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Segelschiffahrt
im Wandel der Zeiten

Uranfiange der Segelschiffahrt

Windjammer. Denken wir dabei nicht an ein groes Segel-
schiff, das majestatisch seinen Kurs zieht? Oder an das
Tosen des Sturmes, das Heulen des Windes in der Takelage
und das Rauschen der iiber Deck stiirzenden See?

Nehmen wir es wortlich: »To jam« heifit im Englischen
soviel wie klemmen, pressen, drangen. Der Seemann meint
damit, daB sich sein Schiff an den Wind »drangt«, da es
»am Wind liegt« oder hart gesegelt wird. Das erfordert eine
ganz bestimmte Stellung der Segel, z. B. beim Kreuzen
gegen den Wind, und eine bestimmte Lage des Schiffes,
den Trimm. Bildlich gesehen, driangt sich das Schiff am
Wind entlang. Kapitin und Mannschaft miissen die »hohe
Schule« des Segelns beherrschen. Eine Crew, die erfolg-
reich sein will, muB sich in dieser Kunst schon auskennen,
verlangt sie doch den ganzen Kerl und eine meisterhafte
Schiffsfiihrung.

Windjammer sind im iiberlieferten Sinne groBle Se-
gelschiffe, die frither Fracht und Passagiere iiber alle
Meere unseres Erdballs tragen konnten. Die ersten Schiffe,
auf die diese Bezeichnung speziell angewendet wurde,
waren die Klipper, die schonsten Segler aller Zeiten. Die
Namen und Leistungen solcher Schiffe wie »Lightning«,
»Westward-Ho«, »James Baines«, »Teaping«, » Ariel« und
»Cutty Sarke, die auch den Beinamen »Konigin der Meere«
bekam, wurden tiber Jahrzehnte mit Legenden umwoben
und erwecken noch heute Bewunderung. In unseren Tagen,
da Supertanker, Containerschiffe und Atomeisbrecher die
Weltmeere durchpfliigen, ist dies durchaus zu verstehen,

7



wenn wir beispielsweise bedenken, daB die »James Baines«
mit 21 Knoten Hochstgeschwindigkeit (1kn =1 Seemeile
— 1852 m —in der Stunde) solchen Schiffen Paroli geboten,
ja, die Supertanker bei Sturmfahrt weit hinter sich gelassen
hitte.

Die Klipper wurden von groBBen Frachtseglern, Vier-und
Fiinfmastbarken, abgelost, die die Weite der Ozeane
durchmafen: um die Jahrhundertwende hauptsachlich ums
Kap Hoorn auf der »Salpeterfahrt« und spater bis zum
Ende der 30er Jahre auf der »Weizenfahrt« von und nach
Australien. Die fiir ihre Eleganz und Schnelle welt-
bekannten »Flying-P-Liner« der Hamburger Firma Laeisz,
deren Namen alle den Anfangsbuchstaben »P« trugen, oder
die Barken von Rickmers in Bremerhaven und letztlich
die durch den Ankauf vieler Schiffe, so auch von
»Flying-P-Linern«, entstandene grofle Flotte des finni-
schenReeders Gustaf Erikson warendie bekanntesten Ver-
treter des eigentlichen Hohepunktes der Segelschiffahrt.
Dafiir stehen solche Namen wie »Potosi«, »Preuflenc,
»R. C.Rickmers« (mit 5 548 BRT die zweitgroite Fiinf-
mastbark), »Priwall«, »Pamir« und viele andere. Die
P-Liner »Padua« und »Priwall« erzielten in der Australien-
fahrt die Durchschnittsgeschwindigkeit von 11,9kn und
hielten mit schnellen Dampfern mit.

Wer aber waren nun die Menschen, die wir als erste
Seefahrer bezeichnen konnen? Aus dem Nord- und Ost-
seeraum wissen wir lediglich, daB schon 8000 v. u. Z. Ein-
baume existiert haben. Australien war zwischen 10000 und
6000 v.u.Z. von den nordlich vorgelagerten Sundainseln
aus oder iiber Neuguinea besiedelt worden. Doch die
StraBe von Timor oder die Torresstrale werden wohl mit
Einbaumen nicht bezwungen worden sein. Mit seiner Fahrt
auf der »Kon-Tiki« bekriftigte der Norweger Thor Hey-
erdahl 1947 die These, da die polynesische Inselwelt mit
rahbesegelten FloBen, Passate, Humboldt- und Aquato-
rialstrom nutzend, erreicht worden sein kann. Bereits 1525
hatte es den spanischen Kapitin Bartolome Ruiz in
Erstaunen versetzt, als er siidamerikanische Indianer das
kiistennahe Meer mit Flof3en, die Segel und Senkschwerter
besallen, befahren sah.

