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ANKER AUF!

Der Anker gilt als das Sinnbild der Schiffahrt. Ein Schiff
hat seine Aufgabe erst dann erfiillt, wenn es nach erfolg:
reicher Fahrt von Hafen zu Hafen vor Anker geht, die Pas-
sagiere das Schiff verlassen konnen und die Fracht entladen
wird. Festliegende Schiffe, denken wir an die Schiffsfried-
héfe wiahrend der Weltwirtschafiskrise, sind sinnwidrig.
Erst wenn der Wille der Menschen, die Mannschaft vom
Kapitidn bis zum Schiffsjungen sie mit Leben fiillen, sie zur
Fahrt riisten, die Anker lichten, erfiillen sie ihre Aufgabe.

Fischkutter auf der Helling



Sie fahren iiber die Meere von Land zu Land. Immer sind
sie Sendboten ihrer Heimat. Man beurteilt nach ihnen die
Nationen. Sie konnen Sendboten der Freundschaft, der Vél-
kerverstindigung, aber auch Sendboten des Krieges sein.
LaB3t uns dafiir sorgen, daB sie dem Frieden dienen!

Wenn ein Schiff die Gefahren der See bestehen will, muB
es von einem Willen gelenkt werden. Der Kapitin hatte im-
mer das unumschriankte Kommando iiber das ganze Schiff
wihrend der Fahrt, wie er auch allein die gesamte Verant-
wortung zu tragen hatte. Aus diesen Gegebenheiten ent-
standen auf den Schiffen zu allen Zeiten zwischen dem Kapi-
tin und seinen Offizieren auf der einen Seite und der Mann-
schaft auf der anderen Seite Spannungen und Kéimpfe. Man
verlangte von der Mannschaft oft unmenschliche Leistungen.
Gewil},in Seenot haben der Galeerensklave und der Matrose
nicht danach gefragt, was iiber das MaB hinaus getan werden
miiBte; sie haben ihren Mann gestanden. Doch oft ist bei
ruhiger Fahrt die Mannschaft iiber Gebiihr ausgenutzt wor-
den, ohne daB der entsprechende Lohn gezahlt wurde. So
ist es kein Wunder, daB sich in internationalen Seemanns-
Gewerkschaften die Matrosen aller Nationen zu verbinden
suchten, um solidarisch in gréBtméglicher Geschlossenheit
ihre Forderungen durchzusetzen.

Die Schiffe unserer jungen entstehenden Handelsflotte
gind Sendboten einer neuen Zeit. Thre Mannschaften tun
Dienst zum Wohl des Volkes. In Ausdauer und Zihigkeit
sichern sie mit ihren Schiffen unsere Ernihrung, bringen
Rohstoffe fiir den Aufbau unserer Friedenswirtschaft und
tragen die Friichte unserer industriellen Produktion hinaus
in die Welt.

Wer wollte nicht wissen, wie die Schiffe sich seit dem
Altertum entwickelt haben? Lichten auch wir die Anker zur
Fahrt durch die Jahrhunderte! Vergessen wir dabei nicht,
daB jeder Fortschritt erkimpft werden muBte, daB er nur
moglich war durch den rastlosen Geist und die geschickten
Hiinde arbeitender Menschen!
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VOM LANDEN UND ANKERN

as wire ein Kahn, ein Boot, ein Schiff,
wenn sie nicht an Land kimen? Ein Spielball
der Wellen — ohne Nutzen fiir den Menschen!
Ein Wasserfahrzeug an Land zu bringen, ist
fast immer schwierig. Das weifl jeder, der zum
Vergniigen gegondelt ist. Dabei sind die Ein-
richtungen dafiir schon denkbar giinstig vorbe-
reitet. Jeder, der einmal am flachen Strand
eines Sees oder des Meeres war, weifl, daBl
Boote und Nachen einfach ,,auffahren, um
dann an irgendeinem Pfahl oder Ring befestigt
zu werden. Die meisten werden gesehen haben,
wie ein Dampfer am Landungssteg anlegt, wie
aber auch zuweilen Kapitin und Steuermann
ihre Not damit haben. Manch einer hat in einem
groBen Hafen am Kai liegende Schiffe
betrachtet. Klein und eng ist der
Raum, der fiir sie vorgesehen ist, und

sicher war es nicht leicht, dahin zu ge-
langen.

Man muB beinahe alle persinlichen
Erlebnisse und Erfahrungen heiseite-
lassen, wenn man danach fragt, wie im Laufe der Ge-
schichte das Landen eines Wasserfahrzeuges sich vollzog.
Was geschah mit den Schiffen, wenn sie von See kamen?
FluBmiindungen und Buchten sind fiir das’ Anlegen der
Schiffe von Natur aus oft ungeeignet, meist miissen sie erst
in miithsamer und dauernd sich wiederholender Arbeit zu
einem Hafen ausgebaggert und hergerichtet werden. Immer
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drohen sie zu versanden. Schiffe muBten daher oft auf der
Reede, einer auBerhalb der Brandung gelegenen, nicht au
tiefen Meeresfliche, ,,vor Anker gehen. Dorthin fuhren
dann kleinere Schiffe, Leichter genannt, um die Verbin-
dung zum Land fiir Fracht und Personen herzustellen, das

Schiff zu erleichtern.

Der Anker war, bevor er geschmiedet wurde, also unge-
fihr bis gegen das Jahr 670 v. u. Z., ein hakenférmig gebo-
gener, fester Baumast, der mit Steinen beschwert wurde.
Der erst bronzene, dann eiserne Anker aus Metall hatte zu-
niichst zwei mit dem Schaft verbundene Fliigel, von denen
einer Grund fassen sollte. Bald gab man aber den Fliigeln
am Schaft ein Gelenk, damit sie beide greifen konnten. Je
nach der Lagerung an Bord unterscheidet man Bug- und
Heckanker. FluBfahrzeuge, besonders Schleppkihne, be-
nutzen Anker mit vier oder sechs Fliigeln. In der Regel
hingen sie, fertig zum Gebrauch, mit einer Kette auBen-
bords an einem Balken.

Nicht immer wird der Anker verwendet. Legt das Schiff
fiir kurge Zeit an einer Landungsbriicke an, liegt es dicht
am Kai, so wird es vertiut. Starke Hanf-, in neuer Zeit
Stahltrossen werden von Bug und Heck aus um Dalben,
Holzpfihle, die im Grund eingerammt sind, oder um Poller
gelegt und halten das Schiff fest. Mit Fendern, das sind mit
Werg gefiillte hanfene Sicke, die von Bord an Tauen herab-
gelassen werden, verhindert man eine Beschidigung des

Schiffskérpers.

VerliBt ein Schiff den Hafen, so muBl es sehr vorsichtig
manovrieren. Die Heckschraube schiaumt das Wasser auf,
die Maschinentelegraphen klingeln, langsam, ganz langsam
kommt das Schiff vom Kai los. Die letzten Trossen klatschen
ins Wasser. Ist das in See gehende Schiff ein groBer Kasten,
go darf es nicht mit eigener Kraft auslaufen. Der Wellen-
gang im engen Hafenbecken wiirde die andern Schiffe ge-
fihrden. Kleine, wendige Schlepper mit starken Motoren
ziehen den Riesen langsam ins freie Wasser.

10



Oft ist der Weg aus einem Hafen trotz vielen sinnvollen
Markierungen — Leuchttiirmen, Feuerschiffen, Baken, Ton-
nen und anderen Seezeichen — nicht leicht zu finden. FluB-
miindungen veridndern sich von Tag zu Tag. Dann geht ein
Lotse an Bord und fiihrt das Kommando, um das Schiff bis
zum freien Wasser zu bringen.

Der schlimmste Feind der Schiffahrt ist der Nebel. Wo
man jahrhundertelang durch Warnungsrufe sich zu helfen
suchte, wo man die Schiffssirenen heulen lieB, wo Heul- und
Glockenbojen den Wegsuchenden halfen, hilft heute dariiber
hinaus die Funkpeilung. Der Mensch hat gerade die Schwie-
rigkeiten des Landens immer wieder zu vermindern gewuBt.
Es wird eine Zeit kommen, wo die Gefahren der Schiffahrt
so gering geworden sein werden, daB sich niemand den
miihsamen Weg, der zu den Sicherungen fiihrte, mehr vor-
stellen kann.

11



AUF FLUSSEN, SEEN UND MEEREN

Von den ersten und einfachen Schiffen

» Wasser hat keine Balken!*, so warnt der Volksmund den
Menschen, der sich zum ersten Male mit seinem ganzen Kor-
per in das kiihle NaB begibt und des Schwimmens unkundig
ist; denn das Wasser gibt keinen Halt, an den man sich klam-
mern konnte. Doch seltsam: wirft man einen Balken hinein,
so bietet er Rettung fiir den, der in Untiefen geriit. — Ja,
dieser Balken, dieses Holz, das ein Menech einstmals irgend-
wo auf der Erde in die Stille eines Wassers stieB, in die
Stromung eines Flusses warf, brachte ihm die Erfahrung,
daB das Wasser auch zu tragen vermag. Diese Erfahrung
stand jederzeit im Gegensatz zu der anderen, daB der hinein-
geworfene Stein sinkt, dal} der Mensch selber untertaucht,
wenn er sich nicht schwimmend bewegt.

Die Sammler und Jiger menschlicher Friihzeit muBten
jede Moglichkeit nutzen, ihren Hunger zu stillen. Fliisse,
Teiche, Seen, das Meer boten Nahrung, um so bessere, je




weiter man vom Ufer vorstieB zu tieferen Stellen. Ein Bal-
ken geniigte nicht, dahin mit Sicherheit zu gelangen, so band
man mehrere zu einem FloB zusammen und stellte sich dar-
auf; miihsam nur konnte man die ungefiige Holzfliche len-
ken. Auf flieBendem Wasser entglitt das FloB der Gewalt
des Menschen. Mit Stangen versuchte er Einhalt zu gebieten
und Richtung zu geben, oft vergebens.

Mancherlei muBte der Nahrung suchende Mensch fiir ein
brauchbares Wasserfahrzeug bedenken. Es durfte vom Was.
ser nicht iiberspiilt werden, es durfte nicht zu breit sein, es
mubBte das Wasser ,,schneiden* kénnen, der Mensch muBte
auf ihm miglichst wenig gefihrdet sein, er muBte sitzend

Bau eines Einbaums

lenken kénnen. Uberall und immer ist der Mensch am Was-
ser in derselben Richtung erfinderisch gewesen: er nahm
einen starken, geradegewachsenen Baumstamm und hihlte
ihn aus, zuerst zu einer langen Mulde, wie dies etwa das
im ehemaligen Federseebecken im siidlichen Wiirttemberg
aufgefundene Boot aus der Steinzeit erkennen 1ift. Schon
zeigt diese Mulde einen Kniff, den Bootskérper zu festi-
gen. In Abstinden ist bei der Aushéhlung eine Art Quer-
stiitze stehengeblieben, der Vorliufer des kiinftigen Schiffs-
gerippes, der Spanten. Durch sie erhielt das Boot eine fiir
diesen See ausreichende Festigkeit und konnte dem seit-
lichen Wasserdruck standhalten. An andern Stellen der
Erde, wo man dem ,,Einbaum* mehr abforderte, hieb man
ihn als Boot so zu, daB eine Art Bug entstand, und es erhielt
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ferner jene zweite wichtige Einrichtung, den Kiel am Boden
des Bootes, der das Wasser schneidet. Kiel und Spanten,
die wichtigsten Teile eines Schiffskérpers, waren mit allem,
was sonst zum primitiven Fahrzeug auf dem Wasser ge-
hérte, zuniichst aus dem gleichen Stamm gehauen. Wenn
auch dies mit der Steinaxt zugehauene Boot im Material
einfach war, so erforderte es eben doch eine groBe Fertig-
keit, es so herzustellen, daB es nun wirklich auch schwamm
und sich nicht auf die Seite legte. Wie viele Male mag ein
solches Boot zu Wasser gelassen worden sein, ehe sich der
Fischer ihm anvertrauen konnte!

Den Einbiumen wurden hinsichtlich Linge und Breite
durch das Material Grenzen gesetzt. Stimme verjiingen sich,
und der kleinere Durchmesser war stets ausschlaggebend.
Lange Einbidume sind deltener als kurze; die Linge be-
stimmte die Zahl der Insassen, die diese Fahrzeuge mit
Schaufeln bewegten. Gut entwickelt ist der Einbaum der
siidamerikanischen Indianer am Amazonas, Piroge ge-
nannt. Auf den Bordwiinden aufgesetztesFlechtwerk schiitzt
die gewandten Bewohner der Urwaldgebiete vor den Ge-
fahren der tiickischen Gewisser.

Nicht alle Anwohner von Stréomen, Seen und Meeres-
kiisten hatten die Méglichkeit, einen starken Stamm zum
Boot zu hauen. Im heutigen Irak, an den Ufern des Tigris,
halfen sie sich, indem sie Schilf, Palmblattstreifen und
Zweige von Striuchern zu einem kreisrunden Boot formten
und es mit Asphalt abdichteten. Nur ein Mann konnte dieses
Kuffa genannte Fahrzeug besteigen. Weite Fahrten waren
nicht méglich. Wollte man lingere Strecken auf dem nicht
ganz friedlichen Tigris zuriicklegen, so nahm man Stangen
und Rohrbiindel, legte sie auf aufgeblasene Ziegenbilge
und lieB sich auf diesem floBartigen Fahrzeug, dem Kelek,
den Strom hinabtreiben. Am Landeort wurde das FloB aus-
einandergenommen und das Baumaterial zuLande mitEseln
an die Ausgangsstelle zuriidkgebracht. Die Anwohner des
Nils in Agypten verfuhren anders. Sie stellten ein Schiffs-
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Ruderschiff auf dem Nil

gerippe aus dem knorrigen Hartholz der Akazien und Syko-
moren her und ,,banden® es mit Schilf und Papyrusgeflecht.
Solchen Booten waren natiirlich in der Linge enge Grenzen
gesetzt. Schwer war es, Bug und Heck zu heben. Man spannte
deswegen von dort aus Seile iiber Gabeln, die sich wie spiiter
die Masten aus dem Boot erhoben, und gab damit dem Gan-
zen die notige Festigkeit. An den Bordrindern befestigte
man didke Taue, die ein Zusammenschieben der ,,gebunde.
nen* Boote verhindern sollten. Den Eskimos steht gar kein
Holz zur Verfiigung. Sie iiberziechen Walfischknochen mit
Seehundfellen und ,,nihen* diese. Um ihre Boote wider-
standsfihiger zu machen, trachten jedoch die Nordland-




Auslegerboot in der Sidsee

bewohner immer mehr danach, Holz an Stelle der Knochen
zu verwenden.

Einbiume und ,,genihte” Boote sind bis heute nicht
verschwunden. Noch jetzt finden wir sie am Nil, im Malai-
ischen Archipel und in Polynesien, bei den Ainos, den Ur-
einwohnern von Hokkaido und Sachalin, und bei den Eski-
mos. Malaien und Polynesier, Ainos und Eskimos sind Be-
herrscher ihrer Gewisser. Sie gehen dort auf Jagd und Fisch-
fang mit seltener Meisterschaft. Sie sind tatsiichlich mit dem
Wasser verwachsen. Wer sie fahren sieht — wir brauchen
nicht zu reisen, der Film bringt sie gelegentlich zu uns —
kénnte wohl meinen, daBi sie alle Olympiakandidaten wiren.
Unsere Sportler mit ihren Kanus und Kajaks ,,schaufeln®
und ,,paddeln* beim Wettkampf nicht viel anders als mittel-
amerikanische Indianer, Ainos und Eskimos, und wenn der
Wasserwanderer im Faltboot dahinpaddelt, so gleicht er
dem Grénlander, der in den Robben.,,Triften* in seinem
Fellboot jagt. Die verfeinerte Technik im Bau des Fahr-
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zeugs wiegt das grofle Konnen im Fahren nicht auf. Die oft
geduBerte Ansicht, daBl in manchem Eskimo oder Malaien
ein Olympiasieger steckt, ist deshalb nicht so ohne weiteres
von der Hand zu weisen.

Doch zuriick in die Gewisser, wo Einbiume und ihn-
liche Boote heimisch waren und noch sind! Diese Fahrzeuge
hatten ihre Grenzen hinsichtlich ihrer Bemannung und ihrer
Sicherheit. Aber die Menschen sind erfinderisch. Mit Aus-
legerbooten sicherten sie sich gegen das Kentern; sie ver-
banden einen oder zwei ausgelegte Stamme durch Stangen
parallel mit dem Bootskérper. Man legte auch ein FloB zwi-
schen zwei Boote, um besser Lasten forttragen zu kénnen.
Ja, man fing an, in diesen kombinierten Gebilden einen Mast
mit Segel zu setzen — kurzum man suchte schlieBlich all die
Errungenschaften, die anderwiirts ihren Ursprung hatten,

zZu verwerten.

Doppelboot der Fidschi-Insulaner
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OSTMITTELMEERISCEE SCHIFFAHRT IM ALTERTUM
Agyptische und phénizische Schiffe

Die Schiffahrt ist sehr alt, friihe Kunde von ihr gering.
Wir kénnen uns von den iltesten Schiffen kaum ausrei-
chende Vorstellungen machen, da Beschreibungen und Dar-
stellungen nur in sehr unvollkommener Form iiberliefert
sind. Mehr kann man schon aus Mitteilungen und Berichten
iberFahrten und Expeditionen schlieBen. Seetiichtige Schiffe
fuhren die Kiisten entlang, jederzeit bereit, bei Sturm und
Wetter in eine sichernde Bucht zu fliichten.

Brauchbare Nachricht haben wir von der Schiffahrt in
Agypten kurz vor der ,,Pyramidenzeit des Alten Reiches,
also etwa fiir die Zeit um 2850 v. u. Z. Damals wagten sich
Schiffe auf See, die wohl noch den leichten Nilschiffen shnel-
ten, aber zum Schutz mit kleinen, rechteckigen Holzplanken
versehen waren. Schwere Taue umliefen noch immer die
Bordrinder; das Sprengtau umschlang den emporgehobe-
nenBug und das abgerundete Hedk, es war bereits iiber meh-
rere Gabeln mit Kniippeln ,steifgesetzt*. Es mogen solche
Schiffe gewesen sein, wie wir sie auf dem Wandrelief im
Grabe eines Beamten bei Sakkara erkennen kénnen. Dort
sehen wir auch die Mannschaft, wie sie die Riemen bedient.
Zur rechten Seite des Hecks, an Steuerbord, setzen zwei
Mann die Ruder, die durch Schlingen vor dem Weggleiten
gesichert sind.

Mit solchen Schiffen fuhren die Agypter die Ostkiiste des
Mittelmeeres entlang bis nach Gubli-Byblos, einem Hafen
noérdlich von Beirut, und schufen sich dort eine Kolonie.Den
Beherrscher dieses kleinen Platzes machten sie sich unter-
tan. Jene Expedition des Konigs Sehure nach Gubli um
2550 v. u. Z. ist in allen Einzelheiten zu deren Gedichtnis
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auf dem Grabrelief des Kénigs im Totentempel bei Abusir
eingemeiflelt worden. Man sieht, wie die Schiffe in Gegen-
wart des Konigs auslaufen und wie sie, reichbeladen mit
Beute, Sklaven und Kriigen voll Zedernél, heimkehren und
vom Konig begriiBt werden. Der Hafen war gut gewihlt,
denn bis dorthin konnten die Erzeugnisse des Libanon auf
dem Landwege gebracht und von dort zu Schiff nach dem
Nildelta verfrachtet werden. Aber die iigyptischen See-
leute sicherten auch diesen Handel. Sie legten zu Gubli
eine Werft an und bauten dort grioBere, seetiichtige Schiffe,
die im Altertum als ,,Byblosfahrer” bekannt wurden. Man
setzte in ihnen einen Mast, meist einen zweibeinigen, des-
sen Schenkel nach dem Top zu zusammengebunden waren.
Mit einem solchen Mast konnten zugleich die Bordwinde
nach auflen gedriickt werden. An der am Top querliegenden
Rahe hing das rechteckige Segel, das am unteren Ende
wiederum durch eine Rahe abgeschlossen war. Diese Art der
Bemastung liel nur die Benutzung des Rahsegels ,,vor dem
Winde* zu. Deshalb wurde sehr bald ein Pfahlmast gesetat,
der es erlaubte, das Rahsegel so zu wenden, daB es auch der
Seitenwind blihen konnte. Aber oft muBlte man sicherlich
die starke Kraft der Minner an den Riemen wieder in An-
spruch nehmen, denn Windstille ist im 6stlichen Mittelmeer
nicht selten.

Mit solchen Schiffen fuhren die Agypter von Gubli nach
Zypern, von wo sie Kupfer mitbrachten; ja, man konnte sich
schlieBlich nach Rhodos und Kreta wagen. Kunstvolle Gold-
und Silbergeriite, Schmudksachen und Vasen wurden dort
gegen einheimische Erzeugnisse eingehandelt. Die Byblos-
[ahrer bewiihrten sich so gut, daB man sich entschloB, in Elat
am Golf von Akaba aus Zedern des Libanons, die man dort-
hin brachte, dhnliche Schiffe fiir Fahrten im Roten Meere zu
bauen. Mit ihnen wagte man sich bhis zum sagenhaften Lande
Punt an der ostafrikanischen Kiiste im Somaligebiet und
holte von dort Weihrauch und Myrrhen fiir den Tempel-
dienst. Eine Expedition unter Sehure brachte achtzigtau-
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Agyptisches Segelboot mit Sprengtau

send MaBl dieser Seltenheiten heim; spiter kamen auch
Elfenbein, Leopardenfelle, fremde Tiere und vieles andere
in die dgytischen Tempelstiddte, vor allem nach Theben.
Bis in die Zeit Ramses III., also bis etwa um 1200 v. u. Z.,
hat sich in der Schiffahrt Agyptens kaum etwas geindert.
Ramses war aus politischen Griinden ein Gegner der Schiff-
fahrt. Das hatte seinen Grund in der Rivalitit zwischen
Konigtum und Priesterschaft. Die Hohenpriester von
Theben waren durch Ertrignisse aus der Schiffahrt, die
ihnen meist gestiftet wurden, reich geworden. Scheunen
und Schatzhiuser bei den Tempeln hatten sich gefiillt. Ihre
Goldschitze mehrten sich. Des Konigs Schatzhiuser und
Speicher jedoch wurden immer leerer. Der Hauptstadt des
Reiches fehlt es oft an Mitteln, den hungernden Arbeitern
Getreide zu liefern, so daBl diese sich empérten und durch
Arbeitseinstellungen — den ersten urkundlich bezeugten
Streik in der Geschichte — ihren miithsam erworbenen Lohn
ertrogten. DieHohenpriester leisteten dem Herrscher keine
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Hilfe. Statt nun auch in seinem Auftrage zur See fahren zu
lassen und damit Reichtiimer heranzuholen, gab Ramses
der Schiffahrt als solcher die Schuld an den ungliicklichen
Verhiltnissen und erschwerte den Seehandel.

Doch Schiffahrt will regelmiBig betrieben und gepflegt
sein. Wer in den Bemiithungen darum nachlifit oder daven
abgehalten wird, wird ,iibertrumpft*.

So kam es, dall im ostlichen Mittelmeer seit etwa 1100
v. u. Z. die Phonizier, ein semitisches Volk, das hier im
buchtenreichen Kiistenstrich seit fritheren Zeiten saf}, die
Fiihrung im Schiffsbau iibernahmen. Der Kiistenstrich war
nur ein schmaler Streifen von etwa tausend Kilometern
Linge und einer Breite von etwas mehr als hundert Kilo-
metern. Auf ihm ballte sich die Bevilkerung in Stddten zu-
sammen, die zur Seefahrt gezwungen war, da ihnen ein
fruchtbares Hinterland fehlte. Sie trieb mit groBem Er-
folg Seehandel, und nach dem Niedergang der iigyptischen
Schiffahrt wurden ihre Stidte Sidon und Tyrus die bedeu-
tendsten Handelszentren des Gstlichen Mittelmeeres. An
ihrem Gestade entstanden Werften, bessere als die von
Gubli-Byblos. Ihre Kaufleute und Seeleute fuhren aus eige-
nem Antrieb zur See und auch, was sehr widhtig ist, in frem-
dem Auftrag. Daneben unterhielten die Stadtkénige eigene
Flotten.

Wir wissen leider recht wenig von diesen riihrigen Stid-
ten, in denen Glas und Purpur erfunden und als Handels-
ware vertrieben worden sein sollen, und deren Bewohnern
man die Erfindung des Alphabets zuachreibt. Schriftliche
Aufzeichnungen der Phénizier sind nicht iiberliefert. Wir
miissen #gyptische, assyrische Uberreste und griechische
Schriftsteller befragen, um einen Eindruck von ihren kiih-
nen Leistungen zur See zu gewinnen.

Im zweiten Jahrtausend v. u. Z. kamen unter Kadmos,
der sich dann in Theben in Bootien festsetzte und dort die
Buchstabenschrift bekanntgemacht haben soll, Seefahrer
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aus Phénizien nach Griechenland. Phénizische Segler taste-
ten sich auch an der Nordkiiste Afrikas entlang. An der
schmalsten Stelle des Mittelmeers zwischen Sizilien und
Afrika entstand Karthago, die ,,Neustadt”, nicht nur eine
Faktorei, sondern ein neues Handelszentrum. Die ,,Punier®,
wie diese westlichen Phénizier genannt wurden, trieben
eigenen Handel und bauten jenseits der ,.Siulen des Her-
kules* an der westspanischen Kiiste Tartessos aus. Angelegt
hatten diesen Hafen bereits die Phonizier, die ja auch, an
der westitalienischen Kiiste entlangsegelnd, schon Siidfrank-
reich erreicht hatten und bis an die Siidkiiste Englands ge-
langt sind.

Der griechische Geschichtsschreiber Herodot, der ,,Vater
der Geschichte®, berichtet von einer unglaublich kithnen Tat
phénizischer Seeleute: ,,Konig Necho von Agypten ist der
erste, der bewies, daB Libyen* - damit ist Afrika ge-
meint —, ,,ausgenommen da, wo es an Asien grenzt, rings-
um vom Meer umflossen sei. Er sandte nimlich phonizische
Minner zu Schiffe ab und befahl ihnen, sie sollten den Riick-
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weg durch die Siulen des Herkules in das Nordmeer* ~ das
ist das Mittelmeer — ,,nehmen und also nach Agypten kom-
men. Die Phénizier segelten nun aus dem Roten Meer in das
siidliche. Und wenn es Herbst ward, gingen sie immer an der
Stelle Libyens, wo sie sich gerade befanden, an Land und
hesdeten das Feld und warteten die Ernte ab, und wenn sie
das Korn eingeerntet hatten, gingen sie wieder zu Schiffe.
Und nachdem zwei Jahre um waren, bogen sie durch die
Sidulen des Herkules herum und kamen so wieder nach Agyp-
ten zuriick. Und sie erzihlten, was ich aber nicht glauben
kann, wie sie umLibyen herumgeschifft, hiitten sie die Sonne
zur Rechten gehabt. Also ward Libyen zuerst entdeckt.
Diese knappe Erzdhlung trigt ganz das Geprige der Wahr-
heit, so wunderbar es auch scheinen mag, daB eine so wich-
tige Entdeckung auf zwei Jahrtausende wieder verloren-
ging. Gerade das, was Herodot nach seinem Wissen von
Sonne und Erde unglaublich erscheinen muBlte, beweist die
Wahrheit dieser etwa um 600 v. u. Z, durchgefiihrten Um-
schiffung Afrikas.

