraten, wodurch ihre Lage immer prekärer wurde. Sintflutartige Wolkenbrüche brachten alle Tätigkeiten zum Erliegen, das Pulver und die Vorräte wurden durchnässt und die tropischen Krankheiten forderten mehr Opfer als je zuvor. Zuerst waren die Indianer, dann die Soldaten und schließlich auch der unermüdliche Nelson erkrankt. Er hatte sich eine Manzinellavergiftung zugezogen, litt an der Dysenterie sowie an Schmerzen in der Brust und war überdies schwer an Gelbfieber erkrankt.


  Nachdem Nelson sich von Polson, Despard und den übrigen Offizieren verabschiedet hatte, wurde er in ein Kanu gehoben und begann seine beschwerliche Heimreise auf dem inzwischen durch starke Regenfälle angeschwollenen Fluss.


  Einen Tag später kapitulierte Don Juan d’Ayssa, der Kommandant der Festung San Juan. Als die siegreichen britischen Truppen das Fort betraten, fanden sie einen elenden, fieberverseuchten Ort vor. Wie Nelson vermutet hatte, hatten die Spanier im gleichen Maße wie die Briten unter dem mörderischen Klima gelitten. Die Briten hielten Fort San Juan fünf Monate lang. Durchfall, Gelbfieber und andere Krankheiten wüteten fürchterlich unter den Soldaten. Von den fast zweitausend Mann, die inklusive der nach und nach eingetroffenen Verstärkungen an dem Feldzug teilgenommen hatten, kehrten nur knapp 100, vom Gelbfieber geplagt, lebend nach Jamaika zurück. Dazu waren noch tausend Matrosen auf den Schiffen gestorben, die vor der Mündung des San Juan vor Anker lagen.


  Die Rückreise von Nicaragua hatte Nelson viel Kraft gekostet. Als er endlich in Jamaika ankam, war Nelson so schwach, dass er an Land getragen werden musste. Einer seiner Freunde, Kapitän William Cornwallis, hatte dafür gesorgt, dass Nelson nicht ins Lazarett kam, da er dieses lediglich als Vorzimmer für den Friedhof ansah. Stattdessen wurde der Schwerkranke von Cuba Cornwallis gepflegt, einer ehemaligen Sklavin, die Kapitän Cornwallis ihre Freiheit verdankte und deshalb aus Dankbarkeit seinen Namen angenommen hatte. Auch Lady Parker kümmerte sich um den jungen Kapitän, den sie, ebenso wie ihr Mann, wie einen Sohn in ihr Herz geschlossen hatte. Dennoch schritt Nelsons Genesung nur langsam voran.


  Trotz seiner Krankheit sprach Nelson wiederholt mit Gouverneur Dalling über den verhängnisvollen Verlauf der Expedition, wobei er Polson in den wärmsten Tönen lobte. 1782 kehrte Dalling nach England zurück, nachdem ihn ein Untersuchungsgericht von aller Verantwortung für den katastrophalen Ausgang des Nicaragua-Abenteuers freigesprochen hatte. Stattdessen schob man die Schuld für das Dschungeldesaster Lawrie und den beiden überlebenden Offizieren Polson und Kemble zu.


  Ungeachtet aller Rückschläge und Katastrophen war dieser Feldzug für Nelson eine wichtige Lektion gewesen.
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