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Vorwort

von William Bligh. Eine Gruppe von Meuterern unter
hrung des Ersten Offiziers Fletcher Christian riss das
Kommando uber Seiner Majestat Transportschiff BOUNTY
an sich und setzte den Kommandanten zusammen mit 18
Getreuen mitten im Pazifischen Ozean aus. Es gab in der
Geschichte der Seefahrt zahlreiche andere, blutigere
Meutereien, dennoch hat keine andere Rebellion an Bord
eines Schiffes die Gemuter der Menschen so fasziniert wie
die Ereignisse auf der BOUNTY. Verglichen mit anderen
Meutereien war das Geschehen an Bord der BOUNTY
unspektakular. So lehnte sich 1797 die Mannschaft der
britischen Fregatte HERMIONE gegen die sadistische
Schreckensherrschaft ihres Kommandanten Hugh Pigot
auf, der seine Manner gnadenlos auspeitschen liels. Die
Seeleute ermordeten ihn und neun seiner Schiffsoffiziere
und liefen anschlielSend zu den Spaniern uber. Es war die
blutigste Meuterei in der Geschichte der Royal Navy.
Demgegenuber hatte es an Bord der BOUNTY weder Tote
noch Verwundete gegeben. Ware Bligh auch nur im
Entferntesten so brutal wie Pigot gewesen, hatte er die
Meuterei wohl nicht uberlebt. Dennoch ist er zum Sinnbild
fur einen Tyrannen auf dem Achterdeck geworden. In
zahllosen Filmen und Romanen wurde Bligh als brutaler
Despot portratiert, der seine Seeleute so lange
schikanierte, bis diese schlielSlich keinen anderen Ausweg
mehr sahen, als sich gegen ihn zu erheben.

D er 28. April 1789 war der schwarzeste Tag im Leben
u



Dies ist auch die Geschichte, die in dem beruhmten
Film ,Meuterei auf der Bounty” von 1962 erzahlt wird, mit
Trevor Howard als William Bligh und Marlon Brando als
Fletcher Christian. Seitdem ich diesen Klassiker zum ersten
Mal sah, fasziniert mich die Geschichte der BOUNTY und
ihres Kommandanten. In diesem Film wird Fletcher
Christian als aufrechter Held portratiert, den sein
Gewissen schlieflich dazu zwingt, sich gegen seinen
tyrannischen Kommandanten aufzulehnen. So wurde die
Meuterei auf der BOUNTY zum Musterbeispiel fur einen
gerechten Aufstand gegen einen Despoten. Doch nachdem
ich mich als Historiker intensiver mit der Biographie
William Blighs beschaftigt habe, ergibt sich ein deutlich
differenzierteres Bild. Bligh war kein unbarmherziger
Menschenschinder, besals allerdings ein aufbrausendes
Temperament. Insbesondere Pflichtvergessenheit und
Inkompetenz erregten seinen Zorn. Gleichzeitig war er ein
brillanter Navigator, ein tuchtiger Seemann und ein
tapferer Offizier, der sich aufrichtig um das Wohl seiner
Untergebenen bemuhte. Doch obschon es das zentrale
Ereignis seiner Biographie ist, umfasst das Leben von
William Bligh weit mehr als nur die Meuterei auf der
BOUNTY.

Vieles an den Ereignissen an Bord der BOUNTY bleibt
bis heute mysterios, nicht zuletzt die Motive Fletcher
Christians fur seine Rebellion gegen Blighs Autoritat.
Zumindest teilweise lasst sich die Meuterei als der
unvermeidliche Konflikt zwischen zwei Mannern mit hochst
unterschiedlichem Charakter erklaren. In den letzten 225
Jahren wurde uber die Meuterei auf der BOUNTY viel
geschrieben und spekuliert. 1831 veroffentliche Captain
Frederick William Beechey seinen Reisebericht ,Voyages to
the Pacific”, in dem er auch wiedergab, was ihm John
Adams, der letzte uberlebende Meuterer, uber die
Ereignisse an Bord der BOUNTY berichtet hatte. Im
gleichen Jahr erschien das von John Barrow, dem zweiten