Wie dem auch sein mag, mit Sicherheit steht fest, da3



«

Etwa 8000 Jahre alt ist diese Zeichnung auf einem Felsen im Siiden
der Nubischen Wiiste.

schon 6000 v. u. Z. auf dem Nil gesegelt worden ist, wie eine
Felszeichnung im Siiden der Nubischen Wiiste zeigt, auf
der ein Stier ein Schiff tragt, das Mast und Segel, das fiir
agyptische Schiffe iiber Jahrtausende iibliche Sprengtau
und den langen, iiberhangenden Steven besal3.

Der Fund eines kleinen Schiffes bewies, dal man
seetiichtige Segelschiffe in Mesopotamien bereits Ende
des 5.Jahrtausends v.u.Z. kannte. Es waren runde Korb-
schiffe, mit Asphalt oder Tierhduten abgedichtet. Die
Sumerer befuhren auf ihnen das Arabische Meer, um
notwendige Rohstoffe heranzuschaffen, weil das eigene
Land auBBer Schilf und Ton kaum etwas zu bieten hatte, die
Arbeitsteilung jedoch schon recht weit vorangeschritten
war.

Nach einem alten chinesischen Sprichwort sollen Gotter
die Dschunken erbaut haben, lange bevor Menschen leb-
ten. Es waren Kastenbretterschiffe, auf die wir noch ein-
mal zuriickkommen.

Ugl seetiichtige Schiffe herstellen zu konnen, segelten
die Agypter bereits im 4. Jahrtausend v. u. Z. zum Libanon
und versorgten sich dort in den Zedernwildern mit ge-
eigneterem Baumaterial, weil die einheimischen Akazien
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Agyptisches Seeschiff, etwa 1500 v. u. Z.

und Sykomoren ihren Bretterschiffen zu wenig Stabilitt
boten. Auch aus Papyros wurden Schiffe gebaut. Die
agyptischen Schiffe, die das ostliche Mittelmeer befuhren,
waren ohne Kiel und Spanten. Um ein Durchbrechen bei
bewegter See zu verhindern, diente zur Liangsverstarkung
das Sprengtau, das vom Vorsteven iiber den umlegbaren
zweibeinigen Bockmast bis zum Achtersteven reichte.
Gegen den Seegang schiitzte ein Schanzkleid, das an Bug
und Heck hoher als mittschiffs gehalten war. 1500 v.u. Z.,
in der Bliite ihrer Seefahrt, zogen die Agypter ihren
Schiffen Decksbalken als Querverbande ein. Der zwei-
beinige Bockmast wurde durch einen gleichfalls umleg-
baren Pfahlmast ersetzt. Da nur bei achterlichem Wind
gesegelt werden konnte, mufte bei Quer- oder Gegenwind
zu den Riemen gegriffen werden.

Eine gewisse Weiterentwicklung im Schiffbau bedeu-
teten die um 3000 v.u. Z. in der Agais gebauten Kykladen- -
schiffe (benannt nach den gleichnamigen Inseln), die
bereits Kiel und Spanten besaflen, aber keinen Mast und
kein Segel und daher nur gerudert werden konnten.

Um 2500 v. u. Z. brachte die Bronzezeit auf Kreta einen
bedeutenden Aufschwung der Produktivkrafte. Ein Jahr-
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tausend lang waren die Kreter die beherrschende Seemacht
im Mittelmeer. Ihre Schiffe aus Zedernholz mit Kiel und
Spanten besaBen ein hohes Vorschiff und oft zwei oder
sogar drei rahgetakelte Masten. Sie waren soweit seetiich-
tig, daB mit ihnen die Kiistengewasser verlassen werden
konnten. Sicherlich nicht zuletzt deshalb wird ihnen
zugetraut, Zinn von den Britischen Inseln geholt zu haben
und damit als erste iiber Gibraltar hinausgekommen zu
sein.

Noch weitere Reisen sollen die Phonizier unternommen
haben, die nach dem Untergang der minoischen Kultur,
etwa im 14.Jahrhundert v.u.Z., die kretische Seeherr-
schaft ablosten und sie iiber ein halbes Jahrtausend nicht
aus der Hand gaben. Sie versahen ihre Schiffe mit Kiel und
Spanten, gaben ihnen durch Innenholzer mehr Langs-
festigkeit. Sie waren auch die ersten, die eine vollstandige
Trennung zwischen Kriegs- und Handelsschiff vornah-
men.