Als spiiter die phénizischen Seefahrer keine politische
Macht mehr hinter sich hatten, als die Stadtkonige lingst
unter assyrischer, dann persischer, spiter griehisch-seleuki-
discher, schlieBlich romischer Oberherrschaft standen, haben
sie noch immer Flotten ausgeriistet und auch kriegerisch in
die geschichtlichen Ereignisse eingegriffen, bis sie endlich
die Fiihrung in der Schiffahrt andern iiberlassen muften.
Sie haben aber der Nachwelt eine ganz erhekbliche Summe
von seemanischen Erfahrungen als Erbe iibergeben.

Wie waren nun diese Schiffe beschaffen, die solch hervor-
ragende Leistungen vollbrachten? Obwohl wir keine Be-
schreibungen haben, konnen wir aus Reliefs in assyrischen
Palisten uns eine leidliche Vorstellung von den Schiffen der
Phonizier verschaffen. Recht einfach waren zunichst die
Holztransporter, wie sie ein Relief im Palast Sarhons II. in
Chorsabad, nérdlich von Ninive, zeigt. Es waren kleine,
von drei bis vier Leuten besetzte Boote mit hochgerichtetem
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Vordersteven, der in einem Pferdekopf endete, und eben-
falls hochgezogenem Hintersteven, der in eine Schwanzflosse
auslief. Die Stimme wurden floBartig an den Hintersteven
gehingt. So etwa hat Kénig Hiram von Tyrus das Holz fiir
den Tempel Salomos in Jerusalem an der Kiiste entlang-
fahren lassen. Auf Reliefs spiiterer Zeit sind dann die gro-
Beren Schiffe erkennbar, die weithin an den Kiisten des
Mittelmeeres liefen. Zwei Arten stellten die Phénizier in
Dienst.Da war einmal das etwa dreifligMeter lange,bauchige
Handelsfahrzeug, das meist allein mit der Kraft des im Rah-
segel sich verfangenden Windes dahinlief und oft stillag,
wenn Flaute war. An seinen Bordkanten war hiufig ein
Gitter aufgesetzt, um mehr Sicherheit fiir Bemannung und
Last auch bei bewegter See zu geben. Anders sahen die
Kriegsfahrzeuge aus, die die Phonizier selten in eigenem
Dienst fuhren, sondern den Miichten des vorderen Orients
zur Verfiigung stellten, auch fiir sie bauten. Ein langes,
schmales Schiff mit zwei Reihen Riemen und einem Ramm-
sporn am Bug trug einen kastenartigen Aufbau, der zur
Aufnahme der Krieger diente. Bei weiten Entfernungen
wurden die Schiffe mit dem Rahsegel in die Nihe des Fein-
des gebracht; dann wurde das Segel eingezogen, und dic
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Sklaven, die an den Riemen saflen, ruderten die Krieger-
Mannschaft zum Nahkampf.

Alle phonizischen Schiffe waren Holzschiffe. Der Libanoa
lieferte leichtes, vorziigliches Material. Auf gut gesetztem
Kiel und auf festgefiigten Spanten konnte die ,,Schiffshaut®
in geraden Planken aufgesetzt werden. Steuerruder und
Riemen waren aus ausgesuchten Stimmen gefertigt; den
Mast bildete ein geradegewachsener Zedernstamm. Ver-
wunderlich bleibt, daB in der Takelung kaum ein Fort-
schritt zu verzeichnen ist. Man hat keine Anstalten gemadht,
iiber das schlichte Rahsegel hinauszugehen. Das deutet
darauf hin, daBB auf den Werften der Phénizier nicht sehr
groBe Schiffe gebaut wurden. Frachter mit Last und Kriegs-
gchiffe mit Mannschaften waren bei dem leichten Baumate-
rial nicht allzu schwer zu bewegen. Auf Schnelligkeit kam
es den Phéniziern dabei nicht an.

Die Phénizier des 6stlichen und die Punier des westlichen
Mittelmeeres waren bis zur Zeit Alexanders des GroBen
und Scipios, das heilt bis ins dritte Jahrhundert vor der
Zeitwende, die Schiffsbauer und Seeleute des Mittelmeers.
Ihre Schiffe, im Laufe eines Jahrtausends kaum veréndert,
standen zu Diensten fiir friedlichen Handel und Verkehr
und fiir den Krieg. Die wirtschaftliche Kraft dieses semiti-
schen Volkes verlor ihre Bedeutung, aber seinen Ruf als
unternehmende Seefahrer hat es zu wahren gewufit.

Noch von Paulus berichtet die Apostelgeschichte: ,,Als
wir in Patara ein Schiff fanden, das nach Phénizien fubr,
traten wir darein und fuhren hin. Ale wir aber Zypern an-
sichtig wurden, lieBen wir es zur linken Hand und schifften
nach Syrien und kamen an zu Tyrus, denn daselbst sollte
das Schiff die Ware niederlegen.“ Dies war ein phénizisches
Schiff aus Tyrus. Wenn er freilich auf seiner Reise nach
Rom zu Caesarea ein ,adramitisch* Schiff betrat, das zwei-
hundertsechsundsiebzig Menschen an Bord fiihrte, so zeigt
schon das Fassungsvermdgen, daBl es sich um einen andern
Schiffstyp handelte. Es war ein kleinasiatisch-griechisches
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Schiff, das von Caesarea zuriickkehrte. Die Griechen began-
nen syrische Hifen anzulaufen und die Phénizier zuriick-
zudriingen.

Die jetzigen Bewohner der Kiiste von Syrien, die Levan-
tiner im engeren Sinne, sind mehr und minder Abkémm-
linge der Phonizier und haben viel von deren Tun und Las-
sen an sich. Sie gehen gern iiber See und sind gute Kauf-
leute. Auch ihre Werften bestehen noch; in ihnen lebt alter
phénizischer Geist.
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GRIECHISCHE UND ROMISCHE SEEHERRSCHAFT
IM MITTELMEER

Von Trieren, Penteren und Liburnen

Es ist in der Geschichte des Mittelmeeres auffillig, dal
Agypter und Phonizier auf ihren Fahrten selten iiber den
Raum, der durch Rhodos, Kreta und Barka als Ostmittel-
meer sich abzeichnet, hinausgekommen sind. GewiB} lieBen
sich Phonizier westlich der Syrten nieder, wurden zu Pu-
niern und trieben dann auch im Westmittelmeer und dar-
iiber hinaus Handel. Aber in die griechische Inselwelt, den
Ardhipel, sind die Phonizier nur selten eingedrungen. Das
hat seine guten Griinde. Hier hatte sich ein selbstindiges
Seewesen entwickelt, das in dem Zeitpunkt, als sich die
Schiffe des Ostmittelmeeres und des Agiiischen Meeres be-
gegneten, mindestens auf gleicher Hohe stand.

Zwischen Kreta und dem Peloponnes, Mittelgriechen-
land, den Agiischen Inseln und Westkleinasien hatte sich
sehr friith ein reger Verkehr angebahnt. Die durch Aus-
grabungen erwiesene Zusammengehérigkeit Kretas und
Mykenaes auf weiten Gebieten kultureller Erzeugnisse und
Erscheinungen deutet darauf hin, daB} von Kreta aus Schiff-
fahrt getrieben wurde und dadurch eine wechselseitige Be-
einflussung eintrat. Wenn igyptische Gegenstinde in My-
kenae und Tiryns auftauchten, so sind diese nicht von der
Ursprungsstelle unmittelbar hierher gelangt. Kreter hat-
ten sie gebracht. Thre Schiffe liefen griechische Buchten an.
Griechische Schiffe wiederum fuhren aus und besuchten die
[nseln der Agiis. Der Sage nach — und jeder Sage wohnt cin
Kéornchen geschichtlicher Wahrheit inne — sollen griechische
Helden auf einem unter Leitung der Géttin Athene gebau-
ten Schiff ,,Argo” bis in den Siidostwinkel des Schwarzen
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Meeres. bis nach Kolchis, etwa in die Uferlandschaft des
heutigen Georgiens, geckommen sein, um dort das ,,Goldenc
Vlies*, das Fell eines geopferten Widders, zu holen. Der
Konig von Kolchis versprach Jason, dem Fiihrer der Grie-
chen, das Fell unter der Bedingung, daBB er zwei feuer-
schnaubende Stiere mit ehernen Fiiflen vor den Pflug span-
nen und Drachenzihne einackern solite, aus denen dann
geharnischte Krieger erwiichsen. Das tat der starke Jason,
und er besiegte auch die Krieger. Der Konig gab aber das
Vlies nicht heraus. Medea, seine Tochter, betiubte indes
den Drachen, der das Vlies bewachte, mit einem Zauber-
mittel — und nun wurde das Vlies erbeutet und zu Schiff
nach Griechenland gebracht. Es wird dadurch deutlich: dem
ersten Erzihler dieser Sage mufl geliufig gewesen sein, dal3
die Griechen solche Fahrten nach dem Schwarzen Meer un-
ternommen haben. Sollten sie etwa das Schaf nach Grie-
chenland gebracht und damit Schafzucht eingefiihrt haben?
— manche behaupten das. Und auch der Fahrt der zwolf-
hundert Schiffe nach Troja kommt insofern geschichtliche
Wahrheit zu, als die Griechen gemeinsam in jener Zeit nach
den Dardanellen, dem ,,Hellespont* strebten. Leider gibt
die homerische llias uns keine Beschreibung von den Schif-
fen dieser trojanischen Expedition, sie spricht nur von
»dunklen, gebogenen, rotschniblichten* Fahrzeugen. In
der Odyssee werden zuweilen Schiffe genauer beschrieben,
es lassen sich aber die sehr verschiedenen Fahrzeuge nur
unklar erkennen. Immerhin sagt dieses zweite homerische
Epos etwas aus, was fiir den griechischen Schiffshau von
Bedeutung ist. Als Odysseus sein ,,FloB*“ baut, werden Er-
fahrungen im Schiffsbau deutlich, die uns dieses Fahrzeug
nicht mehr nur als FloB ansprechen lassen:

»Er nun fillte sich Staimm’, und schnell war vollendet die
Arbeit,

zwanzig stiirzt er in allem, umhieb mit eherner Axt sie,
schlichtete danp mit dem Beil und ordnete scharf nach der
Richtschnur.
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Griechisches Schiff der Frihzeit

Jetzo bracht’ ihm Bohrer die herrliche Géttin Kalypso,
und nun bohrt’ er die Balken und fiigt’ sie wohl aneinander,
heftete dann mit Nigeln den Flof und bindenden
Klammern.
GroB3, wie etwa den Boden des weitumfassenden Lastschiffs
ausarbeitet ein Mann, geiibt in Werken der Baukunst,
ebenso grof} erbaut’ ihn dem breiten FloB auch Odysseus.
Bohlen sodann zum Bord, an hiufigen Rippen befestigt,
stellt’ er umher und schloB des Verdecks weitreichende
Bretter.
Drinnen erhob er den Mast, mit der kreuzenden Rahe
gefiiget.
Auch ein Steuer daran bereitet’ er, wohl zu lenken.
Hierauf schirmt’ er die Seiten entlang mit weidenem
Flechtwerk
gegen die rollende Flut und fiillte den Raum mit Ballast.
Jetzo bracht’ ihm Gewande die herrliche Géttin Kalypso,
Segel davon zu bereiten, und kunstreich fertigt’ er die auch.
Taue sodann und String’ und wendende Seile verband er,
wiilzte darauf mit Hebeln den FloB in die heilige Salzflut.*
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Griechisches Kriegsschiff mit Kammsporn

Da dieses Fahrzeug am Ufer erbaut wurde, scheint es
keinen Kiel gehabt zu haben, sondern einen flachen Boden.
Aber Spanten, Planken und alles iibrige, was zu einem
Schiff gehort, werden in diesen Hexametern genannt. In
den homerischen Zeiten, also im achten Jahrhundert v.u.Z.,
kannte man auch ohne Zweifel schon den Unterschied zwi-
schen einem solchen Fahrzeug und einem gekielten Schiff,
denn sonst wire fiir jenes nicht ein gesonderter sprach-
licher Begriff eingesetzt worden. '

Die Griechen muBten ihre Schiffe, mit denen sie im we-
sentlichen im Agiischen Meer und auf den anschlieBenden
Schiffahriswegen fuhren, auf Verteidigung einstellen, als
die Perser auf phénizischen Schiffen zum GroBangriff nach
Griechenland vorstieBen. Themistokles erkannte, dal}
Athens und damit Griechenlands Aufgabe im Seehandel
bestand, der aber durch eine starke Kriegsflotte geschiitzt
sein muBlte. Er setzte im Jahrzehnt zwischen 490—480 v.u.Z.
den Bau von hundert Kriegsschiffen durch. Und auf diese
Flotte gestiitzt, konnte er die Schlacht zur See wagen, die
er durch List an einer fiir die Griechen giinstigen Stelle,
bei Salamis in der Nihe ihres sichernden Hafens Piraeus,
herbeifiihrte. Mit kleinen, beweglichen Schiffen wurden die
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groBeren persisch-phonizischen Schlachtschiffe mitschiffs ge-
rammt und ihre Riemen an einer Seite so zerschlagen, da§
die Schiffe nicht mehr einsatzfihig waren. Von dieser Zeit
an haben die Griechen dem Ausbau ihrer Flotte ungeteilte
Aufmerksamkeit gewidmet, so daB sie zum entscheidenden
Schlag gegen die Perser ausholen konnten. Athen brachie
im Attischen Secbunde zu Delos zum erstenmale eine Eini-
gung Griechenlands zustande, die aber nur die Perserge-
fahr iiberdauerte. Immerhin wurde der Feind im Jahre 449

Griechische Triere

v.u.Z. wiederum bei einem Salamis, auf Zypern gelegen, also
auBlerhalb des Agiischen Meeres im phonizischen Geltungs-
bereich, endgiiltig besiegt.

Wie sahen diese iiberlegenen Schiffe aus? Niemand weill
es recht, denn man vermag sich nach den Abbildungen auf
Vasen und nach den Schilderungen in den Berichten kein
einhelliges Bild zu verschaffen. Die Uberlieferung meldet,
daB zu Korinth einst ein Schiffsbauer namens Ameinokles
gelebt habe. Sein ganzes Denken und Trachten sei darauf
gerichtet gewesen, die Schnelligkeit der Schiffe zu erhéhen.
Das konnte nur durch Vermehrung der Mannschaft an den
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Riemen geschehen, war seine Meinung, Die Schiffe zu ver-
lingern, erwies sich als abwegig, da bei einem Fahren im
Verband zu lange Schiffe nicht recht brauchbar sind. Zudem
waren lange Schiffe bei dem damaligen Baumaterial kaum
herzustellen; die Gefahr des Auseinanderbrechens war zu
groB. Die Konstruktion des Ameinokles ordnete daher die
Riemen eines Schiffes in drei Reihen so an, daBl eine Reihe
der Ruderer in einem Kasten saB, der um Mannesbreite
iiber den Bordrand hinausragte; neben dieser Reihe saf8 an
Deck eine zweite und unter dieser im Schiffsrumpf eine
dritte Reihe. Auf Kommando wurden alle Riemen parallel
in und auBer Wasser geschlagen. Man gab diesem Schiff,
der Triere, auch einen Mast mit Rahsegel, das aber nur zur
Fahrt iiber lange Strecken benutzt wurde. Ging es in den Nah-
kampf, so lieB man Mast und Segel im Hafen. So wird man
im Jahre 480 v.u.Z. beim athenischen Salamis ohne Mast
und Segel ausgelaufen sein, muflte aber dann 449 v.u.Z.
zum zyprischen Salamis Segel und Mast mitnehmen. Mit der
schlanken, beweglichen Triere war man den phénizisch-per-
sischen Schiffen iiberlegen, die im Héchstfalle nur zwei
Reihen Riemenruderer hatten und zudem, weil héher und
groBer gebaut, auf See schwerfilliger waren. Die Linge der
schnellen und wendigen Triere betrug fiinfunddreiBig bis
vierzig Meter, die Breite nur viereinhalb Meter, der Tief-
gang nicht mehr als ein Meter. Natiirlich war bei ihrer
leichten Bauart die Seetiichtigkeit nicht besanders grof3
und der Verlust an Schiffen nicht gering. Diese Schiffe, wie
iibrigens schon die Riemenschiffe der Phénizier, verlangten
eine Mannschaft, die nur Riemendienste leistete. Sie wurde
aus starken Sklaven gewiihlt, wihrend die Krieger freic
Minner waren. Sklaven standen in dieser Epoche der Ge-
schichte der Menschheit zur Verfiigung fiir alle Arbeitslei-
stungen; waren taugliche nicht sofort zur Stelle, so konnten
sie ohne Miihe erworben werden.

DieTriere, dasSiegerschiff derPerserkriege und desPelo-
ponnesischen Krieges, das Schiff, mit dem die Griechen sich
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auch in den Raum wagten, der zum Machtbereich der West-
phénizier, also der Punier, gehorte, und Unteritalien und
Sizilien ansteuerten, war mehrere Jahrhunderte lang das
bewihrte Schiff der griechischen Herrschaft zur See. Erst
zur Zeit der Nachfolger Alexanders des GroBen wurden
groBere Fahrzeuge konstruiert. Da werden Vier-, Fiinf-,
Zwanzig- und Mehr-Ruderer genannt. Vielleicht kann man
sich noch ein Schiff mit fiinf Reihen Riemenknechten, die
Penteren, als brauchbar vorstellen. Wenn die anderen wirk-
lich gebaut worden sein sollten, so wire das sicherlich aus
Uberheblichkeit und GroBmannssucht geschehen. Die Na-
mensbezeichnung fiir Schiffe mit iiber fiinf Reihen wird
man sich aber vielleicht so zu erkliaren haben, dal die Zahl
der Sklaven, die entweder an einem Riemen gesessen haben
oder zur Ablésung bereit sein muflten, darin angegeben
wird. Man bedenke, wie schwierig es war, eine so starke
Mannschaft mit auf See zu nehmen! Wenn es solche Schiffe
gegeben hat, wird man sehr bald von dieser Fehlkonstruk-
tion zum leichteren Typ zuriickgekehrt sein.

Die Ausdehnung des Alexanderreichs und der nachfol-
genden Teilreiche nach dem vorderen Orient brachte es mit
sich, daB8 die Griechen machtpolitisch dem Westen entsag-
ten und daB ihre Kolonien in Sizilien und Unteritalien
sehr bald in den Kampfplatz zwischen Karthago und Rom
einbezogen wurden. Karthago als Puniermacht hatte alte
phénizische Schiffstradition, hatte aber auch aus den Er-
fahrungen der letzten Jahrhunderte gelernt. Aus der phéoni-
zischen Urheimat war Kunde gekommen von der Uberalte-
rung der dortigen Schiffstypen, und von der Uberlegenheit
der griechischen Schiffe hatten die Karthager bei Expedi-
tionen Kenntnis gewonnen. Syrakus war der Ort, wo sie die
Schiffe antrafen, die eine fortgeschrittene Bauart aufwie-
gen. Die Punier waren klug und geschickt genug, alles nach-
zuahmen, was vorteilhaft war. Sie bauten kurzerhand Trie-
ren und Penteren.

Auch die Rémer auf der Apenninhalbinsel, die doch ganz
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vom Meere umgeben ist, hatten offene Augen. In Tarent
liefen griechische Schiffe ein, auch gute Werften waren dort
entstanden. Den Rémern, die bisher nur zu Lande gekiampft
hatten, wurde eindringlich vor Augen gefiihrt, daB sie sich
zumindest zur Verteidigung eine Flotte verschaffen miiB-
ten. Denn es galt, einmal dauernde Angriffe der Karthager
abzuwehren, zum anderen der Seeriuber Herr zu werden,
die vor allem die Adriakiiste brandschatzten und in der
Hauptsache bei Brindisi ihr Unwesen trieben. Da wollte es
der Zufall, dal an der Westkiiste Italiens eine karthagische
Pentere strandete. Nach ihrem Muster bauten die Rémer in
aller Eile eine Flotte. DaB man die Schiffe mit groBen En-
terhaken ausriistete, war die Erfindung des Konsuls Gaiue
Duilius. Sie waren mit ehernem Stachel versehen und an
einem Mast auf dem Vorderteil der Schiffe befestigt. Mit
Hilfe eines iiber den Mast laufenden Taues konnten sie
sausend heruntergelassen werden. Auf einer iiber die
Enterhaken geworfenen Briicke und auf dem geenterten
Schiffe entwickelte sich eine Art Landkampf, der zum
ersten Male bei Mylae in der Nihe von Messina im Jahre
260 v.u.Z. siegreich fiir die Rémer auslief. Mit Hilfe dieser
Flotte war Rom schlieBlich den Karthagern mindestens
-ebenbiirtig, und nun war es kein Wunder, daB das zih kamp-
fende Rom die Punier schlieBlich endgiiltig iiberwand. In.
zwischen hatten die R6mer auch von Ravenna aus die Li-
burner, das waren Seerduber der norddalmatinischen Insel-
welt, nachhaltig bekampft und Schiffe gekapert, deren Ur-
form dem von Odysseus — er wird ja in der Siidadria, in
Ithaka, beheimatet gedacht — erbauten FloBschiff ihnelte.
Es waren Schiffe mit breitem Boden fiir die Beute und zwei
Reihen Ruderern iibereinander. An beiden Reihen war
jeder Riemen mit zwei, ja mit drei Midnnern besetzt, so daf§
die Fahrzeuge iiberaus schnell die Wellen durchschnitten.
Die Rémer haben die Liburne gut weiterentwidkelt; fiir
schnellen Einsatz war dieses Schiff ganz besonders geeignet.
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Romisches Kriegsschiff (Marmorrelief)

Noch konnte man aber das groe Schiff nicht entbehren, da
die Gegner nur diesen Typ besaBen; ein Entern bei nicht
gleichhohen Schiffen war immer eine schwierige Sache.
Aber die Seeschlacht bei Aktium an der siidlichen Kiiste
von Epirus im Jahre 31 v.u.Z. zwischen Antonius, gestiitzt
auf die ostmittelmeerische GroBflotte, und Oktavianus
mit den kleineren, wendigen Fahrzeugen Italiens, be-
siegelte das Ende des Grofschiffes iiberhaupt. Die kleine-
ren Schiffe erwiesen sich als iiberlegen.

Die auf dem Grunde des siiddstlich von Rom gelegenen
Nemisees ruhenden Prunkschiffe des spiteren Kaisers Ti-
berius von Rom hatten fiir die Schiffahrt kaum Bedeutung.
Doch hat das Bemiihen, sie durch Auspumpen des Sees frei-
zulegen, wenigsteng einen fiir uns beachtlichen Fund zutage
gefordert, einen Anker mit beweglichen Fliigeln.
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GERMANISCHE SEEFAHRT
Schiffe der Wikinger, Wariger und Normannen

An den Gestaden
der Nord- und Ost-
see, vom Kanal bis
nach Norwegen, von
Jitland bis zum
Finnischen Meer-
busen, entwidkelte sich schon in friihesten Zeiten die Schiff-
fahrt. Die Unfruchtbarkeit der Linder zwang die Bewoh-
ner, Fischfang im offenen und im Kiistenmeer zu treiben
und so ihre Erndhrung zu sichern. Noch heute stehen die
Norweger mit ihrer Seeleistung an erstaunlich hoher Stelle.

Man hat in Norwegen, Schweden und auch in Dinemark
rohe Felszeichnungen gefunden, die eine eindrucksvolle
Vorstellung uralter Schiffahrt in den anliegenden Gewis-
sern geben. Zu Hunderten sind kahle Felsflichen mit sol-
chen flach eingeschliffenen Zeichnungen bedeckt, am schon-
sten in der Landschaft Bohusldn am Kattegatt bei Goteborg.
Die dort eingeritzten Bilder zeigen sehr schlanke Fahr-
zeuge, die zum Schutze gegen Unterwasserklippen und Eis-
schollen einen zweiten, mit dem Kielbalken nicht verbun-
denen, federnden Steven haben und durch Riemen bewegt

Felszeichnung
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wurden, eine vielkopfige Bemannung an Bord hatten, wie
dies besonders auch ein Felsbild aus Tanum in Schweden
zeigt. Diese Schiffe sind, soweit erkennbar, in Reihen auf-
gefahren, mit einem Fiihrerschiff voran, wohl zum See-
kampf. Von solchen Fahrten berichten die im 13. Jahrhun-
dert niedergeschriebenen altnordischen Geschichten, die
Sagas, aber sie sagen nichts iiher die Beschaffenheit der
Schiffe.

Es steht fest, daB ein groB Teil der Fachausdriicke der
Schiffahrt, wie etwa Kiel, Boot, Bord, Leck, Steven, Segel,
Mast aus dem Germanischen stammt, so dal angenommen
werden muf}, da bei den Nordgermanen das Seewesen er-
heblich im Vordergrund der allgemeinen Lebensverhiilt-
nisse stand.

Nun lesen wir bei antiken Schriftstellern, daB3 die Schiffe
der Germanen aus Baumen verfertigt seien. Plinius schreibt
sogar, daB germanische Seerduber auf ausgehShlten Biu-
men, manchmal mit bis zu dreiBig Mann Besatzung, fahren,
und Velleius Paterculus kennt solche Fahrzeuge an Fliissen
der ,Nordgebirge*. Hier liegen bestimmt verschiedene
Beobachtungen von Einbiumen zugrunde. Die Funde von
Brigg in Lincolnshire und im Vaaler Moor in Holstein sind
Zeugen diéser Art von Booten. Es ist aber kaum anzuneh-
men, daB man mit diesen Einbiumen sehr weit iiber die
FluBmiindung hinausgekommen ist. Die Berichte, die uns
dagegen um das Jahr 100 unserer Zeitrechnung Tacitus
gibt, deuten auf wirkliche Seefahrt. In dem ,,Germania*
genannten Buche schreibt er von den Suionen, das sind die
Schweden: ,,Sie haben Schiffe von besonderer Gestalt, der-
art, daB jedes Ende Vorderteil sein kann und immer zum
Landen bereit ist. Auch bedienen sie keine Segel und fiigen
die Riemen nicht reihenweise an beiden Seiten, sondern
brauchen sie lose, wie auf manchen Fl6Ben, und setzen sie,
je nach Bedarf, bald rechts, bald links ein.* Damit kénnten
auch noch Einbiume gemeint sein. Aber in einem anderen
Buch, den ,,Historien*, spricht er von einer groflen Flotte
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»barbarischer Fahrzeuge® in der Maasgegend, von denen
jedes dreiBig bis vierzig Mann faflte. Und in einem dritten
Buch desselben Schriftstellers, den ,,Annalen‘, wird er-
zihlt, daB8 die Chauken, ein germanischer Vilkerstamm an
der unteren Weser, mit leichten Fahrzeugen dauernd die
Kiisten Galliens heimsuchten. Des weiteren berichtet um
die Zeitwende der griechische Geschichtsschreiber Strabo
von einer Seeschlacht an der Ems zwischen der Flotte des
romischen Feldherrn Drusus und der Volkerschaft der
Brukterer. Diese Schiffe von der Maas, der Weser und der
Ems waren sicher keine Einbiume, sondern Fahrzeuge
einer fortgeschrittenen Bauweise.