Sekretar der britischen Admiralitat, verfasste Buch ,The
Eventful History of the Mutiny and Piratical Seizure of the
Bounty“, in dem Bligh die alleinige Schuld an der Meuterei
zugeschrieben wird. An dieser Beurteilung Blighs und der
Ereignisse an Bord der BOUNTY hat sich - zumindest in
der breiten Wahrnehmung - bis heute nicht viel geandert.
Allerdings sind seither zahlreiche weitere Dokumente ans
Tageslicht gekommen, die ein differenziertes Bild dieses
Mannes zeichnen. Die aktuellste und bislang beste
Darstellung der Meuterei auf der BOUNTY gibt das 2003
erschienene Buch ,The Bounty. The True Story of the
Mutiny on the Bounty” (dt. ,Die Bounty. Die wahre
Geschichte der Meuterei auf der Bounty“) von Caroline
Alexander. Die wichtigsten Biographien uber Bligh sind das
zweibandige Werk ,The Life of Vice-Admiral Bligh” von
George Mackaness aus dem Jahr 1932 sowie ,,Captain Bligh
- the Man and his Mutinies” von Gavin Kennedy aus dem
Jahr 1989.

Zu den wichtigsten Quellen uber die Meuterei auf der
BOUNTY gehoren neben dem Logbuch der BOUNTY und
Blighs eigenen Aufzeichnungen die Berichte von John
Fryer, dem Sailing Master der BOUNTY, und dem
Bootsmannsmaaten James Morrison. Allerdings mussen alle
diese Dokumente mit einer gewissen Skepsis betrachtet
werden. Denn wahrend es Bligh vor allem darum ging, sich
und seine Handlungen nach der Meuterei in einem
moglichst guten Licht zu prasentieren, wurde Fryer von
einem tiefen Groll auf seinen ehemaligen Kommandanten
verzehrt; der begnadigte Meuterer Morrison wiederum
versuchte, seine Beteiligung an der Rebellion nachtraglich
dadurch zu rechtfertigen, dass er Bligh als kleinlichen
Tyrannen diskreditierte. 225 Jahre nach der Meuterei auf
der BOUNTY ist es an der Zeit, mit der vorliegenden
biographischen Skizze eine nuancierte Darstellung zu
prasentieren, um William Bligh mit der Achtung, aber auch
der Kritik zu wurdigen, die er verdient.



Um den Lesefluss nicht zu storen, habe ich ein Glossar
der wichtigsten Fachausdrucke sowie eine Besatzungsliste
der BOUNTY im Anhang beigefugt. Als Historiker habe ich
mich an die Regeln der Geschichtswissenschaft gehalten;
alle Fakten sind sorgfaltig uberpruft, auch wenn ich der
besseren Lesbarkeit willen auf einen Anmerkungsapparat
verzichtet habe. Leider kann ich nicht die Namen all derer
erwahnen, die mich bei der Arbeit an diesem Buch
unterstutzt haben. Besonderer Dank gebuhrt Dr. Marina
Vollstedt von der Helmut-Schmidt-Universitat der
Bundeswehr in Hamburg fur ihre konstruktive Kritik.
Etwaige Fehler fallen allein in meine Verantwortung.

Kiel, im Winter 2013, Jann M. Witt



»,Ein Gentleman zur See”
Offiziersanwarter in der Royal Navy

in der sudwestenglischen Hafenstadt Plymouth als

hn des Zolloffiziers Francis Bligh geboren. Im Alter von

32 Jahren hatte dieser im Oktober 1753 die acht Jahre

altere Witwe Jane Pearce geheiratet. William war offenbar

das einzige Kind aus dieser Ehe. Er verlor seine Mutter, als

er 15 Jahre alt war. Sein Vater heiratete noch zwei Mal,
bevor er 1780 im Alter von 59 Jahren verstarb.