Ihre Kriegsschiffe waren schlank gebaut, und sie sind
deshalb auch Langschiffe genannt worden. AuBerdem
waren sie mit einem Rammsporn versehen. Die Handels-
schiffe dagegen, im Laufe der Zeit so entwickelt, daf sie
moglichst viel Lasten aufnehmen konnten, trugen die
Bezeichnung Rundschiffe. Ziemlich sicher ist, daB die
Phonizier bis zu den 1500km vom Festland entfernten
Kanarischen Inseln gelangten und von 596 bis 594 v.u. Z.
vom Roten Meer aus Afrika umsegelten. Sie sollen auch
entlang der Kiisten in rund 150 Tagen regelmaBig nach
Indien gefahren sein.

Das erste reine Segelschiff

Die Griechen, die im 15. Jahrhundert v. u. Z. die Insel Kreta
eroberten und deren Schiffe denen der Kreter dhnelten,
gaben dem Schiffbau neue Impulse, weil ihnen die Nutzung
von Eisen und damit bessere Werkzeuge auch eine bessere
Verarbeitung des Schiffbaumaterials ermoglichten.

Aus ihrer Kolonie Massilia, dem heutigen Marseille,
stammt der Fund eines griechischen Transportschiffes, das
145 v.u. Z. auf ein Riff aufgelaufen und gesunken war. Mit
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36 m Lange, 12 m Breite und 5 m Tiefgang hatte es beacht-
liche Mafle und etwa 260t Tragfahigkeit. Getakelt waren
diese 200 bis 300t groBen Schiffe mit einem rechteckigen
Rahsegel, das an einem feststehenden Mast aufgezogen
wurde. Spiter kam ein zweites, kleineres an einem schrag
nach vorn geneigten Fockmast hinzu. Ruder besaen diese
Schiffe nur noch zur Hilfe beim An- und Ablegen in den
Hafen. Bei gutem Wind erreichten sie 5kn Fahrt.

Anders verhielt es sich bei den Kriegsschiffen. Diese
blieben kombinierte Rudersegler, erfuhren aber bei den
Griechen eine bedeutende Weiterentwicklung. Wahrend
die Handelsschiffe ein Verhaltnis von Schiffslange zu
Schiffsbreite von 3 : 1 bis bestenfalls 4 : 1 aufwiesen, betrug
es bei den Kriegsschiffen 6: 1 bis 7: 1. Mit nur 1 m Tiefgang
waren diese auBerdem extrem leicht gebaut.

Aus dem phonizischen Schiff mit zwei Ruderreihen
entwickelten die Griechen einen Dreireiher mit 170 Rude-
rern, 85 je Bordseite, die in drei Etagen iibereinander-
saBen. Dieses Schiff, als attische Triere bekannt, war den
phonizischen und persischen Ruderschiffen weit iiber-
legen. Es hatte eine Lange von 36 bis 38 m, eine Breite von
5,8m und 1m Tiefgang, einen umlegbaren Hauptmast mit
einem groBen, rechteckigen Rahsegel sowie im Bug einen
zweiten Mast mit ebenfalls einem Rahsegel. Auch bei den
Romern bildeten 30 bis 45 m lange und 9 bis 12 m breite
Frachtsegler mit einer Tragfahigkeit von 200 bis 300 t keine
Ausnahme. Den Hafen Ostia sollen Schiffe mit bis zu
1000t angelaufen haben. Ihr Linge- Breite-Verhiltnis
betrug 3:1 bis 4:1. Der schrag nach vorn gestellte Fock-
mast mit einem Rahsegel war bei ihnen zur Regel ge-
worden. Dieser Mast konnte in den Hafen auch zu Be- und
Entladearbeiten benutzt werden.

Die Seefahrt diente den Romern mehr zur Ausbeutung
und Unterdriickung der unterworfenen Volker als dem
Handel, der sich mehr iiber die hervorragend ausgebauten
Stralen vollzog. GroBe Getreideflotten versorgten vom
Schwarzen Meer aus und von Agypten her ihre Stadte.
RegelmaBig befuhren romische Schiffe den Rhein, die
Nordsee und besonders im 3. Jahrhundert auch die Ostsee.