Wesentlich andere Schiffe besaflen die keltischen Bewoh-
ner der siidwestenglischen Kiiste. Cisar beschreibt sie als
trogartige Fahrzeuge mit einem hélzernen oder geflochte-
nen Geriist und einer Haut aus Fell oder Rinde. Sie sind
am ehesten vergleichbar den Booten der Eskimos, die sie
auBer den Kajaks bauen, um gréBere Transporte auszu-
fiihren. Ahnliche Fahrzeuge kennt fiir das dritte oder vierte
Jahrhundert u. Z. auch Sidonius Apollinaris bei den Sach-
sen um die Elbemiindung, und Isidor von Sevilla erwihnt
in seinen ,Etymologien“ gleiche Fahrzeuge, die bei ger-
manischen Seerdubern in Gebrauch sind. In Irland gibt es
noch heute ein breites, kreisrundes Boot, bei dem iiber ein
Holz- oder Weidengestell Leder, meist RoBleder oder sol-
ches von jungen Ochsen, gespannt ist. Das Boot, Coracle
genannt, ist leicht und kann bequem von einem Mann iiber
Land getragen werden.

Doch gab es auch im keltisch-germanischen Raum Boote
mit holzernen Planken. Caesar berichtet dariiber ausfiihr-
lich im dritten Buch des ,,Gallischen Krieges®, wo er die Be-
kimpfung der im Siiden der Bretagne wohnenden keltischen
Veneter schildert.Diese besalen Fahrzeuge ganz ausEichen-
holz, von solcher Festigkeit; dafl die Rémer sie nicht zu ram-
men vermochten. Die Schiffe waren so hoch, daB sie kaum
mit Erfolg beschossen werden konnten. Die Aufbauten an
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Coracle

Bug und Hedk iiberragten die Tiitme der Romerschiffe.
Schwer an Ketten hingen die Anker. Die Segel waren aus
Leder, nach Caesars Meinung, weil man entweder die Ver-
wendung von Leinen nicht kannte, oder — was wahrschein-
licher ist — weil man glaubte, dafl Leinensegel der Ge-
walt der Winde des Ozeans nicht gewachsen seien. Die Ro-
mer iiberwanden die Keltenflotte, indem sie Sicheln an lan-
gen Stangen befestigten und damit die Taue durchhieben,
die die Rahen am Mast festhielten, so daB diese herabfielen.
So wurden die Schiffe bewegungsunfihig, denn Riemen-
ruderer hatten sie nicht, und konnten miihelos durch Entern
iiberwunden werden. Der Tiefgang der Veneterschiffe war
wegen der Untiefen der heimatlichen Gewisser gering. Die
Gewihrsminner Caesars haiten auch beobachtet, da8 die
Uberlaufbalken am Deck mit den Spanten durch eiserne
Nigel von Daumenstirke verbunden waren.

Die ausfiihrliche Schilderung Caesars ist fiir die Geschichte
des Schiffshaus auBerordentlich aufschlufireich. An einem
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schr wichtigen Punkte der atlantischen Kiiste, ndmlich der
Biscaya-Kiiste der Bretagne, ist damit ein Schiffstyp nach-
gewiesen, der fiir eine spiter dort entstandene Art bestimmt
die Vorstufe darstellt. Hier an der Scheide zwischen nérd-
licher und siidlicher Seefahrt ist immerhin eine Beeinflus-
sung durch die Phénizier, die sicher éfter bis hierher ge-
kommen sind, moglich. Siidlich der Bretagne brauchte man
fiir die schweren Biscayafahrten besonders groBe und feste
Schiffe. Nordlich der Halbinsel beherrschten das Meer Schiffe
des Typs, dessen Werften am Skagerrak und Kattegat, in
Jiitland und Siidschweden zu suchen sind. Wir kennen diese
Fahrzeuge recht genau, seitdem man im Moor bei Flensburg
auf die Nydamboote stieB, die etwa auf das dritte Jahr-
hundert unserer Zeit datiert werden kénnen. Das eine,
jetzt im Kieler Museum fiir Vaterlindische Altertiimer auf-
gestellte Boot besteht aus elf Eichenplanken. Auf der Kiel-
planke sind die beiden gleichformigen Steven aufgesetzt;
fiinf Planken zu jeder Seite sind ,,klinkerférmig*, das heiBt
eine iiber die andere greifend, festgenietet. Von Steven zu
Steven miBt das Boot dreiundzwanzig Meter, in der Breite
drei Meter sechsundzwanzig Zentimeter, der Tiefgang be-
triigt einen halben Meter. Neunzehn Spanten geben das Ge-
riist fiir die Planken. Auf der rechten Seite, drei Meter vom
Achter-Steven entfernt, befindet sich das Steuerruder. Mit
je fiinfzehn Riemen, die auf beiden Bordwiinden befestigt
wurden, ist das Boot bewegt worden. Mast- und Segeleinrich-
tung fehlen. ImSchiffe selbst fand man bei der Bergung Miin-
zen aus den Jahren 69 bis 217 u. Z., dazu weiter Schwerter,
Helme, Schilde, Lanzen, Wagenteile, Rechen, Eggen. Diese
Gegenstinde, deren ilteste dem dritten, die jiingsten dem
sechsten Jahrhundert angehoren, sind als Weiheopfer fiir
die Gotter zu deuten.

Wie das Nydamboot war ein groBler Teil der Schiffe der
Nord- und Ostseekiisten gebaut. Mit ihnen fuhr man die
Kiisten entlang. Sie brachten die siichsiachen Siedler an die
belgisch-nordfranzésische Kiiste,nach denen dieser Teil Flan-
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Nydamboot

derns bis in spite Zeiten ,Litus Saxonum®, das ,,Gestade
der Sachsen®, hieB. Mit solchen Schiffen fuhren auch die
Sachsen nach der britischen Insel. ,,Hengist* und ,,Horsa®,
das heifit ,,Hengst* und ,,RoB*, sollen ihre Fiihrer geheiflen
haben, sagenumwobene Gestalten. Thre Namen, kann man
wohl annehmen, deuten auf die Fiihrerschiffe hin, deren
Vordersteven in Pferdekopfe ausliefen. Schiffe vom Typ
des Nydambootes mdgen kaum iiber Calais hinaus nach
Westen gekommen sein. Es ist moglich, daB sich einmal eins
oder das andere in den Kanal gewagt hat, doch mufiten im
allgemeinen kleine Boote dies unsichere Gewisser meiden.

Wir kennen die Schiffe nicht, mit denen die skandinavi-
schen Goten in die Weichselniederung gekommen sind. Wir
wissen nicht, mit was fiir Schiffen sie schlieBlich ins Schwarze
Meer fuhren. Es sind aber sicher Boote nach ihnen geldufi-
gem alten Muster gewesen. Kein Mensch weifl, mit welchen
Schiffen die Vandaler von Spanien nach Nordafrika iiber-
setzten.Man wird Schiffe der heimischenKiistenbevélkerung
benutzt, aber auch neue gebaut haben. Die Vandaler haben
dann von Afrika aus bei der Besetzung von Korsika und
Sardinien und bei den fiir die R6mer unheimlichen Besuchen

vor Ostia sicher die herkommlichen Schiffe Nordafrikas be-
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nutzt. Die Ostgotenkénige sind in der Adria und im Tyr-
rhenischen Meer bestimmt auf vorgefundenen rémischen
Schiffen gefahren. Man muB aber annehmen, daf8 ein Gro8-
teil der Mannschaften die groBen Schiffe auf flinken Booten
eigener Konstruktion begleitet hat.

Die nordischen Schiffe haben sich nicht viel geindert bis
zu der Zeit, als die Nordgermanen als Wikinger, Waréger
und Normannen in die Geschichte eintreten. Diese besitzen
lange Fahrzeuge, die deutlich die Verwandtschaft mit dem
Nydamschiff zeigen. Wir sind in der gliicklichen Lage, uns
von ihren Booten eine sehr genaue Vorstellung zu machen.
Im Jahre 1880 fand man bei Gokstad am Oslofjord, alse
nicht so erheblich weit von Bohuslin und Nydam, ein Boot
von 23,4 Metern Linge, 5,1 Metern Breite und mit einem
Tiefgang von 0,92 Metern. Sicher ist hier in der blauen Ton-
erde, die das Holz gut erhalten hat, ein Seefahrer zur letz-
ten Ruhe gebettet worden. Das Schiff ist jetzt im Universi-
titshof zu Oslo aufgestellt. Es ist betriichtlich hoher als das

e
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Nydamboot und besteht aus Eichenholz. An beiden Steven
sind die Planken hoch emporgefiihrt. Neunzehn Spanten im
Abstand von einem Meter bilden das Geriist. Sechzehn Paar
Riemen sind nicht auf der Bordwand angebracht, sondern
durch Lécher gefiihrt, die durch die Beplankung gebohrt
sind. Mittschiffs muBl eine Hiitte gestanden haben; das Ru-
der ist steuerbords angebracht. Das Boot hatte einen Mast,
an dem offenbar ein viereckiges Rahsegel gehiBt werden
konnte. Im Jahre 1892 ist ein norwegischer Kapitin mit
einer genauen Nachbildung des Gokstadschiffes iiber den
Atlantik zur Weltausstellung in Chicago 1893 gefahren und
hat damit die Seetiichtigkeit eines solchen Schiffes bewiesen.

Ein Prunkschiff wurde 1899 bei Oseberg, ebenfalls am
Oslofjord, aus einem Grabhiigel ausgegraben. Es handelt
sich ofenbar um die Jacht einer norwegischen Kénigin, die
in diesem Schiff von einundzwanzig Metern Linge und fiinf
Metern Breite beigesetzt worden ist. Das schlanke, schone
Schiff hat einen reich geschnitzten, drachenformig geschwun-
genen Steven. Diese Jacht ist leicht und schnittig gebaut. Sie
diente kéniglichem Vergniigen.

Die Bordzelte brachen sie ab,

so daB des Herrschers Heer erwachte.
Am Mast hilten

noch die Segel

die Wikinge

im Warinfjord.

Ihre groBen Fahrten haben die Wikinger — das heif}t
»Minner der Schlacht* oder ,,Minner der Buchten* — mit
Schiffen wie etwa dem zu Gokstad unternommen. Der erste
Wiking ist nach dem aus dem 8. Jahrhundert stammenden
altenglischen Beowulf-Liede der Gautenkénig Hygelak ge-
wesen. Maas- und waalaufwirts fuhr er und pliinderte in
der Landschaft Geldern. Schiff und Leben verlor er am
Rhein. Um 620 haben Wikinger die Shetlandinseln ange-
steuert. ,,Schone Riesen“ nannten die Irlinder die kiihnen
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Minner, die sic bald als Seerduber kennenlernen sollten.
781 braust ein Schwarm von Seedrachen nach Northumbrien.
In den Jahren danach verwiisten ,,Nordmidnner* das Klo-
ster Lindisfarne an der Ostkiiste Englands und erscheinen
in Aquitanien. Zu Anfang des neunten Jahrhunderts ist der
Dine Gottrik mit zweihundert Schiffen in Friesland, brennt
Groningen nieder und verlangt hohen Tribut. 820 greifen
dreizehn Wikingerfiirsten Flandern und Frankreich an; 841
liuft zum ersten Male eine Wikingerflotte verheerend und

&“(mw-_.:‘ =74 *f

Normannen auf der Fahrt nach England

pliindernd in die Seine ein, ein Jahr spiter in die Loire, zwei
Jahre darauf in die Garonne. Cadiz, Sevilla, Cordoba wer-
den im gleichen Jahre heimgesucht. 845 erscheinen sechs-
hundert Schiffe vor Hamburg; alles flicht vor den ,,Hunnen
des Meeres*. Bjorn Eisenseite, ,,Konig der Heere und Ur-
heber der Verwiistung®, durchfihrt die ,,Wasser des gro-
Ben Mannes®, wie man die StraBe von Gibraltar nannte.
Balearen, Ebro- und Rhonemiindung werden angelaufen.
Man glaubt, in Luna, einer kleinen toskanischen Hafenstadt,
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Rom gefunden zu haben—Bjérn behauptet, die Nachfolger-
schaft des Kaisers angetreten zu haben.

GroBer und groBer wurden die Flotten. Unter acht Koni-
gen sollen im Jahre 866 zwanzigtausend Minner nach Ost-
angeln und Schottland gerudert sein. Sie stiegen an Land,
raubten Pferde, bildeten ein Landheer und verheerten
Northumbrien und Mercia. Nach wechselvollem Kampf{ wur-
den schlieBlich diese ,,Nordminner* in Ostangeln anséssig.
Nicht immer waren diese raubenden Eindringlinge siegreich.
881 erlitten sie in Frankreich einmal eine schwere Nieder-
lage. Aber sie kamen immer wieder. Ob an der Schelde, ob
an der Seine oder Loire, immer gewalttitiger wurden sie —
einst lieBen sie auch Paris in Flammen aufgehen.

Auf den Fahrten, die mitunter ein einheitliches Kom-
mando erforderten, bildete sich eine auch fiir die Lebens-
verhiltnisse der Nordgermanen nicht unwesentliche Herr-
schaftsform aus. Auf den Schiffen waren Riemenruderer
und Krieger die gleichen Personen. Die Minner betraten
in voller Kriegsausriistung die Boote, hingten ihre Schilde
an den Bordrand zwischen die Riemen, schon um diesen zun
erhGhen; die Waffen wurden abgelegt, die Krieger saflen
an den Riemen. Gefangene waren weder bei der Ausfahrt
noch bei der Heimfahrt an Bord. Die Schiffe lieBen das nicht
zu — man wollte ja groe Beute heimbringen. Wenn wir
horen, daB zwanzigtausend Mann ausfuhren, wird es er-
klirlich, daB Fiihrer notwendig waren, ,, Konige der See*
nannten sich die von der Mannschaft erkorenen Fiihrer. Oft
gab es schwere Kimpfe um den Vorrang unter ihnen. An-
fangs ordneten sich diese Seekdnige nach der Riidkkehr von
der Fahrt in die Heimat oder nach Niederlassung in frem-
den Landen den dortigen Machthabern unter. Spiter aber
suchten sie in der Heimat oder im neuen Lande eigene
Macht zu entfalten. So erhielt der Konig Guttorm von K-
nig Alfred von England Land zu Lehen, so wurde 912 Rolf
(Rollo) mit dem Kiistenstrich zwischen den Fliissen Eure
und Epte mit den Stidten Rouen, Cherbourg, Caen und
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Bayeux belehnt. Das Herzogtum der Normandie entstand
charakteristischerweise an der Stelle, bis zu der sich die
groBen Flotten der Wikinger zunichst mit Sicherheit wagen
konnten. Kleinere Raubziige waren ja immer dariiber
hinausgegangen.

In der Zeit, als sich die Verhiltnisse in Skandinavien be-
ruhigt hatten, fuhr ein reicher Schwede mit seinen Mannen
auf die offene See hinaus. Er wurde nach der eisigen Insel,
nach Island, verschlagen und gab Kunde davon nach der
Heimat. Norwegen und Schweden folgten in weiteren Fahr-
ten. In Island entwickelte sich ein Staat mit hoher Kultur.
Der Dichter der Prosa-Edda, Snorri Sturluson, war hier
beheimatet. In den islindischen Sagas horen wir von Sorgen
und Miihen, von Freud und Leid in diesem Lande.

Von Island ging die Fahrt weiter. Im Jahre 985 mubBite
Erik der Rote von der Insel flichen, weil er im Kampf einen
Mann erschlagen hatte. Mit groBem Gefolge ging er auf
35 Schiffen in See. Er kam an eine Eiskiiste, an der er siid-
wiirts entlangfuhr. Einundzwanzig Schiffe mit ihren Mann-
schaften gingen auf dieser Fahrt verloren. Aber die iibrigen
erreichten griines Land, ,,Grénland®. Leif, den Sohn Eriks,
zu Drontheim erzogen, hielt es nicht in der Heimat. Mit
fiinfunddreiigMann, also wohl mit nur einem Schiff, wollte
er auch nach Grénland, wurde aber verschlagen und kam
um 1000 an ein Land, das man ,,Vinland“ nannte. Wahr-
scheinlich war Neufundland angelaufen worden — Amerika
wurde zum ersten Male von einem Europier betreten. An-
dere folgten, bald aber wurden die Wikinger von den Ur-
einwohnern wieder verdringt.

Die .,Nordminner® sollten aber noch an einer anderen
Stelle Land finden. Da, wo der Wolchow, von den Schwe-
den der Woger genannt, in den Ladogasee miindet, hatten
Wikinger sich einen festen Punkt geschaffen. Vielemal m-
gen sie mit ihren Mannschaften auf ihnlichen Booten, wie
wir sie bereits kennen, zwischen Schweden und der ,,Wo-
gerburg® einhergefahren sein. Von hier aus ging die Fahrt
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wolchowaufwiirts nach dem llmensee. Um die Mitte des
9. Jahrhunderts, so meldet die ,,Erzihlung von den ver-
gangenen Jahren“, waren die Wariiger Herren dieses Lan-
des. Was ihr Name eigentlich bedeutet, weil man nicht
genau; die einen meinen, es seien Hindler gewesen, andere
nennen sie Eidgenossen.

Am Ilmensee, Belo-See und Peipussee fanden die Wari-
ger Landschaften, die sie als Seeleute noch einigermafien
befriedigen konnten. Von dort dringten die Gefolgschaften
unaufhaltsam nach dem Siiden. Vom Ilmen- und Peipus-
see strebte man nach dem Dnepr, vom Belo-See nach der
Wolga. Der Dnepr fiihrt nach Siiden, sein Lauf ist der
»GroBe Weg von den Waragern zu den Griechen*. Die Min-
ner der Schiffe waren wieder in ihrem Element. Es mag so
gewesen sein, wie der gelehrte byzantinische Kaiser Kon-
stantin Porphyrogenetos fiir die erste Hilfte des 10. Jahr-
hunderts von den Slaven — gemeint sind die Stimme am
oberen Dnepr — berichtet: ,,Sie fillen zur Winterzeit Ein-
biéume in den Bergen, machen sie zurecht, und wenn der
Friihling kommt und das Eis taut, fiihren sie dieselben an
die niichsten stehenden Gewiisser. Dann verschiffen sie die-
selben in den Dnepr, fahren stromabwirts und kommen
nach Kiew. Hier ziehen sie die Einbiume auf das Land,
hingen sie auf und verkaufen sie den Russen. Diese kaufen
ausschlieBlich die Schiffsriimpfe, nehmen aber die alten Ein-
biume auseinander und fiigen deren Ausriistung den neuen
ein. Der Bericht zeigt deutlich, daB in Kiew ein Schiffs-
umbau stattfand, unter Verwendung des Kiels der Ein-
biume wurden gréBere Schiffe gebaut.

In Kiew hatte die warigische Gefolgschaft des Rurik, der
vom Ilmensee hierherkam, geordnete staatliche Verhilt-
nisse unter den Einheimischen geschaffen. Hier bildete sich
nach harten Kimpfen das Zentrum des ersten russischen
Staates aus. '

Und von Kiew ging die Fahrt auf dem ,,Groflen Weg zu
den Griechen® weiter fluBabwirts. Es ist iiberliefert, daB im
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Jahre 911 unter Oleg zweitausend Schiffe mit je vierzig
Mann Besatzung dneprabwiirts fuhren. Man kam an die be-
riichtigten Stromschnellen, die jetzt im groBen Kraftwerk
von Dnepropetrowsk Energie speichern. Dort wurden die
Schiffe auf Land gesetzt und meilenweise auf Rollen iiber
Land gezogen. Es miissen also schon groere Schiffe gewe-
sen sein, sonst hdtte man sie getragen, die Rollen wiren
nicht notwendig gewesen. Das Heriiberschleppen von Booten
kannte man in Ruflland gut, es war ja von jeher geiibt wor-
den. Ein altrussischer Ausdrudk ,,voloku, voligiti bedeutet
»3chiffe heriiberschleppen®, und es mag nie anders gewesen
sein, als es in einer Leningrader Handschrift bei der Erobe-
rung Sibiriens durch Jermak dargestellt ist, wo vom Her-
iiberschleppen der Boote als von einer altgewohnten Betiiti-
gung die Rede ist.

Nach dem ,,Voluk* bei Dnepropetrowsk fuhr Oleg mit
seiner Flotte schlieBlich ins Schwarze Meer ein, verheerte
die Kiisten und segelte nach Byzanz.Da man die ganzeFlotte
zu Wasser auf so engem Raume vor der Stadt nicht auffah-
ren lassen konnte, wurde ein Teil der Schiffe wieder auf
Rollen gesetzt, und man brachte so die Mannschaft nahe an
die Stadt heran. Byzanz konnte jedoch nicht genommen wer-
den. Nach dem Tode Olegs indes lie8 Igor, Ruriks Sohn, der
schon einmal an der Fahrt teilgenommen hatte, noch mehr-
mals nach Siiden fahren. Bei einem Angriff auf Byzanz fielen
viele Schiffe dem ,,Griechischen Feuer®, einer Mischung aus
Pech und Schwefel, zum Opfer. Handels-, Tausch- und Ehe-
vertriige beendeten die opferreichen Expeditionen nach dem
Siiden.

In der Normandie bauten Wikinger, jetzt Normannen
genannt, einen Staat auf,der zwar unter der Lehnoberhoheit
des franzésischen Konigs stand, aber sonst selbstindig war.
Von hier aus fuhren wieder neue Scharen ins Mittelmeer,
setzten sich nach und nach in Sizilien, Apulien und Kala-
brien fest. Die normannischen Kriegerboote wurden von
Schiffen der Veneter begleitet, die Frauen und Kinder an
49
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Bord hatten. Immer gréBere Scharen zogen nach Italien,
und schlieBlich wiederholte sich der gleiche Vorgang wie
ehedem in der Normandie. Auf dem Wege iiber die Beleh-
nung wurden sie Herren des Landes, um das sie vor allem
nun gegen dieSarazenen, die Araber, die sich schon lange der

Wikinger-Flotte bricht in das Mittelmeer ein

traditionellen Schiffe des Ostmittelmeeres und Nordafrikas
bedienten, zu kimpfen hatten. Uber viele Jahrzehnte hin-
weg tobte der Kampf, bis es im Jahre 1072 vor Palermo zu
entscheidender Schlacht kam.Normannische Schiffe riisteten
sich nach altem Wikingerbrauch zum Kampf, Zum Schutz
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gegen genaue Sicht und gegen Geschosse wurden rote Tiicher
iiber Bord und Verdeck gespannt; Ketten verbanden die
Seedrachen. Man bediente sich — iibernommen aus italie-
nischer Tradition — angesetzter Rammsporne und mitge-
fithrter Enterhaken. Verbissen wiitete der Kampf. Die Wi-
kinger siegten iiber die Araber, das Normannenschiff iiber
den Mittelmeerruderer.

Spiter haben die Normannen die Schiffstraditionen des
Mittelmeeres iibernommen. Es ist bezeichnend,daB ihnen die
Liburne noch am meisten zusagte. Aber wenn 1081 eine
Flotte aus Bari nach Albanien in See geht, um dort die
Festen des byzantinischen Reiches anzugreifen, so waren es




noch die gewohnten Kriegerboote des Nordens, die vor Du-
razzo die Mannen ans Land setzten.

Weiter dringten die Normannen, sie nahmen Nordafrika;
nach Syrien zogen sie. Wohl hatten sie bei diesen Fahrten
ihre siegreichen Kriegerboote gegen die groBen Schiffe des
Ostmittelmeeres ausgetauscht. Nicht Krieger mehr salen an
den Riemen, Knechte und Gefangene kimpften mit den
Unbilden des Meeres. Doch das kriegerbemannte Schiff der
Nordmiinner hatte GroBes erreicht. Ganz Europa hatten
die Seedrachen umschifft. GewiB, eine gewaltige Leistung

- dieser beutelustigen Scharen und ihrer seetiichtigen Boote!
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AN CHINESISCHEN MEEREN UND FLUSSEN
UND AUF DEM KAISERKANAL

Die Dschunke

Nicht nur die europdischen Gewiisser haben Schiffstradi-
tion. AuBer dem Einbaum, den sich der Sibirier wie der
Aino, der Philippine wie der Polynesier, der Feuerlinder
wie der Kanadier, der Neger Afrikas wie der Indianer des
Amazonas zuhaut, sind an buchtenreichen Meeren mit nahe
gegeniiberliegenden Gestaden vielfach Schiffe entstanden,
die heute noch wie vor vielen tausend Jahren in Gebrauch
sind. Nicht alle haben sich zu einem klar erkennbaren, selb-
stindigen Typ entwickelt, den man mit einem eigenen Na-
men belegen konnte,

o/ \@!M.ﬁﬂﬂm

Marmorschiff im Sommerpalast Peking



Chinesische Dschunke



Aber eine Bauart ist in aller Welt bekannt, die chinesische
Dschunke. Sie ist das Fahrzeug, das an der Kiiste Chinas da-
hinsegelt, das auf den groBen Sirémen des ,Reiches de:
Mitte* noch heute iiberall zu sehen ist. Wie der Name, so ist
auch diese Schiffsart aus dem malaiischen Archipel nach Nor-
den gelangt.

Aber wenn man fragt, welches die wesentlichen Kenn-
zeichen sind, so vermag man nur anzugeben, daB Dschunken
meist Lastschiffe sind, die genau so vor Hongkong ihre Segel
spannen wie auf dem Kaiserkanal. Segel gibt’s da genau so
vielfiltig wie die Schiffe, die Dschunken heiBen; erfinderisch
sind die Chinesen immer gewesen.Indes ein paar feste Merk-
male sind herauszufinden. Dschunken haben meist flache,
breite, kurze Schiffsriimpfe, die an Bug und Heck gerundet
sind. Auf Vorder- und Hinterdeck sind Aufbauten ganz ver-
schiedener Art angebracht, manchmal sogar ziemlich hohe.
Das Mittelschiff ist stets niedrig. Die Kiistendschunke hat
meist drei Masten mit rechteckigen Rahsegeln, die, um ge-
niigend Widerstand zu leisten, horizontal geschient sind.
Aber es gibt, wie gesagt, Segel ganz verschiedener Art;
sie sind fast alle gesteift. Manche wirken wie aufgeblihte
Drachen.

Dschunken sind gute Segler vor dem Wind, mangvrieren
aber schlecht bei schwerem Wind und gehen dann meist vor
Anker. In siidostasiatischen Gewissern gibt es unzihlbare
Dschunken; Nordchina und seine Randmeere kennen dieses
Fahrzeug nicht.



AUF DEM MITTELMEER IN KRIEG UND FRIEDEN

Von Galeeren und Dromonen

Die seefahrenden Vilker des Mittelmeers haben sich in
ihrer Geltung abgeldst. Man konnte glauben, vom Verfall
des Romerreichs bis zur Normannenzeit habe Ruhe auf dem
Meere geherrscht. Indes haben die Araber, nachdem sie auf
ihrem Eroberungszuge die Kiisten des Mittelmeeres erreich-
ten und an ihnen entlang bis nach Spanien kamen, ihre Er-
oberungen auch zur See zu sichern gesucht. Sie fanden in
den Hifen die alten Schiffstypen vor, mit denen sie vorerst
nichts anfangen konnten. Sie muBten fiir ihren Vormarsch
schnelle Schiffe haben und liefen auf den Werften Syriens
und Nordafrikas nach demmn Muster der Liburne und der
Triere sogenannte Dromonen, verdeutscht ,Laufer* —
schnelle Riemenschiffe —, bauen. Wieder war damit ein
Schiff in Dienst gestellt, das wie alle anderen Mittelmeer-
schiffe wesentlich auf die Riemen angewiesen war. Doch
haben derDromone Mast und Segel nicht gefehlt: zum ersten
Male wurde auf ihr ein Segel gesetzt, das in der Zukunft im
Mittelmeerraum beibehalten wurde, das dreieckige Latei-
nische Segel. Die Rahe saB nicht im rechten Winkel am
Mast, sondern schrig.