Die Familie stammte aus Cornwall. Im 16. Jahrhundert
hatten die Blighs dort in der kleinen Stadt Bodmin gelebt,
wo mehrere von ihnen das Amt des Burgermeisters
innegehabt hatten. Im Jahre 1680 war die Familie nach St.
Tudy ubergesiedelt. Unter William Blighs Vorfahren und
Verwandten waren Adelige, Beamte und Seeoffiziere,
darunter Admiral Sir Richard Rodney Bligh (1737-1821).

illiam Bligh wurde am 9. September 1754 vermutlich
§o

Kindheit und Jugend

Uber William Blighs Kindheit und Jugend ist nicht viel
bekannt, doch hat es den Anschein, dass er eine gute und
umfassende Schulbildung genoss. Er besals eine naturliche
Begabung fur Mathematik und zeigte zudem als
Erwachsener ein weitgefachertes wissenschaftliches
Interesse. Schon fruh zeichnete sich ab, dass William Bligh
die Laufbahn des Marineoffiziers einschlagen wurde. Ob
dies sein eigener Wunsch war, ist unbekannt. Allerdings



war ihm der Anblick von Kriegsschiffen seit seinen
fruhesten Kindheitstagen vertraut. Damals wie heute war
Plymouth einer der wichtigsten Stutzpunkte der Royal
Navy, die hier seit 1691 eine eigene Werft fur die Reparatur
und Wartung von Kriegsschiffen unterhielt. Da sein Vater
als Zolloffizier zu den Gentlemen zahlte, besalS William
Bligh uberdies den richtigen gesellschaftlichen
Hintergrund fur eine erfolgreiche Offizierskarriere in der
Royal Navy. Denn der Dienst als Seeoffizier galt fur Sohne
aus der Mittelschicht und aus verarmten Adelsfamilien
damals als standesgemalde und gesellschaftlich angesehene
Profession.

Wahrend Bligh in Plymouth aufwuchs, tobte von 1756
bis 1763 der Siebenjahrige Krieg. Es war der wohl
folgenreichste Konflikt des 18. Jahrhunderts und zugleich
der erste weltumspannend ausgetragene Krieg
europaischer Machte. Wahrend PreufRen und Osterreich in
Europa um den Besitz Schlesiens kampften, rangen
GrolRbritannien und Frankreich um die Vorherrschaft in
Indien, Nordamerika und der Karibik. Von Anfang an wurde
der Siebenjahrige Krieg auch auf See ausgefochten.
GrolSbritanniens Starke beruhte vor allem auf der
Schlagkraft seiner Marine. Die Schiffe der Royal Navy
segelten und kampften im 18. Jahrhundert weltweit auf
allen Meeren - in den europaischen Gewassern ebenso wie
in Indien, Nordamerika und in der Karibik. Durch den
Niedergang des spanischen Kolonialreichs war ein
Machtvakuum entstanden, in das nun England und
Frankreich drangten, die weltweit um die koloniale
Vorherrschaft rangen.

Im Verlauf des 18. Jahrhunderts hatten die Briten ihre
klassische Seekriegsstrategie entwickelt, nach der die
Royal Navy die Aufgabe hatte, die britischen Inseln vor
einer Invasion zu schutzen und die Kontrolle uber die
Seewege zu erringen. Daher versuchten die britischen
Kriegsschiffe, den Feind in seinen eigenen Hafen zu



blockieren. Sollte der gegnerischen Flotte dennoch das
Auslaufen gelingen, war es das Ziel der Royal Navy, diese
so schnell wie moglich zur Schlacht zu stellen und zu
vernichten. Demgegenuber war Frankreich in erster Linie
eine Kontinentalmacht, weshalb die Franzosen ihre Marine
als eine im Vergleich zu ihren Landstreitkraften
zweitrangige Waffe betrachteten und folglich versuchten,
ihre Kriege mit ihrem Heer an Land und nicht mit ihrer
Flotte auf See zu gewinnen.

Im Siebenjahrigen Krieg stieg GrolSbritannien zur
weltweit bedeutendsten See- und Kolonialmacht auf. In
dem am 10. Februar 1763 geschlossenen Frieden von Paris
verlor Frankreich Kanada, seine indischen Besitzungen mit
Ausnahme von funf Hafenplatzen, dazu die westindischen
Inseln St. Vincent, Dominica und Tobago, wahrend Spanien,
das erst kurz vor Kriegsende auf der Seite Frankreichs in
den Konflikt eingetreten war, ihre Kolonie Florida an die
siegreichen Briten abtreten musste.