Wichtige Fortschritte in der Entwicklung der Schiffahrt
des Altertums gelangen den Phoniziern, die von der sy-
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Romischer Frachter aus der Zeit um 200 v. u. Z.

rischen Kiiste aus schon Jahrhunderte vor den Griechen
und Romern das gesamte Mittelmeergebiet befuhren.
[hnen diente das Sternbild des Kleinen Baren mit dem
Polarstern als navigatorisches Hilfsmittel. 490 v.u. Z. gab
der Perserkonig Darius bei den Phoniziern bereits erste
Seekarten in Auftrag.

Der Schiffsfithrung standen mit Aufzeichnungen ver-
sehene Segelhandbiicher zur Verfiigung, die Vorlaufer der
heutigen Seehandbiicher. Auch das Handlot war bereits in
Gebrauch.

In die Geschichte eingegangen sind die Leuchttiirme
von Pharos in Alexandria (290 v.u.Z.) und Rhodos
(300 v.u.Z.), beide wegen ihrer Grofe zu den »sieben
Weltwundern« der Antike gehorig.

Um 100 v.u. Z. schlielich war dem griechischen Kapi-
tan Hippalos aufgefallen, dal der Wind im Dezember,
nachdem er auf dem Arabischen Meer ein halbes Jahr lang
aus Siidwest geweht hatte, nun entgegengesetzt auf Nord-
ost drehte. Damit hatte er die GesetzmaBigkeit der Mon-
sune entdeckt. Von nun an konnten die Abfahrtstermine
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nach Indien so gelegt werden, dal die Reisen hin und
zuriick innerhalb eines und nicht wie bisher in zwei Jahren
durchfiihrbar waren.

Schnelle Schiffe nach China

Gut ein halbes Jahrtausend nach Hippalos’ Entdeckung
war das Westromische Reich zerfallen und mit ihm seine
Seemacht. Dem als Byzantinisches Reich fortbestehenden
Ostromischen Reich gelang es zwar, sich die Seemacht im
ostlichen Mittelmeer in standiger Auseinandersetzung mit
den Arabern mehr oder weniger stark bis zum Ausgang des
ersten Jahrtausends zu erhalten, doch der Seehandel
zwischen Ostafrika, Arabien und Indien, ja sogar bis China
ging seit dem 3. Jahrhundert an die Araber iiber, die ihren
Machtbereich bis zur Iberischen Halbinsel im Westen und
bis Indonesien im Osten ausdehnten. Byzanz mulite sich
auf das Mittelmeer beschrianken. Dabei war auch der in der
Bliite der Kaiserzeit unter Trajan gebaute Vorldaufer des
Suezkanals verfallen. Die Araber, die ihn um 640 wieder
instand setzten, schiitteten diese WasserstraBBe im Jahre
767 wieder zu, wodurch die Schiffahrt der Levante und
Ttaliens stagnierte und erst mit den Kreuzziigen im Mittel-
alter wieder einen Aufschwung nahm. Den schon im Al-
tertum regen Indienhandel wickelten die Araber nun zur
See und zu Lande iiber Alexandria, den Isthmus von Suez,
das Rote Meer und den Indischen Ozean allein ab. Mit der
Ausdehnung ihrer EinfluBsphire waren die Araber zu einer
Seemacht geworden. Ihre fiilhrende Position gaben sie im
Indischen Ozean iiber viele Jahrhunderte nicht ab. Dabei
kamen ihnen nicht nur der Wagemut ihrer Seeleute, son-
dern vor allem auch die Seetiichtigkeit und die hervorra-
genden Segeleigenschaften ihrer Schiffe zustatten, mit
denen sie europaischen und den zweimastigen indischen
Seglern weit iiberlegen waren.

Im Seitenri Zhnelt die arabische Dhau den griechi-
schen und romischen Handelsschiffen. Sie hat einen Kiel
mit aufgesetztem Vor- und Achtersteven. Der Schiffs-
korper ist in Spantenbauweise errichtet. Der Vorsteven
ist auBerdem noch mit einem weit ausladenden Bugspriet
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versehen, an dem, vom leicht nach vorn geneigten GroB-
mast ausgehend, ein dreieckiger Kliiver gefahren wird.
Der GroBmast fiihrt ein dreieckiges Grofsegel, das
an einer schriagen Rah befestigt ist. Das Segel am zwei-
ten Mast, dem Besan, hat dieselbe Form, ist jedoch
erheblich kleiner. Uber die Mittelmeerschiffahrt erlangte
dieses Segel auch in der europaischen Segelschiffahrt,
falschlicherweise Lateinsegel genannt, Bedeutung. Mitden
Dhaus kann vor allem bei seitlichen Winden noch sehr
schnell gesegelt werden. Arabische Piraten waren jahr-
hundertelang schon deshalb gefiirchtete Seerduber, weil
andere Schiffe ihnen kaum entrinnen konnten. Noch heute