Arabische Dromonen fuhren nur als Begleiter der griBe-
ren Schiffe mit in den Krieg, um die Beute aufzunehmen.
Sie wurden wie alle Riemenschiffe des Mittelmeers von Ge-
fangenen und Sklaven gerudert.

Uber die Triere, die Pentere, die Liburne und Dromone
und iiber das mehrreihige Prunkschiff hinaus ist ein wei-
terer Typ entwickelt worden, der sich bei mancherlei Ab-
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wandlung Jahrhunderte hindurch erhalten hat, die Galeere.
Die Herkunft des Wortes Galeere oder auch Galée ist nicht
sicher. Es kann vom lateinischen galea = ,,Helm* oder vom
arabischen chalijak = ,,groBes Schiff* stammen, kommt aber
bald in allen romanischen Sprachen in den verschiedensten
Abwandlungen, mit Verkleinerungs- und Steigerungsfor-
men vor. Neben einer galera gibt es eine galeazza, eine gale-
ida, eine galeotta; man sieht daraus, daB die Schiffe dieser
Art nicht einheitlich gewesen sind. Einheitlich ist nur die
Fortbewegung durch Riemen. Wenn diese zu je drei ange-
ordnet waren, war die Ruderbank nach vorn zur Bordwand
gewinkelt, damit die drei auf der Bank sitzenden Knechte
die Riemen gleichzeitig nebeneinander bewegen konnten.
SaBen mehrere Mann an einem Riemen, so war die Bank
abgestuft. Zwischen den Binken war in der Mitte ein Gang,
auf dem ein Aufseher die Riemenruderer dauernd antrieb.
Verbrecher und Striflinge waren sehr oft stindig an die
Biinke gefesselt; es kam aber auch vor, daB bei bewegter
See die Riemenknechte sich selbst anbanden.

Eine Galeere maB in der Linge knapp fiinfzig Meter, in
der Breite etwa sieben Meter und hatte einen Tiefgang von
zweieinhalb Metern. Sie war also kein kleines Schiff, die Be-
satzung nicht gering; 250 Mann war etwa die niedrigste Zahl.

In der Regel hatte die Galeere zwei Masten mit latei-
nischen Segeln. Es gab auch solche mit drei Masten. Eine
bedeutende Verbesserung stellte das Heckruder dar. Eine
schnabelartige Verlingerung am Bug diente im Kampf als
Rammsporn und Angrifiswaffe. Auf dem Vorderaufbau
standen Wurfmaschinen und Geschiitze. Das Achterdedk
trug Aufbauten zur Unterkunft fiir das hhere Schiffsper-
sonal, bei Passagierschiffen fiir die Fahrgiste.

Galeeren waren Lastschiffe und Kriegsschiffe, haben aber
auch bedeutende Passagierdienste geleistet. Von Genua,
Pisa und Venedig fuhren Kreuzfahrer und Pilger nach dem
Heiligen Lande. Auf venetianischen Galeeren gingen die
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Ritter des ,,vierten Kreuzzuges® in See; mit Hilfe der Ga.
leeren wurde das ,,Lateinische Kaisertum* begriindet. Vene-
dig und Genua brachten weltheriihmte Schiffshaumeister
hervor und bildeten tiichtige Seeleute aus. Von diesen wohl.
ausgebauten Hafenplidtzen brachen groBe Expeditionen auf.
Von Fahrt und Leben auf einer Galeere ist uns aus dem
Spitmittelalter ein eingehender Bericht in einer Gothaer
Handsdhrift iiberkommen.

Wir schreiben den 22. April 1486. Da machte sich auf
Konrad Griinemberg aus Konstanz am Bodensee zur Fahrt
nach Palistina. Er nannte sich noch Ritter, hatte aber kaum
geharnischt zu Pferde gesessen oder ein Turnier geritten.
Fiir seinen Stand war er mit der Feder titig, er schrieb an
einem Wappenbuch. Gelobt hatte er einst, daB8 er an den
heiligen Stitten sich Ablal von seinen wissentlichen und
verborgenen Siinden holen wollte. Von Konstanz aus ritten
er und sein Begleiter Kaspar Gaiflberger am Bodensee ent-
lang nach Rheineck, von da iiber Feldkirch im Vorarlbergi-
schen ins Inntal nach Landedk, das Tal entlang nach Inns-
brucdk. Dann ging’s iiber den Brenner iiber Sterzing, Klau-
sen, Neumarkt nach Trient, von da iiber Feltre und Treviso
nach Venedig.

Lassen wir den Pilger selbst erzihlen in der Sprache, in
der sein Bericht niedergeschrieben ist:

»Zu Venedig riistet man sich von Stund an zu der heiligen
Fahrt. Ein jeder verzeichnet, was er bedarf, wie er sich zu-
vor bei andern erkundigt hat, so die Fahrt kennen, auf
einem Merkzettel, damit er sich ordentlich versehe und bei-
zeiten fertigmache. So will ich nun von allen Dingen, die
man notig hat, etliche Worte sagen:

Kauf ein Bett, vier Leinentiicher, ein Unterbett, zwei Kis-
sen und dazu zwei Uberziige, ein Lederkissen und einen
Teppich. Auch nimm etliche grofle Heftnadeln, das Leinen-
laken und das Unterbett festzustedien. Im Schiff hast du
nicht mehr Raum als drei Spannen (¥ Meter) weit und acht
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Schuh lang (2,4 Meter). Wenn deine Stanzie (der abgestedkte
Platz) wir mitten im Schiff, wir es am besten. Doch lieg
nicht grad unter einem Loch, deren sind meistens fiinfe.
Denn wer gerad darunter liegt, der hat keine Ruhe vor den
Pilgrim, so Tag und Nacht hinauf an den Leitern steigen
und ihre Notdurft verrichten. Audck ist der Wind bisweilen
scharf, besonders beim Gegenwindfahren, dazu Regen und
Tau, wird einer naB davon. Wer sich aber zu weit von den
Porten — das sind die Locher im Deck — legt, der hat viel
auszustehen durch die schlechte Luft.

Sieh zu, daB du eine groBe Truhe hast. Die Liinge sei dar-
nach angetan, daB man darauf gut kann liegen, wegen der
Liuse und Fléhe, deren iiber die MaBen viele werden. Denn
da liegen die Pilgrim, die keine Ruhe haben, auf dem Boden
des Schiffs ganz dicht einer am andern; die Mehrzahl behiilt
ihre Kleider an. Welcher aber liegt auf seiner Truhe, der
liegt sauberer. Es bewahre auch einer sein Hab und Gut.

Ligel (FdBchen) fiill mit Wasser zum Bedarf! Denn es ist
gar oft Not und Mangel an Wasser. Grab die Fifichen unter
dir in den Sand, wo du liegst. Wenn man in einen Hafen
kommt, sich dich um nach frischem Wasser.

Dann kauf ein guten Wein zu Venedig, den du gern
trinkst. Du findest iiberall Malvasier, zu Zara und Ragusa
findet man einen besseren Wein zu kaufen. Und trink kei-
nen Wein ungemischt. ’

Versieh dich wohl mit Biscoten, das ist zwei- oder dreimal
gebackenes Brot, das verdirbt nicht. Desgleichen Schmalz,
Kiise und Eier. Und 1a8 dir zu Venedig machen ein Hiihner-
haus oder groBen Kifig, darin du dir hiltst Hiikner, alte und
junge. Findest du auf allen Inseln wieder neu zu kaufen,
auch manchmal Brot und Eier und etliche Friichte; ausge-
nommen Schmalz, Speisemehl und Gerste, die findest du
nirgends mehr.

Dann kauf zu Venedig Schweineschinken, geriducherte
Zungen und geddrrien Hecht. Auf Schiff gibt’s nur des Tags
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zweimal zu essen, du kannst nicht satt werden, keinesfalls.
Das Essen auf Schiff ist, so es Schaffleisch gibt, kaum zu essen.
Das Brot ist zum groflten Teil alter, abgelegener Biscot,
hart wie ein gebackener Stein, voller Spinnen, Maden und
roter Wiirmer. Am Freitag und Samstag gibt es Fisch, Meer-
stint mit Ol und ein Erbsgericht. Der Wein ist badewarm
und schmedkt gar seltsam. Es gibt auch zwischen den Mahl-
zeiten weder zu essen noch zu trinken.

Versieh dich mit neuen Dukaten und neuer Kleinmiinze.

Das nehmen die Griechen und Heiden (Tiirken und Araber)

Pilger mit Verpflegung

gar gern und verwerfen sonst alles Geld. Das hindert einen
bedenklich.

Kauf ein Tischtuch, ein Handtuch, einen Loffel und zwei
zinnerne Schalen, aus einer zu essen, aus der andern zu trin-
ken. Auch iB am Morgen; wegen der Seeluft nimmt man ge-
wohnlich einen Schluck Malvasier mit einem zudkerhaltigen
Pulver. Das l1aB dir alles von einem Arzt in Venedig berei-
ten. Die wissen recht eigentlich die Wirkung von Meer und
Land in Ansehung deiner Natur.
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Sieh zu, daB du dir kaufest einen langen Rock mit einer
Kapuze, nennt man dort Gaban, und ein langes Hemd und
vier Wamshemden. Man schwitzt gar sehr Tag und Nacht.
Und zwei Hiite und vier Fazuletts (Gesichtstiicher), darnach
sich einer den Schweifl abwischen kann, denn es ist stickig,
schwiil und gar heifl im Schiff.

Dann weiter kauf zwei leinene Hosen und dazu Stiefel
von ungeschmiertem Leder, das ist sch6n kiihl. Auch versieh
dich mit guten Schuhen. Denn man legt oft in Hédfen an und
geht vielleicht auf einen Berg, die Lande zu besehen. Man
muBl den Patron, den Schiffsherrn, bitten, so leiht er die
groBe Barke — das ist das Beiboot — mit sechzehn Rudern,
doch muB man Trinkgeld geben etliche Miinzen. Manchmal
fihrt einer mit den Galioten, das ist mit den Schiffsknech-
ten, wenn sie Holz holen wollen. So bedarf denn einer gar
starker Schuh in den Felsen.

Weiter kauf zu Venedig Gewiirz und besonders griinen
Ingwer und Zuckerkandit, ist auch recht gut fiir den Durst.
Manche machen sich Veilchensirup. Dann besorg dir Gold-
latwerge (ein siiBes Leckmittel) und Theriak (ein Gegen-
mittel gegen tierisches Gift) und ein gutes Riechmittel.
Denn es ist ein solcher grundloser, béser Gestank, daB man’s
kaum beschreiben kann mit Worten, ohne Erfahrung nicht
zu glauben.

Es ist unten im Schiff voller Fliegen, Wiirmer und Kiifer,
Maden, Miuse und Ratten. Kommt alles von verfaultem
Fisch und Fleisch und iiberhaupt von allen ebaren Dingen.
Es werden auch leicht die Pilgrim krank, besonders an der
Dysenterie (Rubr). Die haben dann keine Pflege. Auch
wenn Fortun (Sturm) ist und das Schiff stark stoBt, so er-
bricht sich die Mehrheit.*

Ein Pilger hatte also viel vor der Abfahrt des Schiffes zu
tun und muBte iiber recht viel Bargeld verfiigen, um alle
diese Einkiufe erledigen zu kénnen. Eine Pilgerfahrt war
eine recht kostspielige Sache.
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Im Mai des Jahres 1486 hatte sich zu Venedig eine Reihe
von Pilgern zusammengefunden; neben Herzog Johann zu
Bayern meist Adlige, auch einige ,,Doktoren®, dreiBig Per-
sonen mit neun Knechien und drei Priestern, insgesamt
42 Personen, die alle zu den heiligen Stitten wollten.

Ritter Griinemberg berichtet weiter:

,, Erwihlten meine Herren und Mitbriider den edlen und
vornehmen Mann Herrn Augustin de Conterina aus vene-
tianischem Geschlecht, aus dem auch berithmte Dogen und
Feldherrn stammten, einen Mann von so edler Art, als ich
je einen gekannt habe, der auch schon an die achtmal solche
Fahrt ausgefiihrt. Und ist im wahren Verstande ein guter
Patron und Seemann. Er ist seinen Mitbiirgern lieb und
wert, eine Freude seinen Nachbarn und ein Vater seinen
anbefohlenen Pilgrim.

Dem genannten Herrn verdingten wir ums fiir Essen,
Fahrlohn, alle Zille und Geleit je Person um 38 Dukaten.
Doch in allen Hifen, wie lang wir auch da ligen, war er uns
keine Lieferung schuldig, sondern muBte jedermann sich
selbst erhalten. Also gaben wir ihm gleich das halbe Geld.
Das andere sollte man geben, wenn wir nach Jaffa kimen,
das ist im Heiligen Land.

Darauf gingen wir in die Barke und lieBen uns auf das
Schiff fithren. Und schrieb sich jeder mit Kreide an, wo er
seine Stanzie haben wollte. Darnach gingen wir Pilgrim mit
unserem Patron vor den Dogen und die Riite Venedigs und
lieBen den Patron verpflichten, daB er sich unsrer in treuer
Fiirsorge annihme. Auch baten wir um einen Geleitbrief an
alle venetianischen Stidte, Linder und Herren, im Fall, wir
brauchten etwas auf Schiff oder sonst.*

Man sollte meinen, nun hiitte die Fahrt beginnen kionnen.
Weit gefehlt! Jetzt besuchte man erst gemeinschaftlich alle
Kirchen und Kapellen Venedigs, um Segen fiir die Fahrt zu
erflehen.
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Am 31. Mai bestiegen dann alle Teilnehmer die Barke
und fuhren hiniiber nach dem Schiff, das drauBen bei den
Kastellen lag. Ehe die Segel gesetzt wurden, sah sich Grii-
nemberg um, wer sich noch an Bord befand und wie das
Schiff eingerichtet war:

»Der Patron ist der Herr des Schiffs mit allem, was dazu
gehort. Er als Patrizier von Venedig tritt seinem Stande ge-
miB auf, gleich wie ein grofler Herr. Vier Trompeter blasen
ihm zu Tisch, auch hat er sein eigenes Silbergeschirr. Er hat
zwei Edelkammerknaben, einen Marschall, einen TruchseB
und einen Zuschroter (das ist Vorschneider), die bei Tisch
auftragen und tranchieren.

Der Oberste nach dem Patron heiflt der Comit (der Ga-
leerenvogt, die Nachtwache auf Schiff). Der hat eine sil-
berne Pfeife am Hals, die tont sebr laut, und wenn er
pfeift, so ruft das ganze Volk: Herr, was befiehlt Euer Ge-
walt? So gebietet er dann mit Worten. Jedermann muf}
dann seine Befehle schleunigst ausfiihren, und wer dabei
trdg wire, den straft er mit einem Tau voller Knoten ohn all
Erbarmen. Dem wagt sich keiner zu widersetzen, denn sie
haben ihm das alle geschworen zu dulden und zu leiden.

Nach ihm folgt der Paron (der Segelfiihrer). Dieser steht
allezeit beim groBen Segelbaum, regiert alle Segel, Seile
und Rollen. Er straft auch mit Streichen, wer zu triig wire
seinen Geboten.

Einer heiflit der Pilot, ist der Steuermann, steht allezeit
oben in der Poppa (Achterschiff), im hohen Verdeck hinten
im Schiff, hat vor sich einen ,.Stern** oder KompaB und da-
neben eine Karte von Pergament. Darauf ist das ganze Meer
gemalt mit allen Felsen, auch allem verborgenen Stickicht,
den groBen Bergen und Schroffen, so mit Wasser bededkt
sind, die niemand sehen kann und doch hoch genug stehen,
daB sie das Schiff unten mit der Spitze wohl streifen wiir-
dem, und wenn das eintreten wiirde, so wire Leib und Gut
verloren ohne alle Zuversicht. Auch stehen alle Meilen-
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zahlen von allen Stidten und Hifen auf der genannten
Karte. Beides, KompaB und Karte, sieht er stets gegen-
einander an. Dem genannten Pilot oder Wegfiihrer sind
beigegeben vier Ratgeber, werden genannt Consuliers.

Darauf folgen acht erfahrene Knechte, die verwalten den
Timon, das Steuerruder, Tag und Nacht, und andere ver-
trauliche Amter. Einer ist da, dessen Amt es ist, was von
Holz oder eisernen Nigeln schlecht wiirde, wieder auszu-
bessern. Das Schiff hat keine Holznégel, denn sie kénnen
den Wind und die starken St6Be von den Stiirmen nicht
aushalten. Dann einer, der das Schiff dicht macht, sucht
immerdar, sein Amt untadelig zu halten.

Die gemeinen Knechte heien Galioten, die liegen oben
im Schiff als arme, elende Leute im Regen und Wind und
diirfen sich beileibe nicht hinunterwagen. Es geschieht bis-
weilen, wenn Stiirme und starke Winde kommen, daB} sie
sich festbinden miissen, das Meer triig sie sonst hinweg.
Deren sind wohl zweihundert, miissen alles tun, was man
will, und ausfahren, Holz und SiiBwasser zu holen; sie
leben so drmlich, daB schwerlich einer von uns das aushal-
ten wiirde.

Es sind auch im Schiff Arzt, Bartscherer, Schneider,
Schuhmacher und Zimmerleute.

Bisweilen an Landungsorten schenkt man Wein im Schiff,
und legen herkémmlicherweise Kaufleute ihre Waren aus,
und findet einer mancherlei zu kaufen. Man findet auch
manchmal Kapaunen, Hiihner, Eier und etliche Friichte, die
sich die armen Schiffsknechte verschafft haben — doch fiir
das dreifache Geld.

Das Holz, welches das groBe Segel oben hilt, heifit An-
tenna (Rah), ist 22 Klafter — etwa vierzig Meter — lang.
Das grofite Segel braucht man, wenn ein sanftes Liiftchen
weht. Nimmt der Wind zu, so nimmt man das groBe Segel
ab und macht ein anderes an. Wird aber der Wind so stark,
dal} er Fortun heiBt, so verlangt er ein Segel, das ist klein
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und mit einem Netz hinterzogen. Wenn man das anmacht,
so erschrickt jedermann im Schiff. Und sobald der Wind
sich indert, so0 muB man Wendung nehmen und wechseln.
Dabei geschieht es oft, wenn das Segel nicht ganz umgewen-
det ist, daB es ein Windsto ergreift und es eine Weile nie-
mand meistern kann und das Schiff beinah auf einer Seite
liegt. Ein Geschrei und Pfeifen entsteht. Der Comit ruft
ganz laut: Galecere aufrichten! Da liuft dann jedermann
auf eine Seite, daB man das Schiff wieder aufrichten kionne.

In der Poppa steht ein schénes Segel, heiit Missane
(Mezzana = Besansegel), und ganz vorn heiBit ein Segel
Tunigeta (Focdksegel). Oben imMastkorb macht man manch-
mal auch ein Segel (Topsegel) auf.

Noch hingt am Schiff eine groBe Barke mit sechzehn Rie-
men. Uber der Porte (der Verbindungstiir zwischen Vor-
derkastell und Mitteldedk) hingt eine kleine Barke, ge-
nannt die NuBschal. Und dann hat man Stein- und Schlan-
genbiichsen, dazu gute Meister im Schiefen und Armbrust-
schiitzen, auch viele Landsknechte, in guten Harnischen ge-
riistet.

Da ist eine Kiiche, ein Efraum, eine Vorratskammer und
zwei oder drei Viehstille fiir Rinder, Esel, Schafe und
Zjegen. ,

Auf der Fahrt begriift man alle Kirchen, die man am
Ufer sieht, mit Blasen und lauten Rufen. Man singt alle
Abend ein ,Salve Regina‘ und empfiehlt sich Gott. Am Mor-
gen blist man den Tag schon an und darnach die Sonne —**

Am 31. Mai fuhr man von Venedig ab, Kurs iiber Pola,
Zara, Sibenico, Lesina, Korlula, Ragusa, Korfu, Kandia,
Rhodos, Zypern, und ging am 8. August in Jaffa vor Anker.
— Zehn Wochen hatte die Fahrt gedauert. Vor Rhodos gab
es eine aufregende Auseinandersetzug mit Seerdubern, die
glimpflich ausging. Knapp drei Wochen hielt man sich in
Palistina auf und besuchte alle heiligen Stitten. Auf der
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Riickreise — sie dauerte dreizehn Wochen — hatte das
Schiff zwei Tage und zwei Nichte schweren Sturm zu be-
stehen.

,,Und war das Unwetter so bos, daB man alle fiinf Porten
muBte zumachen. Denn das Meer kam gar gierig daher und
fuhr frei und hoch iiber das Schiff hinweg, dall es davon-
trug Schafe und Ziegen und etliche gesalzene Schweine,
auch Fisser und Troge, die nicht schwer und nicht mit
Stricken versehen waren. Viele Kifige voller Kapaunen
und Hiihner, so den Pilgern gehérten, Vogelhiduser, darin
etliche seltene Végel waren, als Sittich und Papageien —
alle muBten verderben. Die armen Galioten und Schiffs-
knechte hatten sich alle angebunden, jedoch so lang, da} sie
noch oben um die Segel konnten gehen, und standen die
Leute, die oben muBiten bleiben, viel aus von Hunger und
Frost, von Wachen, Herumlaufen und Arbeiten — keiner
war trocken. So fiel das Schiff immerdar schwankend jetzt
auf die eine Seite, dann auf die andere. Jedermann schrie
dann: Auf die Seite! Die Galeere aufrichten! Jedermann
muBte schnell rennen auf die hohere Seite des Schiffs —
gleich lag es wieder auf der andern, so mullte man dahin
laufen. Das Segel muBite man immerfort indern, umsetzen
und auf- und ablassen. Wir Pilgrim hatten unten im Schiff
Kerzen angeziindet und beteten; es waren wenig, denen
was bleiben mochte die ganze Zeit vor groBem Erbrechen
und Schwindel. Das Schiff wand sich und krachte ohn Unter-
laB, daB wir uns alle Augenblick versahen, es wiirde in
Triimmer gehen. Dabei fing das Schiff stark an zu sidtern
an vielen Stellen. Als das unsinnig wilde Meer nachlieB, tat
man die Porten wieder auf. Man wagte sich wieder an die
Luft und den Tag. Da sah man manch bleiches, wehmiitiges
und elendes Antlitz. Und so das Wetter nachlieB nach sol-
chem Sturm, so gingen dann etliche Tage noch die langen
Nachwellen, was dann erst den Leuten gar wehe tat. Dar-
nach hatten wir starken Hunger. Der Gegenwind machte es,
daB wir gar lange keinen Hafen anlaufen konnten.*
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Als die Pilger am St. Otmarstag, am 16. November, in
Venedig an Land gingen, waren acht nicht mehr unter
ihnen. Sie waren Opfer des Meeres geworden, Wenn schon
auf einer solchen Fahrt, die man als begiinstigt bezeichnen
muB, solche Beschwerden iiberstanden werden muBten und
solche Verluste eintraten, wie mag es dann auf anderen
Galeeren zugegangen sein, die nicht so ausgestattet waren
wie die des venetianischen Reeders Conterina!

Galeeren im Kampf



VON DER BISKAYA BIS ZUR NORDSEE
Von Nefs, Koggen, Kraken und Hulks

Wir esinnern uns — Caesar hatte an der Siidkiiste der
Bretagne die Veneter angetroffen, und sie kimpften auf
Schiffen, die die Rémer bisher nicht gekannt hatten. Solchen
Schiffen begegneten auch die Normannen, als sie mit ihren
Kriegerbooten zur Loire- und Garonnemiindung fuhren.
Nun war in den atlantischen Hiifen La Rochelle, Bordeaux
und Bayonne ein grofles Lastschiff entwidkelt worden, das
besonders fiir den Weintransport nach Flandern und Eng-
land brauchbar war. Es hie8 in dem wichtigsten Schiffahrts-
recht aus dem dreizehnten Jahrhundert, das fiir den Ver-
kehr an der atlantischen Kiiste maf3gebend war, in den ,,R06-
les von Oléron*, Nef, das bedeutet also schlechthin ,,Schiff*.
Dieser Name liBt erkennen, daBB wir es bei diesem Frachter
mit einem Schiff zu tun haben, das, obwohl an einer keltischen
Kiiste gebaut, Bezichungen zum Schiffshau des Mittelmeers
hat, wo der lateinische Begriff ,,navis‘“ heimisch ist. Uber
die Bauart der Nefs wissen wir wenig. Jedenfalls handelt
es sich um Schiffe mit dem Steuerruder an Steuerbord.
Andere Kennzeichen sind nicht besonders iiberliefert. Es
wurde wohl angenommen, daB jedermann wuBte, wie der
Nef aussieht. Doch haben wir fiir die Kenntnis dieses Typs
noch eine Quelle, die uns ein Bild vom Aussehen gibt, das
sind die Stadtsiegel einiger englischer Hiifen, wie zum Bei-
spiel von Dover und Southampton, die eine groBe Ahnlich-
keit mit dem von La Rochelle aufweisen. Man erkennt darin
cin hochbordiges Schiff mit herausragenden Steven und
einem Mast mit rechteckigem Rahsegel. Seit dem dreizehn-
ten Jahrhundert — es ist wichtig, das in diesem Zusammen.

69



hang festzustellen — werden Hifen der britischen Insel
mehr und mehr von Schiffen angelaufen, die bestimmt nicht
dort gebaut worden sind, sondern vom franzésischen Fest-
lande stammen.

Um einer bedeutenden Tatsache willen miissen wir noch
etwas bei den Nefs verweilen. Diese Schiffe fuhren Wein
nach Flandern und England. Meist fuhren sie mit Ballast,
nicht mit Fracht zuriick. Nun gehéren zur Kennzeichnung
eines Schiffstyps nicht nur Aussehen und Grifle, sondern
auch die Ladefihigkeit. Schiffsausmessungen nach der La-
dung fehlen fiir friiher giinzlich. Als ,,Last* im Sinne der
Ladefihigkeit galt soviel, wie ein vierspanniger Wagen oder
zwei zweispinnige Karren beférdern konisten. In den west-
europiischen Gewiissern diente alsMall das Weinfaffi — fran-
zosisch tonneau, englisch ton — von vier Oxhofden = 2301,
also WeinfaBl und Inhalt etwa 1000 1 = 1000 kg, mithin eine
Tonne. Aus dem Transportgut der Nefs, eben dem Wein,
und dessen Bemessung ist die spiter iibliche Bezeichnung
der Ladefiahigkeit nach Tonnen herzuleiten.

Es liegt auf der Hand, daB man besonders am Kanal, wo
keltisch-romanische und germanische Seefahrt sich trafen,
verstand, Nutzen und Vorteile der einzelnen Schiffstypen
wechselseitig abzuwiigen.