Wenige Monate vor Ende des Siebenjahrigen Kriegs,
am 1. Juli 1762, wurde der damals siebenjahrige William
Bligh in die Musterrolle des mit 64 Kanonen bewaffneten
Linienschiffs MONMOUTH eingetragen. Damit gehorte er
offiziell zur Besatzung des Zweideckers, auch wenn er
vermutlich nie einen FulS an Bord setzte. Williams altere
Halbschwester Mary, Jane Blighs Tochter aus erster Ehe,
war mit John Bond, dem Schiffsarzt der MONMOUTH,
verheiratet. Er war es offenbar gewesen, der dafur gesorgt
hatte, dass Bligh auf die Mannschaftsliste des Schiffes
gesetzt wurde. Dies war damals eine illegale, aber
allgemein ubliche Praxis, angehenden Marineoffizieren auf
dem Papier zusatzliche Seefahrtszeit zu verschaffen, um
eine spatere Beforderung zum Leutnant zur See zu
beschleunigen.

Seit dem 17. Jahrhundert war im Krieg zur See an die
Stelle eines reinen Handelskriegs mehr und mehr der
Kampf grofSer Flotten aus speziell erbauten, mit Kanonen



bewaffneten Kriegsschiffen getreten. Im Laufe der Zeit
hatten sich verschiedene Kriegsschiffstypen entwickelt, die
fur unterschiedliche Aufgaben eingesetzt wurden. Grolse
Kriegsschiffe wie die MONMOUTH mit zwei oder drei
Kanonendecks wurden als ,Linienschiffe” bezeichnet, da
sie grols genug waren, um in der Schlachtlinie zu kampfen.
Indem sie im Gefecht hintereinander in Kiellinie segelten,
konnten die Linienschiffe ihre Geschutze optimal einsetzen,
ohne sich gegenseitig zu behindern. Die schnellen
Fregatten besalien dagegen nur ein Kanonendeck und
wurden hauptsachlich fur Aufklarungszwecke oder die Jagd
auf feindliche Handelsschiffe eingesetzt. Kleiner als
Fregatten waren die Korvetten, in der Royal Navy
gewohnlich als Sloops bezeichnet. Sie waren als Vollschiff
oder Brigg getakelt und wurden ahnlich wie die Fregatten
zur Aufklarung und im Handelskrieg eingesetzt. Daruber
hinaus gab es noch eine Vielzahl kleinerer Kriegsschiffe,
wie Kanonenbriggs, Schoner, Kutter sowie bewaffnete
Transportschiffe.

Eine grofse Flotte wie die Royal Navy benotigte eine
effektive Verwaltung. Die oberste Verwaltungs- und
Kommandobehorde der Royal Navy war die Admiralitat.
Keine andere Marine, auch nicht die franzosische, verfugte
uber eine vergleichbare Institution. Im Admiralty Office in
Whitehall, dem Herz und Hirn der britischen Marine, liefen
alle Faden zusammen. An der Spitze der Admiralitat 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 ungewohnlich,
dass Marineoffiziere im Parlament salSen oder politische
Amter ibernahmen. Neben der Admiralitat existierten noch
weitere Marinebehorden, darunter das Navy Board, in
dessen Verantwortung alle technischen und finanziellen
Angelegenheiten der Royal Navy fielen, das fur die



Versorgung mit Lebensmitteln zustandige Victualling
Board, das fur das Gesundheitswesen malsgebliche Sick
and Hurt Board sowie das fur die Bewaffnung
verantwortliche Ordnance Board, das jedoch nicht der
Admiralitat unterstand, sondern eine eigenstandige
Behorde bildete.

Eintritt in die Royal Navy

Erst nach dem Tod seiner Mutter begann der 15-jahrige
William Bligh am 27. Juli 1770 an Bord der kleinen, mit
zehn Kanonen bewaffneten Sloop HUNTER tatsachlich
seinen Dienst in der Royal Navy. Weil es dort keine freie
Stelle als Fahnrich zur See oder Midshipman gab, wurde er
als Vollmatrose in die Musterrolle eingetragen. Da in der
Royal Navy im 18. Jahrhundert noch keine formalisierte
Offiziersausbildung existierte, besallen die britischen
Kriegsschiffskommandanten das Recht, selbst
Offiziersanwarter an Bord zu nehmen. Die amtlich
festgelegte Anzahl der Midshipmen an Bord eines
Kriegsschiffs reichte von zwei an Bord einer kleinen Sloop
bis zu 24 auf einem Linienschiff Erster Klasse. Allerdings
war es nicht ungewohnlich, dass Kommandanten uber die
offizielle Zahl von Midshipmen hinaus die Sohne von
Freunden und Verwandten an Bord nahmen. Diese taten,
wie im Falle Blighs, zwar Dienst als Offiziersanwarter,
wurden aber in den Mannschaftslisten offiziell als Able
Seaman oder ,Vollmatrose” gefuhrt, bis sie offiziell auf die
Position eines Midshipman aufrucken konnten.

Wie die meisten Matrosen gingen auch die Midshipmen
in der Regel im Alter von zehn bis 15 Jahren auf ihre erste
Reise. Fur die seemannische Ausbildung war es sicherlich
von Vorteil, dass die Offiziersanwarter bereits als Jungen an
Bord kamen, doch fehlte es ihnen aufgrund ihrer
begrenzten Schulbildung haufig an den notigen



mathematischen Kenntnissen fur die komplizierten
navigatorischen Berechnungen. Wie die einfachen Seeleute
erwarben auch die angehenden Marineoffiziere ihre
beruflichen Kenntnisse in erster Linie durch praktische
Erfahrung auf See. Sie wurden als Unteroffiziere eingesetzt
und mussten bei den Segelmanovern nicht nur die Aufsicht
fuhren, sondern auch an der Seite der Mannschaft
arbeiten.

Wie die ubrigen Offizierswarter galt auch Bligh als
~junger Gentleman”. Er wohnte in der Kadettenmesse und
tat Dienst als Fahnrich zur See. Von den Eltern der
Offiziersanwarter wurde erwartet, dass sie die notwendige
Ausrustung bezahlten und ihre Sohne auch finanziell
unterstutzten. Die Grundausstattung bestand unter
anderem aus Uniformen, Bettzeug, Buchern und
Navigationsinstrumenten; all das musste in eine Seekiste
passen.

Wie fur die meisten Seeleute und Offiziersanwarter
wird auch fur William Bligh der Eintritt in die Royal Navy
mit einem Schock verbunden gewesen sein. Unvermittelt
wurde er mit einer neuen, fremden Lebensrealitat
konfrontiert. Oft werden die britischen Kriegsschiffe des
18. Jahrhunderts als schwimmende Holle geschildert,
bemannt von zum Dienst gezwungenen Seeleuten, die in
standiger Furcht vor ihren sadistischen Offizieren lebten.
Obwohl dieses Bild stark uberzeichnet ist, war das
damalige Leben an Bord nach heutigen Malsstaben
unvorstellbar hart. Der Seemannsberuf verlangte Kraft,
Widerstandsfahigkeit und eine eiserne Konstitution. Der
Tod war auf See ein standiger Begleiter, und selbst in
Kriegszeiten starben mehr Seeleute an Krankheiten und
Unfallen als im Gefecht.

Die Hierarchie an Bord



An der Spitze der Bordhierarchie stand der Kommandant.
Auch auf Handelsschiffen gab es eine klare Befehlsstruktur
mit dem Kapitan an der Spitze, obgleich hier die Disziplin
meist weniger streng gehandhabt wurde. GrolSe
Kriegsschiffe, wie Linienschiffe und Fregatten, wurden von
Offizieren im Range eines Post Captains (deutsch Kapitan
zur See), kleinere Kriegsschiffe wie Korvetten hingegen von
Commandern (deutsch Korvettenkapitan) befehligt,
wahrend die kleinsten Schiffe, zum Beispiel Kanonenbriggs
oder bewaffnete Transportschiffe, unter dem Kommando
eines Leutnants standen.