Auf dem berithmten, siebzig Meter langen Teppich von
Bayeux, einer kostbaren Stickerei auf weiem Grund aus
dem elften Jahrhundert mit der meisterhaften Darstellung
der Eroberung Englands durch die Normannen, kann man
Schiffe erkennen, die deutlich die Merkmale der Wikinger-
boote zeigen. Es fillt aber auf, daB die meisten von ihnen
keine Riemen, sondern nur Segel fithren. Es gibt Schiff-
siegel, wie etwa das von Bergen, die die gleiche Schiffsform
zeigen. GewiBl hat das Wikingerkriegshoot zuweilen auch
Segel gefithrt,aber nur zusitzlich zu denReihen der riemen-
filhrenden Krieger. Der Teppich weist also auf eine Ver-
inderung der Schiffe hin, vielleicht auf einen ganz neuen
Schiffstyp. Und in der Tat ist von der Normandie bis in die
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Ostsee, seitdem das Kriegsboot der Normannen seine Be-
deutung verloren hatte, eine Schiffsform gebaut worden, die
manches vom Nef an sich hat, das ist die Kogge. Nach mittel-
alterlichem Sprachgebrauch miiite man sagen: der Kogge;
jedoch hat die Kogge sich so eingebiirgert, daB wir die weib-
liche Form beibehalten. Der Name ist friesischen Ursprungs
und hingt vielleicht mit Kufe, das heit,,Gefd3*,z2usammen.
Die Kogge ist dann das Lastschiff des germanischen Atlantik-
bereichs und der Ostsee, wie der Nef das Lastschiff des roma-
nischen Atlantikbereiches ist, und erscheint in den Siegeln
von Elbing, Danzig, Wismar, Stralsund, Kiel, Stubbekjo-
bing, Harderwijk, Damme und Briigge ausschlieBlich.

Die Kogge ist ein michtiges, schweres Schiff, kurz und ge-
drungen, halb so hoch wie lang. Die gewaltigen Planken sind
auf dem Spantengerippe iibereinandergreifend, also wie-
der klinkerférmig angebracht, um dem Schiff gréBere
Festigkeit zu geben. Den vermehrten Reibungswiderstand
an den unterbrochenen Flichen nahm man in Kauf. Auf
Vorder- und Achterdeck sind groBe Aufbauten aufgesetat.
In der Mitte des Schiffs steht der Mast; er wird von den
Bordwinden und vom Bug her durchTaue, Wanten genannt,
gehalten. Die Rahe am Mast tréigt das viereckige Segel, das
durch Brassen, das sind Taue an den Enden der Rah, und
durch Schoten, das sind Taue am unteren Ende des Segels,
regiert werden kann. Uber dem Bug ragt der Bugspriet
zum Aussetzen und Einheben des Ankers heraus.

Die Kogge brachte eine groBe Neuerung von gewichtigen
Folgen fiir den Schiffshau. Das Ruder war nicht an Steuer-
bord angebracht. Fiir die Kogge ist das am Heck in eisernen
Angeln hingende Ruder, eine grofle, schwere Bohlenwand,
charakteristisch, das durch die Ruderpinne, einen am oberen
Ende angesetzten, waagerechten Balken, bewegt wird.

Die Koggen waren so grof, daB sie in die zur Verfiigung
stehenden Hifen nicht einlaufen konnten, sondern draufien
liegen blieben. Aus diesem Grunde gehorte zur Kogge un-
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bedingt eine Barke fiir den Verkehr mit dem Land, und die
Be- und Entladung erfolgte durch Leichter.

Die Ladefihigkeit der Kogge wurde nach ,,Danziger Rog-
genlast” bemessen. Solche Last wog mehr als 2000 kg. Da
der gesamte Schiffsraum gréBer war als der Raum des vom
Schiffe verdringten Wassers, so muflte das Ladegut spezi-
fis¢h betrichtlich leichter sein als Wasser, wenn nicht ein
Teil des Laderaumes ungenutzt bleiben sollte. Bei Roggen
dagegen wurde die Ladefihigkeit nach Raum und Gewicht
voll ausgenutzt. Schiffsausriistung, Proviant, Schiffsheute
und Passagiergut werden auf die Ladefihigkeit nicht an-
gerechnet. Allzu grofie Entfernungen konnten Koggen nicht
bewiltigen. Als ruhmvolle Koggenfahrt galt die Baienfahrt
iiber den ganzen Geltungsbereich der Kogge, nimlich von
den livlindischen Hifen bis zur Bai von Bourgneuf an der
Loiremiindung. Sie dauerte so lange, daB sie von einem
Schiff nur einmal im Jahre durchgefiihrt werden konnte.

Die Baienfahrt hatte sich noch erhalten, als die Koggen
lingst vom Meere verschwunden waren. Der Dichter Herder
zum Beispiel fuhr noch im Jahre 1769 von Riga nach Nantes
den unverinderten Weg dieser Fahrten und schrieb dabei
sein ,,Reisejournal®, in das er beim Anblick der Kiisten wert-
volle Gedanken iiber Dichtung, Wissenschaft und Erzichung
der dort wohnenden Bevélkerung niederlegte. Teilstrecken
wurden 6ftergesegelt. LiibeckerKoggen vermochtenim Jahre
nur zweimal nach Flandern, dreimal nach Bergen, kleinere
Koggen dreimal nach Amsterdam zu fahren. Das lag vor
allem daran, dafl die Koggen vor dem Winde gut liefen,
auch noch am Wind, aber gegen den Wind versagten sie. Es
lieB sich mit ihnen schwer kreuzen, und man legte sich lieber
wartend vor Anker. Die Kogge ist das Schiff der Hanse; sie
beherrschte jenen Handelsbereich, in dem ihre Stidte lange
Zeit das wirtschaftliche Obergewicht hatten. Mit ihr fuhren
die Fernkaufleute genossenschaftlich von Liibeck nach dem
Osten und legten in Wisby auf Gotland an, wo schon der
deutsche Biirgerkaufmann den schwedischen Bauernkauf-
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mann in seine neubegriindete Stadt einbezogen hatte, so
daB Wisby in den Urkunden bezeichnet wurde als der Sitz
der ,,Genossenschaft der Kaufleute des Rémischen Reiches,
welche Gotland besuchen®. Die Gemeinschaft der Kaufleute
vom gotlindischen Ufer umschloB die Glieder von kaufmin-
nischen Familien, die in Miinster, Kéln, Liibeck, Wismar,
Stralsund, Riga, Reval und Dorpat zu Hause waren. Eng
war die Bindung der einzelnen Hansestidte untereinander.
HeiBt es doch einmal in einem Brief Revals an Liibeck: ,,Die
beiden Stidie gehtren zusammen wie die Arme des Gekreu-
zigten.* Die Kogge brachte die Ostwaren bis nach Briigge
und in andereStidte der Nordsee und vermittelte die Waren
des gewerblichen Westens nach dem Osten. Eine politische
Macht stand nicht hinter der groflen wirtschaftlich bedeuten-
den Genossenschaft, deren Fiithrung allmihlich von Wishy
aufLiibeck iiberging. Aber die Hanse muBte ihre Wirtschafts-
macht oft verteidigen, vor allem gegen Dinemark. Und da
war wichtig,dafl dieKoggen schnell in Verteidigungszustand
gesetzt werden konnten, indem an Bord Brustwehren ge-
schaffen und im Mittelschiff Riemeneinrichtungen eingebaut
wurden. Der Mastkorb diente als Bastion, von der Geschosse
auf den Gegner geschleudert wurden.

Wie die Nefs, so iibernahm England auch die Koggen. Im
dreizehnten Jahrhundert erscheinen in englischen Hifen
beide Arten von Schiffen. Im Jahre 1210 wurden im Dienst
des englischen Konigs eine Kogge und fiinf Nefs gesteuert.
Eine Urkunde von 1226 unterscheidet bei Ankunft im Hafen
sechs cogae und sieben naves. Und so kénnte man noch viele
Beispiele anfiihren,in denen beide Arten von Schiffen neben-
einander genannt werden. Allmihlich aber werden Nefs
seltener, schlieBllich erscheinen in den Registern nur Kog-
gen. In einer Notiz des Florentiner Chronisten Villani vom
Jahre 1304 spiegelt sich der Vorgang wider: ,,In dieser Zeit
kamen Leute von Bayonne in der Gascogne mit ihren Schif-
fen, die sie Koggen nannten, durch die Strafle von Gibraltar
ins Mittelmeer und richteten im Raub groflen Schaden an.
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Seitdem fingen Genuesen, Venetianer und Katalanen an,
sich auch der Koggen zu bedienen und gaben den Verkehr
mit ihren groBen Schiffen auf wegen dcr groBeren Seetiich-
tigkeit und der geringeren Kosten der Koggen. Dadurch
wurde in unserem Seewesen ein groBer Wandel herbei-
gefiihrt.*

Die Kogge entwidkelte sich weiter. Auf Vorder- und Hin-
terdedt wurden Kastelle aufgesetzt. Man ging in den nérd-
lichen Gewiissern den umgekehrten Weg wie im Mittelmeer,
wo man von groBen zu kleineren Schiffen iiberging, man ver-
groBerte die Schiffe. Fiir die vergroBerten Schiffe iibernahm
man den im Mittelmeer aufgekommenen Namen Karadke
und machte daraus die Bezeichnung Krake. Das Wort ist
arabischen Ursprungs — merkwiirdig genug! Es ist schon
ausgefiihrt worden, dal auch das Wort Galeere aus dem
Arabischen stammen kénnte. Diese Wortabstammungen zeu-
gen dafiir, daB die Sarazenen im Schiffswesen eine grofle
Rolle gespielt haben. Im Norden wurde aber fiir die veriin-
derte Kogge sehr bald das Wort Hulk iiblich. Es bedeutet im
Niederfrinkischen, also an der Rheinmiindung, soviel wie
Schiff ganz allgemein. So befindet sich um 1330 unter den
Schiffen des englischen Konigs ein Hulk ,,Christoffer von
Tower®, der zu den gréfiten und michtigsten Schiffen der
Zeit gehort. Uberhaupt scheint man nur groBe Schiffe,,Hulk®
genannt zu haben. Liibeck hat iibrigens zih an der Bezeich-
nung Kogge festgehalten, in Danzig und Riga hingegen
sprach man von Hulks.

Die Zeit der Hulks ist keine besonders glinzende Epoche
des Schiffsbaus. Aber weil sie mit thren Aufbauten an Bug
und Heck einen achtunggebietenden Anblick boten, sind die
Hulks oft abgebildet worden. Danzig und Elbing inderten
sogar ihre Siegel ab und lieBen Hulks in den Siegelstock ein-
graben.

Die gréBten Hulks hatten bis 900,,Lasten* Tragfihigkeit.
Die Namen der groBen Schiffe waren in aller Seefahrer
Munde. Da kannte jeder die englischen Hulks ,,Jesus*,
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.,Holigost® und ,,Trinity-Royal”“. Die deutschen Schiffe
waren wesentlich kleiner. Das groBte Schiff des Deutschen
Ordens zum Beispiel war ein 200-Laster, der in Danzig vom
Stapel gelaufen war.

In den Hifen waren die groBen Lastschiffe nicht beliebt.
Weil sie nicht genug Auftrige erhielten, lagen sie lange fest.
Das gab VerdruB} durch die herumlungernden Matrosen und
viel Ungliick und Unheil, wenn die Reeder, ob staatliche,
stidtische oder private, zahlungsunféhig wurden. Etwa um
1400 war man im Schiffsbau auf einem toten Punkt ange-
langt. Die Beplankung der Schiffe hielt nicht Schritt mit der
GroBenentwicklung. Die Takelung geniigte nicht der Bean-
spruchung. Hiufige Schiffskatastrophen waren die Folge.
Von einem deutschen Kaufmann in Briigge wird 1412 an
den Deutschen Orden geschrieben: ,,Liebe Herren, wir bit-
ten Euch von ganzem Herzen, wollet doch Vorsorge tragen
gegen den groflen Schaden des Kaufmannes, der aus der
ruchlosen Erbauung der Schiffe erwiichst, die in den Hifen
ohne Not von Wetter, Wind, Wogen und Grund trotzdem
leck werden und versinken, das jetzt hiufiger vorkommt als
je in vergangenen Zeiten.*

Es ist erwiesen, daB3 die Hanse, diese wirtschaftspolitische
Macht der Nord- und Ostsee des 13. bis 15. Jahrhunderts,
dem Handel und Verkehr des Atlantik erlegen ist, der seit
1500 einsetzte. Aber schon im 15. Jahrhundert sind Anzei-
chen vorhanden, daBl diese aus dem Biirgertum ohne staat-
liche Hilfe erwachsene Handelsgemeinschaft briichig wurde.
Schon solche Klagen iiber schlechten Schiffshau an Koggen
und Hulks sind ein Beweis, dal man sich auf dem Abstieg
befand.

Den Hohepunkt ihrer Geltung darf man imSieg der Hanse
iiber den Didnenkdnig im Jahre 1370 sehen. Danach fuhren
die Hanseschiffe ein reichliches Jahrzehnt lang ungefihrdet
nach dem Baltikum, aber nicht linger. Wieder wurde die
Ostsee unsicher. Norwegen und Mecklenburg stritten sich
um die Thronfolge in Dinemark, wobei Mecklenburg eine
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Stiitze in Schweden fand. Die schlagkriftige diéinische Flotte
blockierte die gegnerischen Hifen. Die mecklenburgisch-
schwedische Seite stellte ausgebildete Seeleute ein und fand
Freiwillige aus Mecklenburg, Pommern und der Mark Bran-
denburg, um die Blockade zu brechen. Nachdem diese Frei-
willigen im Jahre 1389 Stockholm wéhrend einer Belage-
rung mit Lebensmitteln versorgt hatten, hieBen sie ,,Vita-
lienbriider*. Sie bildeten eine genossenschaftliche Vereini-
gung und blieben auch beieinander, als 1395 der Krieg be-
endet war. Nun trieben sie Seerduberei auf eigene Faust.
An ihre Spitze trat Klaus Stértebeker, von dem die Chro-
niken berichten, daBl er aus Wismar stammte. 1398 wurden
die Vitalienbriider durch den Hochmeister des Deutschen
Ordens von ihrem Sitz in Gotland vertrieben. Ein zweiter
Anfiihrer wird genannt, Godeke Michels. Die Vitalienbri-
der zogen nach der Nordsee und suchten dort als Like-
deeler, was wohl so viel wie Gleichteiler bedeutet, pliin-
dernd die Kiisten heim. Im Jahre 1400 gelang es mit Kog-
gen, erst Klaus Stortebeker bei Helgoland und wenig spiiter
Godeke Michels im Jadebusen zu fangen. Hundertfiinfzig
Likedeeler wurden mit ihren Fiihrern in Hamburg hinge-
richtet.
Der Sieg der hansischen Koggen lebt im Volkslied weiter:

. Stortebeker und Godeke Michel

die roueden beide tho gliken deel

tho water unde tho lande,

so lange, dat idt Gott vam Hemmel verdroth,

do mosten se liden grote schande.*

78



AUF ENTDECKUNGS- UND EROBERUNGSFAHRTEN

Die Krawelen

In Hoorn am Zuidersee hat der Schiffsbauer Juliaan aus
der Bretagne — dieser Mann stammt also von der fiir die
Entwicklung des Schiffshaus so wichtigen Halbinsel an der
franzésischen Kiiste — die Beplankung der Schiffe zu dn-
dern unternommen. Er setzte die Planken mit den scharfen
Kanten so aufeinander, daB nach auBen eine glatte Fliche
entstand. Damit wurde den Spanten eine noch gréBere Auf-
gabe zugewiesen, denn sie muliten nun einem verstirkten
Wasserdruck standhalten. Die Verfugung der Beplankung
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geschah auf vielfache Weise, je nach dem Material, das ver-
arbeitet wurde. Um das ganze Schiff lief an der Wasserlinie
eine Verstirkung der Planken; man bezeichnete diese Ver-
stirkung als Berghdlzer. Sie gaben dem Schiffskérper
eine erhghte Festigkeit. Die von Juliaan wieder angewandte
Bauart — die schon im Mittelalter zuweilen iiblich ge-
wesene Plankung — nannte man Krawelsplankung und die
Schiffe danach Krawelen oder Karavallen. Das Wort stammt
entweder aus dem Romanischen vom Lateinischen carabus
= Meerkrebs oder wieder aus dem Arabischen von Karib
= Barke. Das letztere ist das wahrscheinlichere, denn das
Wort ist zuerst an der spanisch-portugiesischen Kiiste auf-
gekommen.

Hoorn wurde die Werft fiir die Krawelen, bis spiiter
auch Danzig diesen Schiffstyp in groBem MaBe baute. Das
kam so: Im Jahre 1462 war von La Rochelle ein gewaltiger
Krawel nach Danzig gekommen, der ,,Peter von La Ro-
chelle”. Auf der Reede von Danzig wurde das Schiff vom
Blitz getroffen. GréBere Ausbesserungsarbeiten waren notig.
Gegen Ausleihe einer Geldsumme an den Eigentiimer wur-
den Schiff und Geriit verpfiandet. Die Danziger behielten
den nunmehrigen ,,Peter von Danzig®”. Bis 1470 wurde er
ausgebaut und segelte dann mit einer Besatzung von 350
Mann als hansisches Kriegsschiff nach dem Westen.

Der ,,Peter* hatte eine Linge von 43 Metern und eine
Breite von 12 Metern. Die Ladefihigkeit betrug ungefihr
400 Lasten. Er ist der erste bezeugte Dreimaster in nord.
lichen Gewiissern. Auf den beiden Kastellen standenMasten.
Auf dem Bugkastell erhob sich der ,,Focdkmast* mit einem
Rahsegel, auf dem Hedkkastell der ,,Besanmast® mit einem
Lateinsegel. Der GroBmast mit seinem Rahsegel iiberragte
die andern betriichtlich.

Noch mancher Krawel gewaltigen AusmaBes ist gezim.-
mert worden. Bretonen schufen solch beriihmte Schiffe wie
den ,,Coulon®, den die Englinder im ,,Regent” mit etwa
600 Lasten nachahmten. Sie legten den Riesen ,,Henry
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Grace a Dieu® von 1000 Lasten auf Stapel, ein Schiff, das
lediglich durch seine GréBe, nicht durch seine Braundhbar-
keit berithmt wurde. Danzig war lange fiilhrend im Krawel-
bau. Ihm folgte Liibeck. England und auch siidliche Linder
lieBen dort ihre Krawelen bauen. In England drangen dann
aber Heinrich V1II. und Elisabeth I. darauf, den Schiffshau
im eigenen Lande heimisch zu machen. Auch der Schweden-
konig Gustav Wasa lieB groBe Krawelen auf Stapel legen.
GroBe Schiffe wurden Reprisentanten der Macht und ent-
fernten sich damit oft von ihrem eigentlichen Zweck.

Von dem hervorragendsten Krawel, dem 1566 vom Sta-
pel gelaufenen ,,GroBen Adler von Liibecdk®, einem Kriegs-
schiff, sind uns die MaBe iiberliefert:

Linge des Kiels 36 Meter
Linge von Steven zu Steven 49  Meter
Breite binnen Bords 13,84 Meter

Hé6he des Vorderstevens 14,13 Meter
Héhe des Achterstevens 11,55 Meter

Linge des Ruders 12,13 Meter
Héhe des GroBmastes

(aus vier Stiicken) 62,15 Meter
Grofle Rah 34 Meter
GroBes Segel 31 Meter breit.

Als der ,,GroBe Adler* nach dem FriedensschluB zwischen
Liitbeck und Schweden 1570 als Kauffahrer eingesetzt wer-
den und Holz laden sollte, wurde er auf See ledk. Er muBte,
schon ausgefahren, nach Liibedk zuriidk, und seine Auf-
bauten wurden abgetragen. So kam das Schiff dann bis
Lissabon. Aber dort muflte man den 700-Laster véllig ab-
bauen.

Die Krawelen hatten sich, wie friiher die Hulks, in den
GrioBenmaBen iibernommen. Diese Einsicht fithrte 1529 in
Hamburg zu dem BeschluB: ,,Kein Schiffer soll in Zukunft
hier Schiffe bauen, die nicht geeignet sind, tiglich auf dem
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hamburgischen Fahrwasser verwendet zu werden.* Es ist
zugleich daraus zu entnehmen, wie schlecht es damals um
die Wassertiefen der Hifen bestellt war. In Hamburg
konnte ein Schiff mit Ladung iiberhaupt nicht aus- oder ein-
laufen. Es muBlte schon bei Neumiihlen geléscht und geladen
werden. Nach Bremen konnten nur Schiffe unter 100 Lasten
aufsegeln. An der Ems lagen die Verhiltnisse besser. 1n
Holland setzte man die Krawelen auf Kamele, auf zwei
grofe Hohlkérper, die, an beiden Seiten angelegt, leerge-
pumpt wurden und den Schiffskorper so hoben, daB er iiber
die Untiefen in den Hafen gebracht werden konnte.

Zu groflter weltgeschichtlicher Geltung gelangten die
Krawelen durch die beiden iberischen Nationen, die Spa-
nier und die Portugiesen.

Diese entwidkelten ihre Seefahrt von vornherein unter
einem ganz besonderen Vorzeichen. Man war darauf be-
dacht, was bisher an ,,nautischen* Erkenntnissen gewonnen
und anInstrumenten erfundenwar,nach allen Méglichkeiten
zu nutzen. Ein Sohn Kénig Johanns I. von Portugal, Hein-
rich der Seefahrer, der keine Aussicht hatte, je zur Regie-
rung zu kommen, sah in der Seefahrt eine Lebensaufgabe
fiir sich und zugleich ein wichtiges Anliegen fiir die portu-
giesische Nation. Klug falte er seine Aufgabe an. In Sagres
am Siidwestende von Portugal griindete er eine Seefahrer-
schule und eine Sternwarte. Hier lieB er wissenschaftliche
Fahrten planen, die ihn an der Westkiiste Afrikas bis zum
Kap Verde, nach Madeira, auf die Azoren und die Kapver-
dischen Inseln fiihrten. Es gelang ihm, nicht ohne Schwie-
rigkeit, die Portugiesen fiir den Kampf mit der See zu
gewinnen, denn es galt, sich mit den Krawelen aufs offene,
unbekannte Meer zu wagen. Aber seine Unternehmungen
eroffneten eine Reihe kiihner Fahrten. Immer weiter dran-
gen die Portugiesen an der Westkiiste Afrikas vor; sie
erreichten die Kongomiindung und schlieBlich unter Bar-
tholomeo Diaz 1487 das Kap der Guten Hoffnung. Vasco
da Gama fuhr mit zwei Dreimastern von 120 und 180 Lasten
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Krawelen unter Vasco da Gama
umfahren das Kap der Guten Hoffnung

um das ersehnte Kap. St. Gabriel, das gréBere Schiff, war
25,6 Meter lang und 8,5 Meter breit, hatte 50 Mann an Bord,
die mit Lebensmitteln und Wasser fiir 120 Tage ausge-
riistet waren. 1498 legte er in Kalikut in Indien an.
Inzwischen hatte der Niirnberger Martin Behaim am por-
tugiesischen Hofe die wissenschaftliche Titigkeit des Prin-
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zen Heinrich fortgesetzt. Seine Erkenntnisse halfen, Schwie-
rigkeiten der Uberwindung des unermeBlichen Meeres zu
beheben. Minner wie Columbus und Magalhies machten sie
sich zunutze.

Columbus suchte in westlicher Richtung einen Seeweg
nach Indien. Dem gewagten Unternehmen, von dem nur
wenige sich Erfolg versprachen, wurden nicht die besten
Schiffe zugeteilt. Die Krawelen des Columbus faBten 240,
160 und 100 Lasten. Die ,,Santa Maria*, an Ladefihigkeit
das groBte Schiff, erbaut und erprobt an der Siidkiiste der
Biskaya, die ,,Pinta®, zwei Drittel so grof}, und die ,,Nina®,
zwei Fiinftel so gro wie die ,,Santa Maria®, beide erbaut
in Palos an der andalusischen Kiiste, waren schon im Flan-
derndienst gefahren und wahrhaftig keine Schiffsriesen.
»9anta Maria* und ,,Nina* hatten an GroB- und Fockmast
groBe Rahsegel, am Besanmast ein Lateinsegel. Die kleine
»Pinta* fithrte anfangs an jedem der drei Masten Latein-
segel, muBite aber spiter auf den Kanarien auch Rahsegel
nehmen, um besser mitzukommen.

»Die drei Schiffe segelten bei giinstigem Wetter und mil-
der Luft weiter gen Westen. Die linden, erquickenden Liifte
waren wie die labenden Aprilmorgen in Andalusien, nur
daB die Nachtigallen fehlten. Je mehr der Raum wuchs, der
die Segler von der Heimat trennte, desto groBer wurde die
Aufregung und Unruhe. Selbst die giinstigen Winde, die
von Osten wehend die Schiffe in der zweiten Hiilfte des
September 1492 sanft iiber die ruhige, hier und da mit grii-
nen Seepflanzen bededite Wasserfliche dahingleiten lieBen,
erregten Sorge: das Schiffsvolk glaubte, es wehten in jenen
Gegenden nie Winde zur Riickkehr in die Heimat. Aber die
Befiirchtungen legten sich mehr und mehr, als schiirfere
Meeresstromungen aus Siidwesten sich fithlbar machten.
Das ,Krdutermeer‘, von unzihligen Seetierchen belebt, galt
als Zeichen eines nahen Landes. Ein Vogelschwarm, der die
Schiffe umflatterte, bestirkte diesen Glauben. In ihrer auf-
geregten Phantasie hielt die Schiffsmannschaft am 25. Sep-
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tember ein Gewdlk im Norden, das bei Sonnenuntergang
die Gestalt einer Insel annahm, fiir Land und begriiBte die
frohe Botschaft mit einem Lobgesang, bis das Nebelbild am
folgenden Morgen sich als Sinnestiuschung erwies. Farcht
und Hoffnung erfiillten die Matrosen. Manche bestiirmten
Columbus, doch wieder heimzufahren, aber sein festes Auf-.
treten, verbunden mit VerheiBungen und Drohungen, wies
Trotzige und Widerspenstige in die Schranken. Da jedem,
der zuerst Land erblicken wiirde, eine Rente von dreiBlig
Goldstiicken zugesagt war, so wurden mehrmals voreilig
Landsignale gegeben, die sich dann nicht bestiitigten. In den
ersten Tagen des Oktobers mehrten sich die Anzeichen, daB
Land in der Nihe sein miisse. Ziige von kleinen, bunten
Vogeln schwiirmten um die Schiffe und flogen dann weiter
nach Siidwest. Frische, griine Gewiichse, vom Lande gelast,
trieben auf dem Wasser umher. Ein Rohr, ein kleines Brett,
ein kiinstlich geschnitzter Stab wurden aufgefischt. Das Ge-
schwader richtete den Lauf ein wenig gen Siiden. Die Luft
war so lieblich wie Friihlingswehen in Sevilla. Am 11. Ok-
tober glaubte Columbus, in der klaren Herbstnacht ein sich
bewegendes Licht in der Ferne zu bemerken. Er empfahl
daher nach dem gewéhnlichen Abendgesang der Mannschaft
besondere Wacisamkeit, indcm er dem ersten Rufer zu der
Rente noch ein seidenes Wams versprach. Um zwei Uhr in
der Friihe, Freitag, den 12. Oktober, entdedkte ein Matrose
der ,Pinta‘ im Mondenglanz den schimmernden Saum eines
vorspringenden Gestades. Unter dem freudigen Rufe:
,Land! Land!* stiirzte er an das niichste Geschiitz, um dag
Signal zu geben. Sobald der Tag graute, warfen die Schiffe
Anker, und Columbus bestieg, in scharlachrote Admirals-
uniform gekleidet und das kénigliche Banner in der Hand,
das neuentdedste Land . .. Es war die Watlinginsel, die die
Einwohner Guanahani nannten, der aber Columbus den
Erlosernamen ,San Salvader‘ beilegte. Die ermatteten
Schiffsleute fanden ein schénes, griines, baumreiches Eiland
und nackte Wilde, von kupferbrauner Farbe, schlichten
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Haaren und mit bunten Farben bemalt, die sich schiichtern
und ehrfurchtsvoll den Fremdlingen nahten in dem Glau-
ben, sie seien Kinder der gottlichen Sonne, vom Himmel
herabgestiegen, die voll Staunen und ohne allen Argwohn
der Besitznahme ihres Landes im Namen von Konig Fer-
dinand und Kénigin Isabella zusahen und ihre besten Giiter
gegen Glasperlen, Schellen, Flitter und Spielwerk ver-
tauschten.