Der Kommandant eines Kriegsschiffs besals eine fast
unumschrankte Kommando- und Strafgewalt uber seine
Manner. Es lag in der Macht des Kommandanten, ein
gluckliches Schiff oder eine schwimmende Holle zu
schaffen. Er allein entschied, ob er sein Schiff milde oder
streng fuhrte, ob er mit der Peitsche oder durch sein
Vorbild an Bord regierte.

Die strenge Disziplin an Bord britischer Kriegsschiffe
war nicht allein aus militarischen Grunden, sondern vor
allem aufgrund der standigen Auseinandersetzung mit den
Naturgewalten erforderlich. Auf See konnen Notsituationen
jederzeit und vollig unerwartet auftreten. Die sichere
Beherrschung eines Segelschiffs setzte daher ein hohes
Mals an Organisation und das koordinierte Handeln aller
Besatzungsmitglieder voraus. Die rechtliche Grundlage der
Disziplin in der Royal Navy bildeten die sogenannten
Kriegsartikel, englisch:  Articles of War. Viele
Bestimmungen sahen als einzige Strafe den Tod vor - doch
das galt auch fur die damaligen Strafgesetze an Land.
Wahrend bei schweren Straftaten, wie Desertion oder
Meuterei, ein Kriegsgericht zustandig war, wurden kleinere
Delikte wie Nachlassigkeit oder Trunkenheit im Dienst
ohne Gerichtsverfahren durch den Kommandanten
geahndet. Bei geringfugigen Verfehlungen wurden
Strafarbeiten oder der Entzug der taglichen Rumration



verhangt, bei schwereren Vergehen die Matrosen mit der
,heunschwanzigen Katze” ausgepeitscht. Offiziell durfte ein
Kommandant ohne ein Kriegsgerichtsurteil hochstens zwolf
Peitschenhiebe verhangen, doch wurde diese Vorschrift
regelmalSig missachtet.

Bei der Fuhrung des Schiffs wurde der Kommandant
von seinen Offizieren unterstutzt. Sie standen im Rang
eines Leutnants und waren durch ein konigliches Patent
bestallt. Zu ihren Aufgaben gehorte in erster Linie das
Wachegehen; zugleich uberwachten sie die Ausfuhrung der
Segelmanover und fuhrten im Gefecht den Befehl auf den
Geschutzdecks.

Im Idealfall verband Offiziere und Mannschaft ein auf
gegenseitigem Respekt basierendes Vertrauensverhaltnis.
Gute Offiziere behandelten die ihnen unterstellten Seeleute
anstandig und sorgten sich um ihr Wohl, denn ohne die
Kooperation der Matrosen konnten sie das Schiff nicht
fuhren. Nur schlechte Offiziere schikanierten und
tyrannisierten die Matrosen. VerstielS ein Offizier gegen
den Verhaltenskodex oder drangsalierte er die Mannschaft
uber ein tolerierbares MalS hinaus, wurde er von seinen
Kameraden sozial geachtet oder von seinen Vorgesetzten
aus dem Dienst entfernt.

Ein Seeoffizier musste in erster Linie ein fahiger
Seemann sein. Aus diesem Grund war seit 1677 fur die
Beforderung zum Leutnant ein mundliches Examen in
Navigation und Seemannschaft vorgeschrieben. Die
Kandidaten mussten 20 Jahre alt sein und sechs Jahre
Seedienstzeit als Offiziersanwarter nachweisen konnen.
Mehr als andere Institutionen in jener Zeit belohnte die
Marine Verdienst und Leistung. Grundlage fur eine
erfolgreiche Offizierskarriere war professionelles Konnen.
Doch fur den Aufstieg in die hoheren Dienstrange war
neben Gluck und der Fahigkeit, Gefechte und Krankheiten
zu uberleben, die Unterstutzung durch hochgestellte
Forderer innerhalb und aullerhalb der Marine die