Das groBie Werk war vollbracht — eine neue, unbekannte
Welt war der Menschheit erschlossen!

Hirter war das Schicksal des kiihnen Seefahrers Fer-
nando de Magalh@es. Als er 1519 mit 265 Mann Sevilla ver-
lieB, um auf dem Westweg die Molukken zu erreichen,
gingen folgende Schiffe in See:

Trinidad 110 Lasten, Antonio 120 Lasten,
Vittoria 85 Lasten, San Jage 75 Lasten,
Concepcion 90 Lasten.

Die Schiffe waren also fast alle kleiner als die des Colum-
bus. Das Ende der Fahrt war tragisch. Magalhdes wurde auf
der Insel Mactan erschlagen. Vier Schiffe gingen verloren.
Nur die ,,Vittoria* mit achtzehn Mann Besatzung kehrte in
die Heimat zuriick. Aber damit war zum erstenmal die Erde
umsegelt und ihre Kugelgestalt praktisch bewiesen.

Auf solch weltenweiten Fahrten muBten ungeahnte
Schwierigkeiten iiberwunden werden. Es kam darauf an,
die Schiffe stets seetiichtig zu erhalten, ohne daBB man Hifen
fand, in denen man gréBere Reparaturen durch Schiffs-
bauer vornehmen lassen konnte. So wird von der Fahrt des
Magalhaes berichtet: ,,Zwischen der nérdlichen Spitze von
Borneo und der vorgelagerten Insel fanden wir einen be-
quemen Hafen zur Ausbesserung unserer Schiffe. Die ,Vit-
toria‘ hatte ein starkes Leck, und die ,Trinidad® war aus
Unachtsamkeit des Steuermannes auf Grund geraten, wo
das Schiff einen Tag und eine Nacht wihrend eines schreck-
lichen Sturmes so harte Schlige erhielt, da8 wir glaubten,
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es ginge in Stiicke. Da es uns aber am nétigen Material fiir
unsre Arbeiten fehlte, so brauchten wir 42 Tage, bis wir
damit zustande kamen. Ein jeder von uns leistete dabei, so
viel er konnte. Die groBte Miihe verursachte uns das Holen
des Holzes aus den Wiildern, weil der ganze Boden mit
Dornstriuchern und stacheligen Gewichsen iiberwuchert
war und wir barfuB gingen, da wir keine Schuhe hatten.”

Die sechs Wochen Aufenthalt wurden natiirlich auch zur
Proviantierung benutzt. Denn mit der Verpflegung sah es
bei langen Fahrten schlecht aus. Man konnte sich nur mit
dem Notdiirftigsten versorgen. Und dann waren selbst
Hartbrot und Salzfleisch nicht leicht aufzubewahren. Bei
langer Lagerung im dumpfen Schiffsraum litten die Vor-
rite und wurden unzutriglich, Die Eintouigkeit der Nah-
rung verursachie bedenkliche Einbufle an Mannschaft und
an Arbeitskraft; der Skorbut brach aus, die gefiirchtetste
Krankheit der Seefahrer. Erst sehr spiit verstand man, sie
durch Mitfiihren von Gemiise und Obst zu verhiiten.

Der Dienst der Mannschaften war wihrend der Fahrt
sehr anstrengend. Er erforderte groBie Spannkraft und Aus-
dauer, und viele erlagen den Anforderungen. Im allgemei-
nen waren die Seeleute in zwei, spiter in drei Wachen ein-
geteilt, doch konnte bei Ausfall von Kriiften die Regel nicht
eingehalten werden. Die ,,Schiffsknechte” der Entdecker-
krawelen waren meist von Abenteuerlust getriebene Frei-
willige. Der Seedienst hat seit dieser Zeit geradezu mit
Minnern gerecdinet, ja oft mit ihnen rechnen miissen, die
anderweit nicht zurechtkamen. Die gesellschaftliche Umwal-
zung, die die Erschiitterung der feudalistischen Ordnung
mit sich brachte, 16ste viele Minner aus ihren Lebenskreisen
und macdhte sie frei fiir den Dienst auf See. Woh! hatten sie
immer hart um die Erhaltung ihres eigenen Lebens kimp-
fen miissen, aber nie hatten sie festen Boden unter den
FiiBen gewonnen. Nun, da sie auf den schwankenden Plan-
ken der Schiffe standen, in die strenge Ordnung auf See
cingereiht waren, wurden sie Minner, die oft kaum faflbar
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groBe Leistungen vollbrachten. Nautische Instrumente,
astronomische Beobachtungen, Seekarten schufen bessere
Voraussetzungen fiir weite Entdedtungsfahrten. AuBer-
ordentliche Bedeutung auf offener See gewann die Magnet-
nadel, der KompaB, der sich in China in den éden Strecken
des Landes bewiihrt hatte. Schon um 1300 war der See-
kompaB bekannt geworden; man konnte ihn auf den groSen
Fahrten nicht mehr entbehren. Selbst mit KompaB8 sind die
Krawelen oft noch weit umhergeirrt, denn sie waren Stiir-
men ausgesetzt, die mitunter gar nicht zulieBen, eine durch
den KompaB bestimmte Fahrtrichtung und die Fahrzeit
einzuhalten. Jede grioBere Verzogerung der Fahrt aber
brachte Schwierigkeiten, vielleicht Not und Tod. Oft rettete
man Schiff und Leben, indem man Ballast abwarf. Die
Schiffe der spanischen Konquistadoren, der spanischen
Eroberer Cortez und Pizarro zum Beispiel, haben ihre
wertvolle Beute nicht heil heimgebracht. Vieles muBte
iiber Bord geworfen werden.

Als die Spanier und Portugiesen groBe und weite Linder
in Amerika und Asien in Besitz nahmen, wurden sie reich.
Dieser Reichtum — das zeigt die Geschichte — war vergiing-
lich. Unvergiinglich aber ist der Reichtum an Kenntnissen,
der durch Schiffahrt gewonnen wurde, an Kenntnissen von
der Gestalt der Erde, der Beschaffenheit fremder Linder

und ihrer Kulturen.



LEPANTO UND GRAVELINGEN

Das Ende der Galeeren und Galeonen

Im Seewesen vermag man Mittelalter und Neuzeit nicht so
zu trennen wie vielleicht auf andern Lebensgebieten. Bald
verliuft eine Entwicklung schneller, bald zeigt sich ein Be-
harren von lingerer Dauer gegeniiber einer anderen, bald
ist etwas schon veraltet und will verschwinden und taudht
dann doch in verinderter Form wieder auf.

So ist die mittelmeerische Galeere mit ihren stattlichen
AusmaBlen sehr lange in Gebrauch gewesen. Genuas Ga-
leerenflotte unter dem Admiral Andrea Doria, der zugleich
ein groBer Staatsmann war, verhalf der Stadt noch im
16.Jahrhundert zu einerMadhtfiille, daB der Papst von Rom
und die Medici aus Florenz dagegen nichts ausrichteten. Die
Flotte Genuas war es auch, die dem gefiirchteten Piraten
Algeriens, dem Araber Chaireddin mit dem abendlindi-
schen Namen Barbarossa, Einhalt gebot. Dieser Rauber
muflte sich nach Konstantinopel zuriickziehen. Er wurde
tirkischer Admiral. Nun fiihrte er eine Flotte, die an-
erkannt werden mufite, und er blieb der Schredken des
Mittelmeeres. Nach seinem Tode eroberten die Tiirken
Zypern, den letzten Stiitzpunkt der Venetianer im Ost-
mittelmeer. Das veranlaBte die christlichen Staaten zu
einem Gegenstol}, und bei Lepanto im Golf von Korinth
errangen ihre Galeeren unter Juan d’Austria im Jahre 1571
einen Sieg, es war der letzte dieser Schlachtschiffe. Galeeren
wurden von da an nur noch als Kauffahrer benutzt. GroBe
Bedeutung hatten sie nicht mehr, da die Levante, das Ziel
der meisten Handelsfahrten, ohnehin an die Osmanen ver-
lorengegangen war.
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Bis zu bloBen Schaustiidken sanken die Galeeren ab, die
in den iiberdachten Schiffsarsenalen der venetianischen und
genuesischen Besitzungen lagen. Venedigs Prachtschiff, der
»Bucintoro®, die ,,Goldene Barke*, wurde wenigstens all-
jahrlich einmal hervorgeholt. Am Himmelfahrtstage trug es
den Dogen in die Lagune, wo er einen goldenen Ring ins
Meer warf zum Zeichen der Macht iiber die Adria — einer
Macht, die immer mehr zusammenschmolz!

Wihrend Venedigs Bedeutung zuriickging, war in Spanien
eine Seemacht emporgewachsen, um das Reich zu schiitzen,
»in dem die Sonne nicht unterging*. Die auBerordentlichen
Silber- und Goldschitze aus Ubersee ermoglichten einen
Prunk und einen Aufwand wie noch nie zuvor, auch in den
Schiffsbauten. Die Handelsflotte lieB man zwar verkiimmern
und verlor darum den Welthandel an die Hollinder und
Englinder. Man konnte sich aber nicht genug tun, die
Kriegsflotte iiber die MaBen aufzuriisten. Die Galeonen,
jene groBen Krawelen, wurden durch Aufbauten zu wahren
Schiffspalisten. Mehrstockige Kastelle wurden an Bug und
Hedk aufgesetzt! So entstanden mitunter wundervolle, je-
doch zweckwidrige Holzbarodkbauten. Wie die Barock-
bauten zu Lande ein Ausdruck der Machtfiille und des
GroBreichtums waren, so bildeten sie auch auf den Schiffen,
die ja viel in fremden Lindern gesehen wurden, geradezu
das Mittel zur ,Reputation®, wie man sich damals aus-
driickte, wenn man von Geltung und Anerkennung sprach.
Aber die Schiffe wurden iiberladen, ihre Aufbauten zu
Windfingern und zu guten Zielen fiir die immer besser wer-
denden Geschiitze.

Von jeher tummelten sich auf allen Meeren Seeriuber.
Es gab sie zu allen Zeiten, wenn auch spiiter unter dem Vor-
wand eines Rechts. Ohne im Kriegszustand zu sein, nahm
man sich mit fadenscheinigen ,,Kaperbriefen* der Regie-
rungen wechselseitig die Schiffe weg. Der beriihmte eng-
lische Seefahrer Francis Drake, derselbe, der die Kartoffel
nach Europa gebracht haben soll, war einer der erfolgreich-
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sten Kaperer. Aber auch die Hollinder verstanden dies
Handwerk gut. Opfer waren vor allem spanische Schiffe,
die reich beladen von den spanischen Kolonien kamen. Auf
die Dauer konnte und wollte Spanien sich diese offenen
Schmihungen nicht gefallen lassen. Im Jahre 1588 schidkte
Philipp II. seine Flotte, die ,,Uniiberwindliche Armada®,
von 130 Schiffen mit 2630 Geschiitzen und 30 000 Mann an
Bord, gegen England, wohl auch mit der Absicht, gleich-
zeitig einen Anschlag gegen die abgefallenen Niederlande
auszufithren. Fast die Hilfte der Flotte bestand aus Trans-
portschiffen, die andere Hilfte aus schweren Galeonen.
Ende Mai fuhr diese Flotte aus, muBte aber schon vor La
Coruiia, also vor der Uberquerung der Biskaya, vor Anker
gehen. Der spanische Admiral, Herzog von Medina, riet zum
Abbruch des Unternehmens, aber Kénig Philipp bestand
auf seiner Durchfithrung. So segelte der riesige Schiffsver-
band weiter bis in den Kanal, wo sich die Engliinder, die an
Zahl den Spaniern unterlegen waren, unter Howard und
Drake zum Kampf stellten. Die ,,Armada* wich nach Calais
aus, um ein spanisches Heer unter dem Herzog von Parma
nach England iiberzusetzen. Bis dahin war eigentlich der
gute Kriegsplan gelungen. Die Englinder konnten im
Augenblidk der hochsten Gefahr fiir ihr Land nicht die Er-
eignisse abwarten. Sie scheuchten die spanischen Schiffe auf
der Reede von Calais auf, so daB sie in See gehen muBten.
Zwischen Calais und Diinkirchen, auf der Héhe von Grave-
lingen, fuhren nun die englischen Schiffe in Linie an der
zusammengeballten spanischen Flotte vorbei und feuerten
aus ihren Breitseiten. Diese neue Taktik der Linienschiffe
wurde bis in den ersten Weltkrieg hinein beibehalten. Zwar
gingen nur wenige Schiffe der ,,Armada* ganz verloren, da-
gegen wurden beinahe alle gefechtsunfihig. 1500 Tote und
Verwundete gab es an Bord. Der spanische Admiral muBte,
um sich vom Feind zu l6sen, den vorherrschenden Wind aus-
niitzen und segelte durch die Nordsee um Schottland und
Irland. Und dabei ging ihm in den Septemberstiirmen die
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Hilfte seiner Schiffe verloren. Die schweren Galeonen er-
wiesen sich als wenig seetiichtig. Mit 65 iibel zugerich-
teten Fahrzeugen kam die ,,Uniiberwindliche* wieder in
Lissabon an.

Wodurch war der Sieg errungen worden? Die Englinder
hatten beweglichere, kleinere Schiffe als die Spanier — da-
von wird noch zu sprechen sein. Vor allem aber hatte die
neue Gefechtstaktik den Ausschlag gegeben. Die spanischen
Galeonen hatten ihre Geschiitze auf den Kastellen an Bug
und Heck, die englischen an der Breitseite. Die in Linie vor-
beifahrenden Schiffe hatten gute Ziele in den groBlen
»Kisten* der Spanier. Wiren die Englinder mit ausreichen-
der Munition versorgt gewesen, so wire es den Spaniern
nicht gelungen, vor Gravelingen noch so giinstigen Kaufes
davonzukommen.

Bei Lepanto war das Schicksal der iiberalterten Galeere
besiegelt worden. Aus Furcht vor der tiirkischen Ubermacht
trug man keinen Kampf mehr ins Ostmittelmeer. Bei
Gravelingen erlag die Galeone im Geschiitzkampf dem
kleineren, schlanken Linienschiff. In beiden Meeren, weder
im Mittelmeer noch im Atlantik, gab es in Zukunft kaum
noch einen Nahkampf. Wohl wurde noch gerammt und ge-
entert, aber es blieb selten und auf einzelne Fille be-
schrinkt, auf Gelegenheiten, die man nicht vorhersehen
konnte.
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HANDELS-
UND KRIEGSSCHIFFE IM 17. JAHRHUNDERT

Bojer, Fleuten, Galeoten, Schoner und Fregatten

Die britischen Inseln sind schon seit den iltesten Zeiten,
ehe noch Geschichtsschreiber davon kiindeten, von Schiffen
angelaufen worden; Angeln und Sachsen haben sich dort
festgesetzt; Nordgermanen sind sehr unliebsame Giste an
den Kiisten gewesen; Normannen haben auf Kriegerbooten
England schlieBlich erobert; Bretonen sind mit Weinladun-
gen, Hansekoggen mit Getreide hier angekommen, doch
konnte man sich sehr lange nicht zu einer eigenen Flotte
entschlieBen. Als man es tat, wurde mit gekauften Schiffen
begonnen. Der Bau von Schiffen ist in England nur sehr
langsam angelaufen. Zunichst wurden die Typen der see-
fahrenden Nationen nachgeahmt, und es wurde beinahe
ingstlich vermieden, allzu groBe Schiffe von Stapel zu las-
sen. Man darf sich nicht davon beirren lassen, daB unter
Elisabeth I. nach dem Muster des von ihrem Vater aufge-
kauften ,,Jesus von Liibeck* einzelne Riesenschiffe wie
»Henry Grace & Dieu® und ,,Great Harry* gebaut wurden.
Bei ihnen handelt es sich nur um Reprisentationsschiffe.

Im 16. Jahrhundert unter Elisabeth und noch im ganzen
17. Jahrhundert baute man kleinere Schiffe, wiederum
nicht eigener, sondern hollandischer Konstruktion. Holland,
das durch eine schmale Kiiste begrenzt wird und das noch
andere Wisser kennt als das Meer, nimlich FluBliufe,
Kanile und den Zuidersee, hatte alle méglichen Formen
von Schiffen entwidkelt, vom schlichten Boot bis zum groBen
Kauffahrer. Hier war auch ein kleines, wirtschaftlich gro-
Ben Nutzen bringendes Handelsschiff entstanden. Kleinere
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Segel erforderten weniger Mannschaft, geringer Tiefgang
ermoglichte Einfahrt in die Hifen und ersparte das kost-
spielige Leichtern. GewiBl konnten diese Schiffe, Bojer ge-
nannt, keine groBen Seereisen antreten. Eine Fahrt von
Amsterdam nach Hamburg war fiir die 50-Laster, die grofl-
ten unter den Bojern, schon eine Leistung. Eine Fahrt nach
England war wert, in die Schiffschronik eingetragen zu wer-
den. Die kleineren Bojer fuhren meist in den Fahrtrinnen
des Wattenmeers. Man erkannte die Bojer bereits von fern
an ihrer grundsitzlich anderen Takelung. Kein Rahsegel
war zu sehen, am Mast wurden einseitig Sprietsegel ge-
setzt. Friesen haben dieses Segel erfunden, das mit der
einen Liingsseite am Mast befestigt ist und durch das
Spriet, einen Spreizbalken, diagonal die kurze Seite des
Rechtecks oben aufspreizt. Das Sprietsegel erforderte wenig
Bedienung und erméglichte kleinen Fahrzeugen bei gutem
Wind schnelle Fahrt. Die Bojer kamen zwar im allgemeinen
iiber die hollindisch-deutsche Kiiste nicht hinaus, sie haben
aber im Nahverkehr groBe Dienste geleistet.

Doch waren die Hollinder mit dem Bojer nicht voll zu-
friedengestellt. Sie entwickelten allmihlich ein ,,Hochsee-
schiff, die Fleute, in der Tat ein ,,flicBend Schiff*. Auf den
Werften in Hoorn am Zuidersee, einer Schiffshauzentrale,
entstanden sie. ,,1595 wurden hier in Hoorn zuerst die
Schiffe gebaut, die man Hoornsche Fluiten nennt, die vier-
mal so lang als weit waren, einige noch linger. Sie waren
zur Fahrt sehr dienlich wegen der Fihigkeit, am Wind zu
segeln, und wegen ihres geringen Tiefgangs. Darum wurden
sie so gesucht, daB in acht Jahren mehr als 80 solcher Schiffe
hier in Hoorn ausgereedet worden sind zum groBen Ge-
winn der Biirger*, heifit es in der 1604 abgefaBten ,,Chro-
nijk van de stadt van Hooren*. Spiter schreibt der Chro-
nist: ,,Man machte sie spiterhin noch viel linger, fiinf-, ja
sechsmal so lang als weit. Pieter Jans Lioorne war der Fiih-
rer bei dieser Neuerung. Die Nachbarn haben anfangs sehr
abfiillig dariiber gesprochen, als wiire es eine torichte und
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iibel ersonnene Bauweise. Aber sie sind nachher selbst ge-
zwungen gewesen, die Proportionen nachzuahmen, oder es
wiire geschehen, daB sie allzumal aus der Fahrt geraten
wiiren.*

Die Fleuten unterschieden sich von fritheren Schiffen da-
durch, daB sie im ganzen schmaler und die Bordwiinde nach
oben hin stark zusammengezogen waren. Der Laderaum
war mit dem Dedk so abgeschlossen, daB nach Bug und Heck
eine schiefe Ebene entstand. Meist war auf dem Achter-
deck ein Roof, das ist ein Aufenthaltsraum mit Kiiche und
Vorratsraum, fiir die Mannschaft eingebaut. GréBere Fleu-
ten, Pinassen genannt, konnten auch zwei Decks haben.

In der Takelung war man nicht so erheblich gegeniiber
fritheren Gewohnheiten abgewichen. Die Fleuten sind
immer Dreimaster gewesen. An Fodk- und GroBmast fiihr-
ten sie je drei Rahsegel, der Besanmast trug iiber einem
Lateinsegel noch ein Rahsegel, das sogenannte Kreuzsegel.
Unter dem Bugspriet befand sich an einer Rah ein kleines
Segel, die sogenannte Blinde; spiter wurde ein kleiner
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Mast auf dem Bugspriet errichtet, der gleichfalls ein Rah-
segel fiihrte.

Aus Fleute und Pinasse entwickelte sich der schnelle hol-
lindische Kauffahrer, der sich als Schiffstyp in einem
Siegeszug ohnegleichen innerhalb weniger Jahre alle Meere
eroberte. Noch nie wieder ist ein Schiff so vorherrschend
geworden wie die hollindische Fleute, die natiirlich in der
Bauweise auch von anderen Seenationen nachgeahmt wurde.

Peter der GreBe hat in Zaandam den Bau dieses Schiffes
kennengelernt, und von nun an wurden erst am Ufer des
Swir, spiiter auch im Inneren des Finnischen Meerbusens
Werften angelegt, die Schiffe nach dem Muster der hollin-
dischen Fleuten bauten. Im Mittelmeer bewirkte die Fleute
eine vollige Umwilzung im Seewesen. An der Ostsee, die
ja ohnehin von hollindischen Fleuten befahren wurde,
wandte man sich diesem Schiffstyp zu, und als der hollin-
dische Kauffahrer gar zum Ostindienfahrer wurde, da
wurde auf allen Werften Europas nur nach der Fleute ver-
langt. Natiirlich hatten die Werften Hollands Auftrige iiber
Auftrige.

Sehr bald erkannte man in Holland, daB nach solchem
Aufschwung ein etwaiger Niedergang katastrophale Folgen
fiir das ganze Land heraufbeschwéren miite. Schon 1616
wird in einem Gutachten ausgefiihrt, ,,daB durch die schid-
liche Gierigkeit einiger Personen vonTag zu Tag mehr prak-
tiziert wird, wie man die Kauffahrteischiffe nach Art der
Fleuten mit den geringsten Kosten und dem wenigsten Volk
in See bringen kann. Viele sorgsame Schiffer werden da-
durch um ihre Nahrung gebracht und dem Dienst des Kauf-
manns entzogen. Das Volk lduft ohne Beschiiftigung herum
und kann keine ausreichende Heuer bekommen, um ehrlich
sein Brot zu gewinnen, und begibt sich, um Weib und Kind
zu unterhalten, auf ungehirige Fihrten, in fremden Dienst
und gar in den Sold der Feinde des niederlindischen Wohl-
standes. Der Zugang zum Seemannsheruf nimmt ab, da man
dort so kiimmerlich ein Fortkommen findet. Ebenso werden
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Flibustier

viele ehrliche Kaufleute, die ihren Handel mit etwas gro-
Berer Sicherheit zu treiben suchen, nicht wenig in ihrem
Geschift entmutigt, in Anbetracht, dafl die Giiter, die mit
go geringer Beschwernis in Fleuten iiber See gebracht wer-
den, den gemeinen Markt verderben und aller Gewinn
ithnen allein zufillt, Wir erachten daher zum gemeinen
Wohl, zur Aufrechterhaltung des Handels und zur Auf-
erziehung eines zahlreichen seefahrenden Volkes den Erlafl
eines Mandats fiir nétig, daBl solche Fleuten nicht mehr so
schlecht mit Volk versehen zur Seefahrt auslaufen diirfen,
sondern entsprechend ihrer Lastenzahl gehérig bemannt
sein sollen, gemiB fritheren dariiber gefaBten Beschliissen.”
Die Generalstaaten muBten ein solches Mandat ausgehen
lassen.

Sehr eindringlich ist im angefiihrten Gutachten die wirt-
schaftliche und soziale Kehrseite dieses Aufschwungs dar-
gestellt. GewiB, die Niederlinder haben den Vorsprung,
den der Bau der Fleuten herbeifiihrte, weidlich auszu-
nutzen verstanden, wie einst die Spanier die Krawele zum
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Erwerb und zur Ercberung groBier Teile der Welt benutzt
hatten. Holland ist durch sie in den Besitz von Kolonien
und Stiitzpunkten von Australien bis nach Spitzbergen ge-
langt. Dann aber blieb ihm die Auseinandersetzung mit
England nicht erspart. Wena auch die Hollinder sich zu-
niichst behaupteten, ihre Admirale de Ruyter und Tromp
wahre Genieleistungen vollbrachten, so unterlagen sie doch
zuletzt der Seepolitik Englands. Von allem Anfang an
gingen die Englinder zunichst auf die Befestigung der ge-
wonnenen Stiitzpunkte aus; sie wuBlten, daB ihnen der wirt-
schaftliche Gewinn spiter sicher war, Die Hollinder da-
gegen versiumien iiber dem Geschift die Sicherung, bis sie
sich plotzlich in der Lage befanden, beides verteidigen zu
miissen und — zu verlieren.

Im 17.Jahrhundert, als Spanier, Hollander und Englin-
der, dann auch Franzosen um die Herrschaft auf See strit-
ten, machten sich wieder Seerduber breit, vor allem in den
karibischen Gewissern.

1625 entstand auf der kleinen Antilleninsel St. Christo-
pher eine Genossenschaft von franzésischen Piraten. Von
dort vertrieben, setzten sie sich im Nordwesten von Haiti
fest. Auf dieser Insel jagten sie Wildrinder bis zur Aus-
rottung und trieben mit dem auf indianische Weise auf dem
Rost gedorrten Fleisch und den Hiuten Handel. Man nannte
sie nach diesem Fleisch Bukanier; auch waren sie unter dem
Namen Flibustier — nach ihren leichten, schnellen Schiffen,
den Flibots, — bekannt. Wie alle Seeriduber, bildeten sie
eine auf Kameradschaft gegriindete Organisation, und die
von ihnen geschaffene Republik gewann in der zweiten
Hilfte des 17. Jahrhunderts groBe Macht. Abenteurer und
beschiftigungslose Seeleute gesellten sich zu ihnen. Sie
pliinderten die Kiisten Mittel- und Siidamerikas. 1685 fuh-
ren die Flibustier nach Chile und Peru. Vergeblich suchten
England, Spanien und Holland diesen Piraten beizukom-
men, vernichten konnten sie sie nicht. Indes zu Anfang des
18. Jahrhunderts war die Seeriiuberrepublik plétzlich ver-
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schwunden—vermutlich waren die Freibeuter auseinander-
gelaufen, als sich ihnen niemand mehr anschlo8.

Die Englinder forderten ihren Schiffsbau immer energi-
scher. Sie wandten sich zur Durchfithrung ihrer Seepolitik
mit groBem Eifer dem Kriegsschiffbau zu. Phineas Pett ver-
band technisch-mathematisches Wissen mit dem Schatz der
Erfahrungen aus fritheren Zeiten und baute die Linien-
schiffe ,,Prince Royal* und ,,The Sovereign of the Seas®. Sie
hatten drei iibereinanderliegende Dedks, aus denen die Ge-
gchiitze feuern konnten. Von der Mitte des 17. Jahrhun-
derts an war England in der Lage, mit einer groBen, see-
tiichtigen Kriegsflotte das festzuhalten, was es sich in der
Welt erworben hatte. Dem Bau von Handelsschiffen
schenkte man keine besondere Aufmerksamkeit, er lief in
den alten Bahnen weiter. Ein neuer Schiffstyp wurde nicht
entwickelt. Man verbesserte hier und da Kleinigkeiten, aber
im allgemeinen fuhren die englischen Kauffahrer in alter,
gewohnter Weise aus den Hiifen. Diese wurden allerdings
gut ausgebaut und gepflegt, so daB es fiir Schiffe aller Art
und aller Nationen giinstig gewesen wire, England anzu-
laufen, wenn nicht die ,,Navigationsakte* von 1651 und die
darauffolgenden Gesetze bestimmt hitten, daB die Einfuhr
aus Ubersee nur auf englischen Schiffen erfolgen diirfe. Da-
mit waren die hollandischen Fleuten, die den Zwischenhan-
del besorgten, villig ausgeschaltet.

Im Kiistenverkehr wurde von der Wesermiindung bis
Riga die Galeot, ein kleineres Schiff als die Fleute, heimisch.
Wie die Fleute, endete die Galeot mit einem bauchigen,
runden Hedck. Sie hatte eine Takelung, die bis in die Neu-
zeit als ,,Schonertakelung® bezeichnet wird. Der Schoner
ist ein schlankes Schiff von zwei Masten mit je einem Gaffel-
segel und einem dreieckigen Topsegel. Das Gaffelsegel ist
ein trapezformiges Segel in der Lingsrichtung des Schiffes.
Mit einer Gaffel, einem Rundholz, das mit einer Klau am
Mast gleitet, ist es befestigt. Ganz oben am Mast sitzt das
Topsegel. Zuweilen sind Schoner und Galeot auch mit drei
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Masten ausgeriistet worden; am Fockmast wurde dann ein
Rahsegel gebriuchlich. Beide Schiffsformen sind im Ostsee-
gebiet beliebte Kiistenfahrer gewesen. Sie waren schnell
und wendig und vermochten bei ihrer Takelung schirfer
an den Wind zu gehen.

Die modernen Segeljachten, die von Liebhabern und zu
Sportzwecken gehalten werden, sind in gewissem Sinne
Nachfolger der Schoner, natiirlich viel leichter gebaut, weil
sie keine nennenswerten Lasten zu beférdern haben.

Im letzten Drittel des 17. Jahrunderts glaubte auch Kur-
fiirst Friedrich Wilhelm von Brandenburg, sich am Uber-
seehandel und am Erwerb von Kolonien beteiligen zu miis-
gsen. Nun litt dieses Vorhaben von vornherein daran, daf
der Ausgangspunkt fiir alle Fahrten die Ostsee war, in der
noch der Krieg mit Schweden tobte. Der Kurfiirst mietete
in Holland kleinere Kriegsschiffe, mit denen er den See-
krieg gegen Schweden fiihrte. Zudem hatte ihm der holliin-
dische Reeder Benjamin Raule mit Hilfe von Kaperbriefen
einundzwanzig schwedische Kauffahrer eingebracht. Dieser
Mann wurde nun Generaldirektor der ,,Brandenburgischen
Marine*“. Er gab die Anregung, sich auf das Weltmeer hin-
auszuwagen und Kolonialbesitz zu erwerben. Nachdem man
an der Goldkiiste FuBl gefaflt hatte, griindete man in Pillau
eine ,,Afrikanische Handelsgesellschaft*. Der Kurfiirst
zeichnete ein Fiinftel des Griindungskapitals, das andere
wurde von hiheren Staats- und Hofbeamten aufgebracht.
Man handelte mit StrauBenfedern, Gold und Elfenbein.

Als dann durch Vertrag mit den ostfriesischen Landstiin-
den Emden an Brandenburg kam, war an der Nordsee ein
weitaus giinstigerer Stiitzpunkt gewonnen. Die Handels-
gesellschaft wurde nach hier verlegt und wurde nun zu
einem kapitalistischen Unternehmen; so beteiligte sich bei-
spielsweise der Erzbischof von K&ln mit 24 000 Talern.

Die brandenburgische Flotte wuchs durch den Bau Em-
dener Werften auf dreiBig Handels- und zehn Kriegsschiffe
an. Als aber Raule 1697 von der Leitung zuriicktrat, be-
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gann der Riickgang. Kénig Friedrich Wilhelm I. betrachtete
das ,,Kommerzienwesen* als ein Hirngespinst; fiir 72 000
Dukaten verhékerte er alles an die Hollinder, die Flotte,
die Rechte und die Besitzungen.

Das Scheitern dieses Versuches hatte seine tieferen
Griinde. Brandenburg-PreuBien war noch ein reines Agrar-

Verdeck einer Fregalte
land. Die gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Verhilt-

nisse waren nicht weit genug entwickelt, eine ausreichende
Basis zu geben, die ein so abseitiges Unternehmen tragen
konnte. Was in England, Holland und Frankreich erfolg-
reich war, zeigte sich hier als zum Scheitern verurteilt. Ein
gutes Beispiel, wie maflgebend die gesellschaftlichen Ver-
hiltnisse die Entwicklung der Schiffahrt beeinflussen.

Seit dem 17. Jahrhundert legte man mehr als friiher
neben den tiblichen Handelsschiffen auch Kriegeschiffe auf
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Stapel. Seit es Geschiige gab, fithrten zwar alle Kauffahrer
eine beschriinkte Zahl davon. Das geniigte zur Verteidigung.
Als aber zu Handelszwecken Schiffe im gréBeren Verband in
See gingen, lie man zum Schutz bewaffnete Schiffe mit-
fahren. Zum Schutz? Vor wem? Seeriiuber waren noch nicht
ganz verschwunden, es gab sie hier und da, im Mittelmeer
besonders an der algerischen Kiiste, in Westindien, aber
auch anderwiirts, wo man vor Anker ging. Die Hollinder, die
das Fahren im Verband eingefiihrt hatten, waren auch die
Erfinder des Kaperns gewesen. Thre Ostindienfahrer, diec
um das Kap der Guten Hoffnung fuhren, begegneten spa-
nischen Schiffen. In Freibeuterei wurden die Schiffe ge-
nommen, ,.gekapert”“. Diese Art des Seeriuberwesens mit
der staatlichen Genehmigung des Kaperbriefes war recht
iiblich geworden. Um nun die Handelsfahrer zu schiitzen,
fuhren in ihrem Verband Konvoischiffe, das sind bewaff-
nete Begleitschiffe, mit. Der Konvoi, der Geleitzug von
Transportschiffen unter dem Schutz von Kriegsschiffen, ist
aus dem letzten Weltkrieg hinreichend bekannt. Die Be-
gleitschiffe fiihvten den Namen Fregatten, der aus dem
Romanischen stammt und soviel wie ,,Bezwinger* bedeutet.
Als schlanke, schnittige, schnelle und bewegliche Schiffe ver-
mochten sie den Konvoi durch ibhr ,,Kreuzen* in weitem
Abstand abzuschirmen. Bei Seeschlachten hielten sie sich
auRerhalb der Linie, in der die Linienschiffe fuhren, und
waren schnell zur Stelle, um beschddigte Schiffe zu nehmen
oder kampfunfihig zu machen. Die beiden Hansestidte
Bremen und Hamburg besalen mehrere solcher Schiffe mit
achtunggebietendem Namen, wie ,Der goldeme Lowe®,
»Der Ruland ven Bremen“, ,Kaiser Leopold* und ,,Das
Wappen von Hamburg®. In einer 1675 veroffentlichten
Schrift ,,Hamburgs Wohlstand gutt vor Deutschland“ wurde
hervorgehoben, daf3 die Konvoischiffe zu schiitzen gut im-
stande seien. Wohl sei es im Vergleich mit dem, was andere
Vilker zur See leisteten, geringfiigig, wenn in einem aus-
gebreiteten Reiche wie Deutachland zwei. drei oder vier
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bewaffnete Schiffe ausgeriistet wiirden. Verstindige aber
wiilten, das diese, so klein auch ihre Zahl sei, ,,der Welt
zum Exempel dienen®. Und dieses Urteil wurde geschrie-
ben, ehe noch Bernd Jakobson Karpfanger den Ruhm der
Geleitschiffe durch sein Verhalten in aller Welt erklingen
lieB. Dieser Mann hatte mit den Fregatten Hamburgs die
Fahrt durch den Kanal, die durch Diinkirchner Freibeuter
gefihrdet war, freigemacht. Als er mit seiner Fregatte in
der Bucht von Cadiz in schwere Seenot geriet, blieb er ver-
antwortungsbewuBlt bis zuletzt an Bord und versank mit
dem Schiff in den Wellen. Er gab damit fiir alle Zukunft
ein Vorbild; es wurde zur selbstverstindlichen Ehrenpflicht
eines Kapitins, sein Schiff in Seenot nicht zu verlassen. Sich
vorzeitig zu retten, galt als schimpflich.
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DIE NEUE WELT KOMMT ZUR ALTEN

Der Klipper

Als im Jahre 1812 im Seekrieg zwischen den Vereinigten
Staaten von Amerika und dem Mutterland England schnit-
tige, flach zu Wasser liegende Segler mit reicher Takelage
auf dem Ozean und an den Kiisten erschienen und alles
kaperten, was ihnen in den Kurs kam, war man auf den
europiischen Werften gewill, daB man mit den alten Schif-
fen im Kriege nichts anfangen und im Frieden nicht in
Wettbewerb bleiben konnte. Amerika zeigte zum ersten
Male der Alten Welt auf technischem Gebiet eine umwil-
zende Neuerung. Es war zwar bekannt, daB man an der
Ostkiiste der Neuen Welt nicht mebhr Schiffe vom Typ der
»Mayflower” verwendete, die einst die Pilgerviter, die
englischen Siedler im 17. Jahrhundert, mitgebracht hatten.
Man wuBlte von Canada her, daB8 die franzésischen Fregat-
ten dem Schiffshau Anregungen gegeben hatten, die hier
schneller und griindlicher aufgenommen wurden als in
Europa. In Baltimore war ein Schiff gebaut worden, dessen
schlanker Kérper und nach hinten geneigte Masten auf-
fielen. Der scharf geschnittene Bug durchschnitt die Wellen
formlich wie ein Pflug. Bei den Fleuten und den Schiffen,
die nach ihrem Muster gebaut wurden, hatte der Bug das
Wasser vor sich hergeschoben. Solche ,,Baltimoreschiffe
wurden bald iiberall an der Kiiste, vor allem in New York
und in Boston, gebaut. Man nannte sie Klipper, weil sie
das Wasser so scharf durchschnitten. Aber nicht nur durch
die schlanke Bauart des Schiffskérpers, dessen Verhiiltnis
von Linge zur Breite sich bis 8 : 1 auswuchs, unterschieden
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sich diese neuen Schiffe von friiheren, sondern auch durch
Bemastung und Takelung. Man fand in ihrer Verbesserung
kaum Grenzen. Die ersten Klipper waren Dreimaster. Die
Masten erreichten eine bisher noch nie dagewesene Hohe.
DerHaupt-oder GroBmast, der besonders herausragte, setzte
sich aus vier Teilen zusammen, dem Untermast, der Mars-
stenge, der Bramstenge und der Royalstenge; die drei obe-
ren Mastteile konnten lings des Untermastes herabgelassen
werden. Acht Rahen, die Unterrah, die Untermarsrah, die
Obermarsrah, die Bramrah, die Oberbramrah, die Royalrah,
die Skyrah und die Moonrakerrah, trugen jede gesonderte
Segel mit entsprechenden Namen, so0 daB das ehedem bei
Segelschiffen einheitliche rechteckige Rahsegel aufgeteilt
war. Nun war es méglich, die Segelfliche je nach Bedarf viel
mannigfacher zu vergrolern oder zu verkleinern. Die an-
deren Masten waren etwas niedriger, trugen aber die Segel
in der gleichen Anordnung. Vorsegel und Schratsegel zwi-
schen den Masten, dann auch Segel an den Verlingerungen
der Rahen verbiirgten bei guten Windverhiltnissen die
groBte Ausnutzung der Windkraft.

Die Klipper erschienen nicht nur in Europa, um auBer
Lasten vor allem den Auswandererstrom nach Amerika zu
bewiiltigen, sie wurden wegen ihrer Schnelligkeit vor allem
fiir den Transport hochwertiger Lebens- und GenuBmittel
eingesetzt. Ihre Leistungen bei den Handelsfahrten mit
chinesischem Tee sind beriihmt geworden. Der lange Kurs
dieser Schiffe von New York um Kap Horn nach Kalifor-
nien, dann iiber den Stillen Ozean nach China und von da
nach England und zuriick nach Amerika, war ja eine Welt-
umsegelung und wurde als solche angestaunt und bewun-
dert. Natiirlich erforderten die Klipper viel Bemannung.
Die Reisen waren nur rentabel, wenn wertvolle Fracht, wie
eben Tee, Opium oder die lohnenden Erzeugnisse Kalifor-
niens, befordert werden konnte, oder wenn man in Europa
recht viele Auswanderer mit ihrer Habe aufzunehmen ver-
mochte.
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Tee-Klipper

Die Engliander wollten sich natiirlich auf die Dauer das
Geschift nicht entgehen lassen und den Chinatee selbst nach
London holen. Sie bauten deshalb nach dem Muster der
amerikanischen Klipper bald eigene Schiffe. Um die Kon-
kurrenz aus dem Felde zu schlagen, muBten ihre Schiffe
noch schneller sein als die der Amerikaner. Ihr Sportsgeist
lie} sie den Nachweis in ausgesprochenen Wettfahrten er-
bringen. Aufsehenerregend war vor allem das ,,Teerennen*
von 1866, bei dem fiinf Klipper von Futschou an der Strafle
von Formosa nach London auf der Strecke lagen. Neunund-
neunzig Tage dauerte die Fahrt, und die beiden ersten
Klipper trennte bei der Ankunft nur ein Abstand von
Minuten.

Wer sich heute der Bucht von Falmouth in Cornwall
nihert, der sieht auf der Reede noch den schlanken ,,Cutty
Sark® vor Anker liegen, der als Schiffsdenkmal an die
Glanzzeit der Klipper erinnern soll.

Der vollgetakelte Klipper war bei der starken Konkur-
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renz auf die Dauer unrentabel. Man muBte die Mannschaft
verringern und sich in der Takelung beschrinken. Den
neuen Typ, den man so entwickelte und der fiir alle Fahr-
ten brauchbar war, nannte man Halbklipper.

Eine Umwilzung groBen AusmaBes bahnte sich an, als
man in England begann, im Schiffsbau Eisen zu verwenden.
Manch alter Seebir mag dariiber den Kopf geschiittelt
haben. Zum ersten Male in der langen Geschichte des
Schiffshaues gingen hier die Englinder voran, indem sie
Kiel, Spanten und deren Verbindungen, kurz das Gerippe
fiir die Klipper, aus Eisen herstellten. Die Beplankung war
nach wie vor aus Holz. Mit dem neuen Material war die
Festigkeit der Schiffe erhisht und eine lingere Gebrauchs-
fihigkeit gegeben.
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Um 1860 hatte die Segelschiffahrt ihren Hohepunkt er-
reicht. Von nun an muBte man sich der stirker und stirker
werdenden Konkurrenz der Dampfschiffahrt erwehren.
Der Kampf der Segelschiffstakelung gegen den Schlot der
Maschinen begann. Der Wettbewerb forderte alle Anspan-
nung, wollte man fiir die Segelschiffe den Platz behaupten.
Die Fahrzeuge wurden stindig vergréBert. Und hierbei be-
teiligten sich zum erstenmal auch deutsche Ingenieure.
Georg W. Claussen von der Tecklenborgwerft in Geeste-
miinde wurde unter den Segelschiffkonstrukteuren genau
50 bekannt wie einst John Griffith in New York und Donald
McKay in Boston mit ihren Klippern. Die beiden Fiinf-
master ,,Potosi* und ,,PreuBen* sind sein Werk. Die ,,Preu-
Ben* war das groBte Segelschiff, das die Welt je gesehen
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hat. 1902 erbaut, hatte es eine Liinge von 133,2 Metern,
eine Breite von 16,4 Metern, einen Tiefgang im beladenen
Zustand von 8.23 Metern, eine Wasserverdringung von
11150 Tonnen und eine Segelfliche von 5560 Quadrat-
metern, Das stattliche Schiff strandete bei einem schweren
Sturm 1911 vor Dover.

Neben solch groBen Schiffen sind immer nach dem Klip-
pertyp, das heiBt als schlanke Schiffe, kleinere Segler gebaut
worden. Die Takelung war verschiedenartig und richtete
sich nach der GroBe des Schiffes. Wir kennen Einmaster,
meist als Kutter bezeichnet, Anderthalbmaster mit einem
GroBmast und einem besonders kleinen Besanmast, Zwei-
master, Schoner oder Briggs, Dreimaster als sogenannte
Vollschiffe, nimlich mit Rahsegeln an allen Masten, oder
als Barken mit Rahsegeln an Fock und GroBmast und mit
Gaffelsegel am Besanmast. Ein- und Anderthalbmaster
tauchen auch als Sport- und Vergniigungsjachten auf.

Der erste Weltkrieg hat der Segelschiffahrt, die ohnehin
im Zuriickgehen war, schweren Abbruch getan. Im Jahre
1896 gab es auf der Welt 16149 Segler mit 8840000 Brutto-
registertonnen, 1914 noch 6392 Schiffe mit 4150000 Ton-
nen, 1931 nur noch 2717 Schiffe mit 1584000 Tonnen. Die
Zahl der Segelschiffe verminderte sich also in fiinfund-
dreiflig Jahren auf etwas mehr als ein Sechstel des fritheren
Standes.

Segelschiffe lohnen sich heute nur noch fiir Massentrans-
porte, die nicht schnell ihr Ziel erreichen miissen. Getreide,
Salpeter, Erze, Holz und andere Frachten, deren Transport
nicht drangt, werden auch weiterhin Seglern anvertraut
werden kénnen. Um einen Begriff von der Schnelligkeit der
Segelschiffe zu geben, sei erwihnt, daB beispielsweise der
Viermaster ,,Magdalene Vinnen®*, der 1921-—1923 auf der
Germaniawerft erbaut wurde, die Strecke England—La
Plata mit acht Seemeilen, das sind knapp 15 Kilometer in
der Stunde, durchschnittlich gefahren ist. Ein Segler braucht
von Hamburg-Cuxhaven nach New York vierzig bis fiinfzig
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Tage, ein Dampfer lief in den Anfingen der Dampfsdhiff-
fabrt achtzehn bis zwanzig Tage, heute braucht er acht
Tage.

Die Segelschiffahrt begegnet einem uniiberwindbaren
Hindernis, der Windstille. Wihrend dem mit Riemen fort-
bewegten Schiff bei gutem Wind das Segel wertvolle Dienste
leistete und die Mannschaft entlastete, war der grofle Seg-
ler seit vielen Jahrhunderten schwer behindert, wenn der
Wind die Segel nicht blihte. Die unbestimmte Reisedauer
eines Segelschiffes wird nicht dadurch verursacht, dafl des-
sen Geschwindigkeit bei giinstigem Wind geringer ist als
die eines Frachtdampfers, sondern dadurch, daB8 der Segler
in Gebieten schwacher oder widriger Winde lange aufge-
halten wird. Daher lag der Gedanke nahe, dem Segelschiff
fiir diese Strecken eine maschinelle Hilfskraft zu geben. Da-
bei hat sich nach Dampfmaschine und Benzinmotor zuletzt
der Dieselmotor am besten bewihrt.

Eine groBe Bedeutung haben die Segelschiffe noch immer
fiir die Ausbildung der Seeleute. Die Kriegsmarinen und
die Handelsmarinen aller Linder halten dazu eigene Schul-
schiffe. Das hat seinen Grund, denn der Dienst auf dem
Segelschiff erfordert, abgesehen von der Anpassung an die
Unbilden des Meeres, Umsicht und Hirte. Erst wenn der
Dienst dort durchgestanden ist, setzt die Ausbildung auf
Spezialschiffen ein.
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VOM FLUSSDAMPFER ZUM OZEANRIESEN
Die Dampfschiffahrt

Als am 7.0ktober 1807 der Ingenieur Robert Fulton aus
Pennsylvanien mit seinem Raddampfer ,,Clermont* die
Strecke New York—Albany den Hudson stromaufwiirts in
zweiunddreiBig Stunden bewiiltigte, erregte diese Leistung
groBes Aufsehen. Die ,,Clermont* war 40 Meter lang, 5,5
Meter breit und lag mit 0,6 Metern Tiefgang flach zu Was-
ger. Fiir die Konstruktion der zwanzigpferdigen Maschine
hatte Fulton keinen geringeren Fachmann als den Erfinder
der Dampfmaschine, James Watt in Birmingham, herange-
zogen. Mit dieser Fahrt iiber hundertzwanzig Seemeilen bei
3% Knoten, also mit nahezu sieben Kilometern in der
Stunde, hatte sich der Raddampfer als brauchbar erwiesen.
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Fulton steht mit seiner Leistung am Ende einer Reihe
miihevoller, oft auch enttiuschender Versuche. Ihm war es
als erstem iiberzeugend gelungen,Schaufelrider mit Dampf-
kraft zu bewegen, doch hat er weder das Schaufelrad er-
funden noch die Ausnutzung des Dampfes entdedkt.

Das Schaufelrad als Mittel zur Fortbewegung von Schif-
fen ist sehr alt. In China gibt es seit undenklichen Zeiten
Dschunken, die bei Windstille mit Schaufelridern, die von
Menschenkraft angetrieben werden, fahren. In Europa hat
man Versuche verschiedener Art angestellt. Schaufelrider
wurden durch Menschenkraft, durch Ochsenkraft oder durch
Windmiihlen in Bewegung gesetzt. Aber all diese Experi-
mente haben zu keiner brauchbaren Anwendung gefiihrt.

Auch Versuche, Schaufelrider mit Dampf anzuti‘eiben,
hat es schon vor Fulton gegeben. Ob nun 1707 Denis Papin
auf der Fulda ein Damp/fboot zeigte, ob 1736 Jonathan Hull
in England einen Schlepper mit Heckantrieb konstruierte,
ob 1776 Marquis Claude Jouffroy in Frankreich Versuchs-
fahrten unternahm, ob John Fitch zu gleicher Zeit ein Fahr-
zeug mit Riédern und Schrauben zu Wasser brachte oder ob
der Bergwerksmechaniker William Symington in Schottland
einen kleinen Kanalschlepper mit einer James Wattschen
Maschine in Betrieb stellte — kein Versuch kam iiber die
erste Vorfithrung hinaus. Erst Fultons groBer Dampfer ver-
hieB etwas fiir die Zukunft, und seine weiteren Konstruk-
tionen bewihrten sich gleichfalls. Im Mirz 1814 erhielt er
den Bauauftrag fiir das erste mit Dampf betriebene Kriegs-
schiff, dessen erste Fahrt, die ,,Jungfernfahrt* auf das Meer
hinaus, er aber nicht mehr erlebte.

Inzwischen war man in Europa nicht miiBig gewesen. 1811
fuhr der kleine englische Dampfer ,,Comet* — 12,2 Meter
lang, 3,2 Meter breit, 1,2 Meter Tiefgang — mit zwei vier-
schaufligen Ridern an jeder Seite bei einer Geschwindigkeit
von fiinf Knoten die englische Kiiste entlang. Die Kapitine
der groBen Segler lichelten iiber die seltsame Schaluppe.
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Raddampfer mit Segeln

Als aber 1816 das erste Dampfschiff sich in den Kanal
wagte, ahnte man die heranwachsende Konkurrenz.

Wenig Achtung, mehr Furcht hatte man vor den qual-
menden und pustenden Schiffen. Haben doch die Hochsee-
fischer von Helgoland vor dem ersten nach Hamburg fah-
renden Dampfschiff mit ihren Booten fluchtartig das Weite
gesucht!

Man gewdohnte sich aber sehr bald an den Anblick, zumal
das nur mit Dampf betriebene Schiff zunichst nicht gebaut
wurde. '

Am 16. Mai 1819 kam in Liverpool das dreimastige Voll-
schiff ,,Savannah* an, das am 1. Mai den Hafen Savannah in
Georgia verlassen hatte. Das Schiff war mit einer Dampf-
maschine und mit zwei Schaufelridern von fiinf Metern
Durchmesser ausgeriistet. Die gelungene Atlantikiiber-
querung schuf die Voraussetzung dafiir, regelmiBige
Schiffsverbindungen einzurichten. Die Dampfer, die dafiir
eingesetzt wurden, waren alle aus Holz. Angetrieben wur-
den sie durch Rider; aber sie fithrten auch noch vollstiin-
dige Takelung mit. Man suchte Segel und Dampfmaschine
zu verbinden.
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Nach langen Versuchen, ganz iihnlich wie beim Schaufel-
rad, gelang es dem Osterreichischen Forstbeamten Joseph
Ressel, den Antrieb von Schiffen mit Hilfe einer Schraube
so weit zu fordern, daB er 1829 mit dem Dampfschiff ,,Ci-
vetta“ eine Probefahrt unternehmen konnte. Sein Erfolg
wurde aber durch den ungliicklichen Umstand beeintrich-
tigt, daB ein gar nicht zur eigentlichen Schraubenkonstruk-
tion gehioriges Dampfrohr brach. Ressel wurde dadurch zu-
niichst von weiteren Versuchen abgehalten. Sieben Jahre
spiter fiihrte ein Landwirt — also wieder kein eigentlicher
Fachmann —, der Englinder Francis Pettit Smith, auf der
Themse ein kleines Fahrzeug mit einer hélzernen Schraube
vor, die durch eine sechspferdige Maschine angetrieben
warde. Er hatte mehr Gliick. Die englische Admiralitit
ibertrug ihm, nachdem ihm auch noch mit einem kleinen
Schraubenschiff die Uberquerung des Kanals von Dover
nach Calais gelungen war, den Bau des ersten gréBeren
Schraubendampfers ,,Archimedes®.

Die Schiffsschraube, meist aus GuBeisen oder Bronze, be-
ruht auf dem Prinzip der archimedischen Schraube. Zwei,
drei, vier Fliigel sind mit einer bestimmen Neigung gegen
eine Nabe befestigt. Die Nabe sitzt am Ende einer am Heck
aus dem Schiff herausragenden Welle, die von einer im
Schiffe befindlichen Antriebswelle gedreht wird. Die
Schraube dreht sich in das Wasser hinein und driidet das
Schiff vorwiirts; bei entgegengesetzter Drehung wird auf
das Schiff ein Zug ausgeiibt — es fihrt riidkwirts.

Die zuniichst recht einfache Schiffsschraube wurde durch
den schwedischen Ingenieur John Ericsson in Amerika erst-
malig und seitdem durch sehr viele andere Fachleute immer
weiter verbessert.