wichtigste Voraussetzung. Ohne Patronage hatten auch
tuchtige Offiziere nur wenig Aussicht auf einen raschen
Aufstieg und warteten oft genug vergeblich auf eine
Beforderung. Wie die englische Gesellschaft an Land, war
auch die Royal Navy damals von einem komplizierten
Geflecht gegenseitiger Beziehungen durchzogen, wobei
aber zumeist darauf geachtet wurde, nur geeignete
Kandidaten zu fordern, um das eigene Ansehen innerhalb
des Seeoffizierskorps nicht zu gefahrden. Diese eng
gewobenen Patronageseilschaften umfassten Offiziere,
Deckoffiziere und sogar einfache Matrosen, die fur ihre
Treue mit Beforderungen und Dienstposten belohnt
wurden.

Obgleich die Besatzung eines Kriegsschiffs auf engstem
Raum zusammenlebte, existierten zwischen Seeoffizieren
und Matrosen deutliche soziale Schranken, deren
Uberschreiten nur in wenigen Fallen moglich war. Wahrend
die Offiziere meist aus dem Adel oder dem Burgertum
stammten, waren die einfachen Seeleute in der Regel
Angehorige der landlichen und stadtischen Unterschichten.
Der Aufstieg zum Deckoffizier oder Warrant Officer bot
aber auch den einfachen Seeleuten gewisse
Karrierechancen. Die Deckoffiziere standen im Rang
zwischen den Seeoffizieren und den Unteroffizieren. Als
erfahrene Fachleute bildeten sie das Ruckgrat der
Besatzung eines jeden Kriegsschiffs. Im Gegensatz zu den
Seeoffizieren erhielten die Deckoffiziere ihre Ernennung
jedoch nicht durch ein konigliches Patent, sondern durch
eine als Warrant bezeichnete Bestallung des Navy Board,
der Marineverwaltung.

Der hochste Deckoffizier an Bord war der Sailing
Master. Als Navigationsoffizier des Schiffs musste er ein
tuchtiger Seemann und Nautiker sein. Sein Status und sein
Sold entsprachen dem eines Leutnants. Haufig hatten sich
die Master bereits als Kapitan oder Steuermann in der
Handelsschifffahrt bewahrt, bevor sie in den Dienst der



Royal Navy getreten waren. Einen deutlich geringeren
Rang besallen die Handwerker unter den Deckoffizieren,
wie Bootsmann, Kanonier und Zimmermann, die sich meist
aus dem Mannschaftsstand hochgedient hatten.

In Friedenszeiten bestanden die Mannschaften der
britischen Kriegsschiffe durchweg aus Freiwilligen. In
Kriegszeiten, wenn Hunderte von Kriegsschiffen bemannt
werden mussten, reichte die Zahl der Freiwilligen bei
weitem nicht aus, sodass meist keine andere Wahl blieb, als
Seeleute zu ,pressen”, also zum Dienst in der Royal Navy
zu zwingen. Laut Gesetz durften nur Seeleute zum
Marinedienst zwangsverpflichtet werden. Vom Pressen
ausgenommen waren alle Nicht-Seeleute sowie Jungen
unter 18 Jahren und Manner uber 55 Jahren, ebenso wie
Fischer, Lotsen, Offiziere und Kapitane von Handelsschiffen
oder Manner, die einen Schutzbrief, englisch Protection,
besalien. Eine extreme Malsnahme in Zeiten hochster Not
war die hot press, bei der die Presspatrouillen wahllos alle
Seeleute aufgriffen, deren sie habhaft werden konnten,
egal ob sie einen Schutzbrief hatten oder nicht.

Der Alltag an Bord

Das Leben an Bord folgte eigenen Gesetzen. Der Tag an
Bord begann nicht um Mitternacht, wie an Land, sondern
mit der Messung der Sonnenhohe um 12 Uhr Mittags. 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 dabei in zwei oder drei Wachen eingeteilt,
die abwechselnd Dienst taten; eine Wache dauerte in der
Regel jeweils vier Stunden.

Die strikte Hierarchie an Bord machte sich auch in der
Unterbringung bemerkbar. So wohnte der Kommandant
achtern vergleichsweise komfortabel in einer grofSen