Durch die Verwendung der Schraube trat natiirlich im
Schiffsbau eine wesentliche Verinderung ein. Mit Kiihnheit
wagte man nun mehr als vorher, beimBau von Schiffen Eisen
zu verwenden. Die Festigkeit des Materials gestattete aber
wieder, die MaBe der Schiffe zu vergroBern. Der erste
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eiserne Schraubendampfer ,,Great Britain*, der 1845 den
Atlantik iiberquerte, maB fast hundert Meter; bei neun
Knoten Geschwindigkeit kam er nach fiinfzehn Tagen in
New York an. Aus englischen Werften gingen die meisten
Schraubendampfer bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts her-
vor. Noch lingere Zeit jedoch wagte man nicht, Schiffe zu
bauen, die ausschlieBlich mit Schrauben angetrieben wur-
den, sowohl Takelung wie auch Schaufelrider wurden nodh
immer in den Konstruktionen mit vorgesehen.

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts hat der Ozeanriese
»Great Eastern* von sich reden gemacht. Seinen Namen
wuBte damals jeder, so wie im 20. Jahrhundert der Name
des Riesenschiffs ,,Titanic*, das 1912 unter grauenvollen
Umstiinden unterging, in aller Munde war. Die ,,Great
Eastern* wurde von dem franzgsisch-englischen Ingenieur
Brunel geplant und in den Jahren 1854—1858 von ihm ge-
meinsam mit dem Schotten John Scott Russel erbaut. Dae
Schiff besaB eine Linge von 207,25 Metern bei einer Breite
von 25,14 Metern und einem Tiefgang von 7,8 Metern. Der
Antrieb erfolgte durch zwei Maschinen mit 8400 Pferde-
kriften; 14 Knoten ist das Schiff gelaufen. Berechnet war
es fiir 5000 Passagiere und 6000 Tonnen Fracht, die Bunker
faBten 10 000 Tonnen Kohlen. Solch ein Schifl hatte es noch
nicht gegeben. Aber achon beim Stapellauf gab es ein MiB-
geschidk, und das Riesenschiff muBlte noch einmal eine dem
Stapellauf &hnliche Malnahme iiber sich ergehen lassen, so
daB es erst 1859 in Dienst gestellt werden konnte. Auf der
Probefahrt platzte der Kessel, zehn Menschen fanden den
Tod. Als dann wenige Tage darauf Brumel starb, war
eigentlich schon genug Unheil geschehen, um die Menschen
in einen Wust von Aberglauben, der sowieso bei den See-
leuten nicht gering war, zu verstricken. Doch kein Ende!
Auf der ersten Uberfahrt nach New York ertrank der Kapi-
tin. Auf der nichsten Fahrt lief der Riese bei New York
auf einen Felsen auf. Das Schiff muBte in Reparatur gehen.
Auf der dritten Fahrt gingen Schaufelrider und Ruder ver-
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loren, tagelang trieb der Dampfer in gefihrlichem Sturm
hilflos umher. Und nun wollte niemand mehr mit der
,,Great Eastern* fahren, niemand diesem Schiff Fracht an-
vertrauen. 1864 brach die Reederei zusammen, das Schiff
wurde verkauft und schlieBlich fiinfundzwanzig Jahre spi-
ter als Schrott versteigert.

Der sensationelle MiBerfolg, ein gar nicht so vereinzelter
Fall in dieser Zeit, hatte seinen Grund in einer katastropha-
len Fehlplanung. Es bestand noch gar nicht das Bediirfnis
nach schnellem Transport so zahlreicher Menschen und so
vielen Gutes. AuBerdem waren die Betriebskosten noch viel
zu hoch. Gerade in den Baujahren der ,,Great Eastern* ent-
widkelten sich die Schiffsmaschinen von Jahr zu Jahr in
solchem MaBe, daB die Maschinen der ,,Great Eastern‘* ver-
altet waren, ehe iiberhaupt die erste Fahrt angetreten war.
Sie verbrauchten auch zu viel Kohlen, und dann war kein
Hafen fiir das Laden und Lgschen des Dampfers eingerich-
tet. Es gab auch keine geeigneten Docks fiir die Reparatur.
Alles in allem war es unverantwortlich, dieses Schiff in
Dienst zu stellen. Was niitzte alles Kénnen der Ingenieure,
wenn nicht die 6konomischen und gesellschaftlichen Vor-
aussetzungen gegeben waren, die ein solches Unternehmen
hitten rechtfertigen konnen!

Die Leistungen eines Schiffes werden seit fast einem
Jahrhundert daran gemessen, wie schnell es den Nord-
atlantik iitberquert. Das ist erklirlich. Am Atlantik liegen
sich die im wirtschaftlichen Wetthewerb stehenden Erd-
teile Europa und Amerika gegeniiber. Den Hauptanteil der
europiischen Schiffahrt bestritt England, in seiner Wirt-
schaft am weitesten zum Industrie- und Handelsstaat ent-
wickelt. Die Industrieproduktion des Mutterlandes muBte
die ganze Welt, alle Teile des Empire erreichen.

Als industrielle GroBunternehmen auch in Deutschland
die Voraussetzungen zur wirtschaftlichen Expansion
schufen, begannen deutsche Schiffahrtsgesellschaften den
englischen Konkurrenz zu machen. Mit Segelschiffen nahm
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man schon in den fiinfziger Jahren den Verkehr nach Uber-
see auf. Bis 1873 war es noch nicht méglich, im eigenen
Lande gré8ere Dampfer auf Stapel zu legen. Auf eng-
lischen Werften liel man daher die Schiffe bauen.

Aber nach 1871, nach der Griindung des Deutschen
Reiches, schufen deutsche Ingenieure und Arbeiter die Vor-
dussetzungen, um mit den englischen Werften in Wett-
bewerb zu treten. 1888 lief auf der Vulkanwerft der erste
deutsche Schnelldampfer, die ,,Auguste Viktoria*, vom
Stapel. Sie erreichte die Geschwindigkeit der englischen
Dampfer und konnte dariiber hinaus mit einer Neuerung
auftreten: sie war mit einer Doppelschraube versehen.

Die allgemeine schnelle technische Entwicklung férderte
auch den Schiffsmaschinenbau. Dadurch, daB man fiir den
Druck- und ExpansionsprozeB des Dampfes besondere Vor-
teile auskliigelte, konnte man Maschinen herstellen, die im
Verschleil von Material und Betriebsstoff sparsamer waren
als die alten, ohne die Leistungsfihigkeit herabzusetzen.
Im Gegenteil, die Zahl der Pferdestirken stieg ganz be-
deutend. So hatte der Dampfer ,,Kaiser Wilhelm I1.“ vom
Jahre 1904 die groBten Kolbendampfmaschinen der Welt
mit 45 000 Pferdestirken; damit konnte er die Geschwin-
digkeit von 23,6 Knoten erreichen. Als dann aber der eng-
lische Ingenieur Parsons an Stelle der Kolbendampf-
maschine die Turbine in Schiffe einbaute, wurden die Ge-
schwindigkeiten erneut gesteigert. Die ,,Mauretania** der
englischen Cunardlinie, ein Schiff von 44 500 Tonnen,
konnte mit 70 000 Pferdestirken eine Geschwindigkeit von
25,6 Knoten erreichen, ja, nach einem Umbau der Maschi-
nen auf 27 Knoten steigern. Mit dieser Leistung blieb das
Schiff volle  zwanzig Jahre an der Spitze aller Atlantik-
schnelldampfer. Deutschland schied mit dem ersten Welt-
krieg zuniichst aus dem Kreis der fiihrenden seefahrenden
Nationen aus, aber die Hamburger und Bremer Reedereien
hatten den Ehrgeiz, die Tatkraft und auch die verbissene
Zihigkeit, den Verlust wieder wettzumachen. Die ,,Bre-
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Die ,,Bremen**

men*, 270,7 Meter lang, 31 Meter breit, 54 000 Tonnen
Wasserverdringung, erreichte mit ihren 125 000 Pferde-
kriften 28,51 Knoten. Sie holte sich 1929 das ,,Blaue Band
des Ozeans“, die Auszeichnung fiir die schnellste Uber-
querung des Atlantiks zwischen Cherbourg und New York.
Fast gleich war die ,,Europa®, und damit war Deutschland
1930 im Besitze von zwei Ozeanriesen.

Man hitte glauben kénnen, daB man um die Zeit an ein
gewisses Ende der Entwidklung gekommen sei. Aber Frank.
reich erreichte noch einmal mit der ,,Normandie* und Eng-
land mit der ,,Queen Mary" gréoBere AusmaBe und Leistun-
gen. Auch die Vereinigten Staaten sind neuerdings in den
Kreis der Streiter um das ,,Blaue Band* eingetreten. Aber
man hat den Eindruck, wenn wieder ein solcher Riese iiber
den Ozean gerast ist, daB der Wettlauf allmihlich nur noch
um einer sinnlosen Rekordsucht willen durchgefiihrt wird.
Wie einst die ,,Great Eastern* an ihrer GroBe ,,starb®, so
wird es einmal dem Schiff gehen, das in der Zeit der Tur-
binen- und Motorschiffe ,,iiber die MaBen* gebaut und aus-
gestattet ist. Eintretende Verluste werden einmal das Mal}
des Tragbaren iiberschreiten; denn die Ozeanriesen sind

zugleich auch Luxuschiffe.
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Die groBen Dampfer scheinen den Stiirmen widerstehen
zu konnen, aber es gibt zu denken, wenn man fiir das Jahr
1931 registriert hat, daB 380 kleinere Schiffe mit insgesamt
341 800 Bruttoregistertonnen durch Stranden, Zusammen-
stoB, Feuer, schweres Wetter und andere Ursachen verloren-
gegangen sind. Und so ging es Jahr fiir Jahr, den zweiten
Weltkrieg gar nicht eingerechnet. Und der Verlust ist bitter;
denn diese 380 Schiffe haben sicher eine groBere wirtschaft-
liche Leistung vollbracht als fiinf bis sechs Ozeanriesen mit
insgesamt gleich viel Bruttoregistertonnen. Stets hat das
mittlere Schiff, ja oft gar das kleine Schiff sich im Hinblick
auf den Gesamtertag mehr bewiihrt als ein groBes.

DerSchiffsbau fiir die friedlichenBediirfnisse derMensch-
heit hat neben Fracht- und Fahrgastschiffen allerlei Sonder-
bauten hervorgebracht: Tankschiffe, Erzdampfer, Kiihl- und
Kabelschiffe, Eisbrecher, Eisenbahnfihren, Fischdampfer
und Feuerschiffe, von denen jede einzelne Art bis aufs
beste durchkonstruiert ist. Davon sind Eisbrecher und Wal-
fangschiffe aus den Bediirfnissen der Gegenwart heraus
zu groBer Bedeutung gelangt. Einundzwanzig Prozent der
Weltflotte sind Tanker. Tankschiffe dienen der Beférde-
rung von Ol und sind in zahlreiche Einzeltanks untergeteilt,
in die das Ol einliuft und aus denen es am Zielort ausge-
pumpt wird. Die ,,Tanker* sind duBerlich erkennbar an
dem nach dem Achterschiff verlagerten Schornstein. Man
verlegt die Maschinenanlage zur Verminderung der Feuers-
gefahr soweit wie méglich von der eigentlichen Ladung.

Eisbrecher sind schwergebaute, breite, mit scharfem Bug
versehene Schiffe. Der stark nach vorn gekriimmte flache
Bug schiebt sich auf das Eis, das schwer belastete Fahrzeug
gerdriickt durch sein Gewicht die Eisfliche von oben und
echleudert die Schollen infolge der breiten Form des Schiffs
weit nach beiden Seiten. So entsteht eine Fahrtrinne in der
geschlossenen Eisdecke. Von diesen Schiffen besitzt die So-
wjetunion die besten und leistungsfihigsten. Einen groBen
Namen hat sich der sowjetische Eisbrecher ,,Krassin‘* ge-
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macht. Er rettete 1928 die Uberlebenden von Nobiles Luft-
schiffexpedition. AuBerdem nahm er an mehreren erfolg-
reichen Polarexpeditionen teil. Im zweiten Weltkriege
haben die Eisbrecher der Sowjetunion mit groBem Erfolg
die Durchfahrt nach dem Weiflen Meer offengehalten.
Kleine schnelle Dampfer spiiren im nérdlichen und stid-
lichen Polarmeer Wale auf. Vom Bug saust die Harpune
aus der Kanone zu den ausgemachten Tieren hiniiber. Der
geachossene Wal wird zum Walfangmutterschiff gebracht,
wo auf hoher See die Verarbeitung der Beute vorgenommen
wird. Die Mutterschiffe sind schwimmende GroBbetriebe
mit denkbar guten Einrichtungen und groflen Riumen. Der
Walfang erfolgt nach internationalen Abmachungen. Be.
sonders beteiligt sind die Sowjetunion und Norwegen, vor
dem letzten Kriege war es auch Japan. Deutschland hat
durch den Krieg seine gut eingerichteten Mutterschiffe ein-
gebiiBt und ist noch nicht wieder zum Walfang zugelassen.
Der Imperialismus der zweiten Hilfte des 19. Jahrhun-
derts bemaB die Geltung der Nationen nach ihrer Schiffs-
tonnage. Oft wurde die Zahl der Schiffe erhoht, ohne nach
dem Bedarf zu fragen. Jeder Staat fiirchtete die Uberfliige-
lung durch andere. ,,Zum Schutze des Handels*, wie man
sagte, wuchsen die Kriegsflotten, bis sie sich im ersten und
zweiten Weltkrieg im Kampf um die Behauptung auf dem
Weltmarkt messen muBten. GroBe Leistungen des Erfinder-
geistes, erhdhter Einsatz von Arbeitskraft wirkten nicht fiir
den Frieden, sondern fiir die kriegerische Vernichtung. Un-
summen von wirtschaftlichen Mitteln verschlang der Bau
von Linienschiffen, Panzerschiffen, von Kreuzern, Flug-
zgeugmutterschiffen, Torpedobooten, Unterseebooten, Kano-
nenbooten, Schnellbooten, Minenlegern und Minensuchern.
Nun liegen Millionen Tonnen Schiffsraum auf dem Grunde
des Meeres — der bittere Tribut der Arbeitskraft von Mil-
lionen von Menschen aus allen Vélkern, die die einnlosen
Kriege nicht verhindern konnten. Nicht genug damit, die
Zerstorung der Hifen und Werften nahm Tausenden von
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fleiBigen Arbeitern ihre Arbeitsstiitten. Und trotzdem hat
sich der Rauminhalt der Welthandelsflotte in den letzten
fiinfzig Jahren nahezu verdreifacht, und die Entwicklung
ist weitergegangen. 1914 hatten 97% der Schiffe Kohlen-
feuerung; nach dem Stande von 1952 fahren nur noch 16%
mit Kohle, die iibrigen 84% mit Ol, davon sind zwei Drit-
tel mit Olfeuerung versehene Dampfer und ein Drittel
Motorschiffe. Mit der Oliibernahme entfillt das umstind-
liche und zeitranbende Bunkern der Kohle, und manche
Kohlenstation hat dadurch ihre Bedeutung eingebiiBt.
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FRIEDLICHE FAHRT ZUM WOHLE DES VOLKES

Kutter, Logger, Trawler

Der letzte Weltkrieg hat fiir Deutschland, das immer noch
nicht mit Sicherheit einen friedlichen Aufbau auf der Grund-
lage eines klaren Friedensvertrages, wie ihn alle erhoffen,
vornehmen kann, den Verlust der gesamten Flotte gebracht.
Und doch hat Deutschland von Emden bis Stralsund eine
Kiiste, und zwar eine nicht bedeutungslose Kiiste mit recht
guten Hifen und Buchten. Es besitzt Zuginge zu Ost- und
Nordsee und damit Ausgangspunkte fiir eine weltweite
Schiffahrt.

Nie in der Weltgeschichte ist der Mensch am Wasser
miiBig gewesen; er hat nach den schwersten Verlusten im.
mer wieder die Vorteile des Meeres fiir Fischfang und Han-
del genrutzt. So ist es nur folgerichtig, daB8 seit Bestehen

Logger im Bau



der Deutachen Demokratischen Republik danach gestrebt
wird, wieder Schiffe aufs Meer zu schicken. Freilich, der
Beginn war nicht leicht; denn die Einrichtungen zum Ban
neuer Schiffe muBten erst auf einen Stand gebracht wer-
den, der sie allen Anforderungen gewachsen sein liBt.
Unere Werften in Wismar, Rostock, Stralsund, Damgarten,
Wolgast, Uckermiinde bemiihen sich im Wettbewerb, das
Héchste, was nur moglich ist, herauszuholen.

Es galt zunichst, eine Fischereiflotte zu bauen. Drei
Schiffstypen wurden planmiBig auf Kiel gelegt: Kutter,
Logger und Trawler. Der Kutter, stets ein kleines, ein-
mastiges Schiff, das, wie sein Name sagt, das Wasser ,,schnei-
det“, wird in zwei Ausfiihrungen gebaut: einmal ein klei-
nes Schiff nur fiir den Fischfang in der Ostsee mit einer
Linge von 17 Metern, einer Breite von 4,9 Metern, einem
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Werftanlage

Tiefgang von 1,9 Metern und elf Tonnen Ladefihigkeit.
Die achtzigpferdigen Dieselmotoren ergeben eine Geschwin-
digkeit von acht Knoten. Nur sechs Mann Besatzung sind
nétig. Daneben wird ein anderer, gréBerer Kutter in Dienst
gestellt, der neben der Ostsee- auch kleine Hochseefischerei
betreibt. Mit einer Linge von 24 Metern, einer Breite von
6,7 Metern, einem Tiefgang von 2,9 Metern vermag er
38 Tonnen zu laden. Zweihundert Pferdestirken verbiirgen
neun Knoten Geschwindigkeit. Dabei verlangt auch er nur
sechs Mann an Besatzung.

Das Schiff aber, das im Fiinfjahrplan so geférdert wird,
daB bis 1955 schon 35 Schiffe dieses Typs in Dienst stehen,
ist der mit 18 Mann besetzte Logger. Der Name stammt aus
den Niederlanden, der Logger ist dort ein Fischereifahrzeug
fiir den Heringsfang. Dieses Schiff unserer Werften hat eine
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Linge von 38 Metern, eine Breite von 7,2 Metern, einen
Tiefgang von 2,8 Metern. Es ist schon ein stattliches Fahr-
zeug mit 110 Tonnen Ladefihigkeit. Seine Maschinen ent-
widkeln dreihundert Pferdestirken. Damit erreicht es neun
Knoten Geschwindigkeit. Seine Fahrten in die Fischerei-
gebiete der Nordsee und des Europiischen Nordmeers
zwischen Island und dem Nordkap vermag es bis zu ein-
undzwanzig Tagen auszudehnen.
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Stapellauf eines Trawlers

Das gréBte auf unseren Werften gebaute Fischereifahr-
zeug ist ein mit 25 Mann besetzter 220-Tonnen-Trawler,
ein Fischdampfer, von dem man gemiBl dem aus dem Eng-
lischen stammenden Namen besonders betont, daB er
Schleppnetze zieht. 60 Meter lang, 8,7 Meter breit ist dieses
Schiff; es hat einen Tiefgang von 4,5 Metern. Eine Ge-
schwindigkeit von zwolf Knoten wird durch die Motoren
von neunhundert Pferdestirken erreicht. Der Trawler
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kann sich fiinf Wochen auf See halten. Seine Fahrt fiihrt
ihn bis zu den Bireninseln und in die fischreiche Barents-
see.

Alle diese Schiffe kénnen auch Segel setzen, doch tun sie
es nur selten und dann zur Unterstiitzung der Motoren vor
allem bei der Heimkehr vom Fang. Im wesentlichen dienen
die Masten, an denen Zug- und Hebevorrichtungen ange-
bracht werden, zum Einholen der Netze und zum Entladen
des Schiffes.

Eine gute Fischereiflotte wird dazu verhelfen, die Schitze
des Meeres in ausreichender Weise der Bevélkerung zur
Verfiigung zu stellen. Es muB wieder dahin kommen, daB
in Deutschland wie vor dem letzten Weltkrieg auf den Kopf
der Bevilkerung jihrlich achteinhalb Kilogramm See- und
zwei Kilogramm Binnenfische verbraucht werden. Um das
zu erreichen, bedarf es aller Anstrengungen. Nicht ver-
schwiegen soll werden, daf bei den genannten Zahlen die
Einfuhrmengen mit eingerechnet sind. Immer hat Norwegen
einen Teil seines groBen Fischvorkommens Deutschland zu-
gefiihrt. Aber auch wir kénnen aus eigener Kraft viel hia-
zutun. Es gilt, die Spaltung Deutschlands zu iiberwinden,
damit die Fangflotten von Hamburg, Cuxhaven und Weser-
miinde wieder ganz Deutschland mit Fischen versorgen
konnen. Das Bestreben, die Einfuhr durch Handelsschiffe
zu fordern, veranlaBt uns, neben der Fischereiflotte auch
eine Handelsflotte auslaufen zu lassen. Schon ist ein Hoch-
seeschiff von Stapel gelaufen.

GewiB war der neue Anfang auBerordentlich schwer, aber
gerade bei einem schweren Anfang werden groBe Energien
gewedkt:

Jedem Anfang wohnt ein Zauber inne,
der uns begliickt und hilft — zu leben.
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WORTERLAUTERUNGEN

achtern : hinten

adramitisch SChiIL: Schiff aus Aramyttium (an der Westkiiste Klein-
asiens ostlich der Insel Lesbos)

Andalusien: Landschaft in Siidspanien

Backbord : linke Seite des Schiffes

Behaim, Martin: aus Niirnberg, geb. um 1459, fertigte den ersten
Erdglobus

Bergholzer; Barkholzer: um den Schiffsrumpf laufende, nach auflen
abgerundete Balken

Bruttoregistertonnen: Raumgehalt eines Schiffskdrpers einschlieB-
lich der Decksaufbauten, berechnet nach der Registertonne
= 2,8316 cbm

Cortez, Hernando: spanischer Entdecker, Eroberer (Kongquistador)
von Mexiko (1519—1521)

Dardanellen: der Hellespont der Griechen, Meerenge zwischen dem
Agiischen und dem Marmarameer

Dukaten : alte, urspriinglich venezianische, dann éibera.l] geprigte
Goldmiinze. Auf den &ltesten stand das Wort ,;ducatus’’, das
hie8 ,,Herzogtum**

Federseeebecken: Moor bei Buchau, Wiirttemberg; Naturschutzgebiet
mit Pfahlbauten .

Generalstaaten : die Abgeordneten der sieben Provinzen der Nieder-
lande, die das Land gegeniiber dem Ausland vertraten

griechisch-seleukidische Oberherrschaft: Seleukidenherrschaft, Macht-
bereich vom Hellespont bis zum Indus unter den Nachfolgern des
Seleukos, der nach Alexander d. Gr. in diesem Bereich herrschte

Heuer: Miete und Léhnung der Schiffsmannschaft

Ilias: Epos Homers iiber die Kampfe um Ilion, das ist Troja

Isidor von Sevilla: Bischof (1 636), schrieb eine Geschichte der Goten,
Vandaler und Sueven; sowie unter dem Titel ,,Etymologien* ein
Handbuch des Wissens seiner Zeit

Katalanen: Bewohner der nordspanischen Landschaft Katalonien

Knoten: gleich einer Seemeile, = 1,852 km

Konquistadoren: die spanischen Eroberer in Amerika zur Zeit der
Entdeckungen (Cortez, Pizarro)

Lateinisches Kaisertum: ein von den Kreuzfahrern errichtetes Reich,
das Griechenland und Gebiete um die Dardanellen umfaBte, be-
stand 1204—1261

Leck: Loch, Spelt, Ril im Schiff; leck, undicht
Mactan: Philippineninsel
Medici: beriihmtes Geschlecht in Florenz, das durch Handelsgeschiifte

zun groBem Vermogen kam. Die Medici leiteten die Republik
Florenz und forderten Kunst und Wissenschaft

Mykenae: Stadt und Burg in der Landschaft Argolis auf dem Pele-
ponnes

nautisch: zur Schiffahrt gehoérig (vom lat. navis = Schiff)

Odyssee : Epos Homers iiber die Heimkehr des Odysseus von Troja
und seine Irrfahrten
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Patara: antike Seestadt an der Stidkiiste Kleinasiens, ostlich von
Rhodos

Riemen: Langholz zum Rudern, im Binnenland oft Ruder genannt

Saulen des Herkules: hieBen im Altertum die Vorgebirge an der Meer-
enge von Gibraltar

Salve Regina : GegriBt seist du, Konigin ! Katholischer Kirchengesang
Sidonius Apollinaria: Bischof von Clermont und lateinischer Dichter

Skorbut: Erkrankung, bei der unter zunehmendem Krafteverfall Blu-
tungen an Beinen und Zihnen auftreten; beruht auf Mangel an
Vitaminen (Fehlen von frischem Fleisch und Gemiisen)

Spanten: Rippen eines Schiffes, die die Form eines Schiffes bestimmen
und die AuBenhaut tragen

Steuerbord : rechte Seite eines Schiffes

Steven: Verlingerung des Kieles nach oben (Vordersteven und Hinter-
oder Achtersteven)

Tacitus: Staatsbeamter und Schriftsteller in Rom (56—120 n. d. Ztw.)
Tiryns: griechische Burg des zweiten Jahrtausends in der Argolis,
einer Landschaft des Peloponnes

Wattenmeer : der bei Ebbe vom Meer freigegebene Ktistenstreifen der
Nordsee zwischen den friesischen Inseln und dem Festland

d; ! !
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Taketuna und Segelausristury einés 1olsehifies

130









	00
	01_1L
	01_2R
	02_1L
	02_2R
	03_1L
	03_2R
	04_1L
	04_2R
	05_1L
	05_2R
	06_1L
	06_2R
	07_1L
	07_2R
	08_1L
	08_2R
	09_1L
	09_2R
	10_1L
	10_2R
	11_1L
	11_2R
	12_1L
	12_2R
	13_1L
	13_2R
	14_1L
	14_2R
	15_1L
	15_2R
	16_1L
	16_2R
	17_1L
	17_2R
	18_1L
	18_2R
	19_1L
	19_2R
	20_1L
	20_2R
	21_1L
	21_2R
	22_1L
	22_2R
	23_1L
	23_2R
	24_1L
	24_2R
	25_1L
	25_2R
	26_1L
	26_2R
	27_1L
	27_2R
	28_1L
	28_2R
	29_1L
	29_2R
	30_1L
	30_2R
	31_1L
	31_2R
	32_1L
	32_2R
	33_1L
	33_2R
	34_1L
	34_2R
	35_1L
	35_2R
	36_1L
	36_2R
	37_1L
	37_2R
	38_1L
	38_2R
	39_1L
	39_2R
	40_1L
	40_2R
	41_1L
	41_2R
	42_1L
	42_2R
	43_1L
	43_2R
	44_1L
	44_2R
	45_1L
	45_2R
	46_1L
	46_2R
	47_1L
	47_2R
	48_1L
	48_2R
	49_1L
	49_2R
	50_1L
	50_2R
	51_1L
	51_2R
	52_1L
	52_2R
	53_1L
	53_2R
	54_1L
	54_2R
	55_1L
	55_2R
	56_1L
	56_2R
	57_1L
	57_2R
	58_1L
	58_2R
	59_1L
	59_2R
	60_1L
	60_2R
	61_1L
	61_2R
	62_1L
	62_2R
	63_1L
	63_2R
	64_1L
	64_2R
	65_1L
	65_2R
	66_1L
	66_2R
	67_1L
	67_2R
	68_1L
	68_2R
	69_1L
	69_2R
	70_1L
	70_2R
	99