Die arabische Dhau (25 bis 35m lang) hat als zweimastiges Se-
gelschiff eine jahrtausendealte Geschichte.




sind die Dhaus wie damals in den Groen zwischen etwa
30 bis 300t auf dem Indischen Ozean, besonders in den
arabischen und ostafrikanischen Gewissern, vielbenutzte
Transportmittel. Heutige Dhaus iiber 50t besitzen aller-
dings als Hilfsantrieb einen Dieselmotor.

Die Wunderschiffe des Dscheng Ho

Als 1962 bei Shanghai ein 10m hoher und einen halben
Meter dicker Ruderbaum gefunden wurde, gab es sogar bei
Experten manch verwundertes Gesicht. Zwar war es nicht
unbekannt, daB es im alten China eine hochentwickelte
Seeschiffahrt gegeben hat, doch ein so gewaltiges Schiff
war nie vermutet worden.

Genau besehen, gibt es Parallelen zwischen dem alt-
agyptischen und dem altchinesischen Schiffbau: Beide
bauten Kastenbretterschiffe. Wihrend jedoch der alt-
agyptische vom kretischen und dieser vom phonizischen
Schiffbau abgelost wurde, entwickelte sich die chinesische
Schiffahrt bis ins 15. Jahrhundert v. u. Z., basierend auf der
Bretterschiffbauweise, zu einer recht ungewdchnlichen
Bliite. Das Schiff, zu dem unser erwahnter Ruderbaum
aus dieser Zeit gehort hatte, muf3 immerhin 160 bis 180m
lang gewesen sein. Aus den Ming-Annalen geht hervor,
daB3 um 1430 Segler mit bis neun Masten, mit drei Decks,
bis 150 m Lange und 60 m Breite existierten. Demnach muf3
die Wasserverdriangung (das Deplacement bzw. die Masse
der verdrangten Wassermenge werden in ts = tons an-
gegeben) dieser Schiffe bis iiber 3 000 ts betragen haben.

Wie die Annalen weiter angeben, bestand die damalige
chinesische Regierungsflotte aus 3800 Schiffen, davon
1350 Patrouillenbooten, 400 groBen und 1350 kleineren
Kriegs-, 400 Getreideschiffen und 250 Ferntransportern,
unter diesen waren 62 Neunmaster. Diese chinesischen
GroBsegler sind eng mit dem Namen Dscheng Ho ver-
bunden, einem aus Westchina stammenden Mohammeda-
ner. Er soll bei Kaiser Tscheng- dsu viel Einflu} erlangt,
eine imposante Flottenpolitik in die Wege geleitet und
zwischen 1405 und 1433 selbst weite Reisen bis nach
Siidostafrika unternommen haben. Kurz nach Dscheng

16



Die Dschunke, ebenfalls ein Segelschiff der Vergangenheit und
Gegenwart, ist bis zu 60 m lang, 9 m breit und hat eine Tragféihigkeit
bis 400t. Die Dschunken der nordlichen Regionen haben rechtek-
kige, die der siidlichen Gebiete bogenfiormige Segel.

Hos Tod setzte sich jedoch am kaiserlichen Hofe die
Agrararistokratie durch, die alle Schiffe mit mehr als zwei
Masten verbrennen und die Werften schlieBen lief3. Damit
unterdriickten Chinas Feudalherren radikal alle frithkapi-
talistischen Entwicklungen, die sich besonders in den
Seestiddten herausgebildet hatten. Bereits um 1450 war
Chinas Seemacht zu Ende, und als ein halbes Jahrhundert
spater die Portugiesen in Ostasien auftauchten, erinnerte
nichts mehr an die einstige Groe chinesischer Segler,
gegen die sich die portugiesischen Karavellen sicherlich
sehr klein ausgenommen haben wiirden, wenn die chine-
sischen Neunmaster noch existiert hitten.

Den antiken und den arabischen Segelschiffen hatten die
chinesischen Segler au3er ihrer Gro3e auch eine besondere
Art der Besegelung voraus, mit der die Kraft des Windes
besser genutzt werden konnte. Dafiir sind die heutigen
Dschunken der beste Beweis. Die Segel sind durch gleich-
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mibBig eingezogene Zwischenrahen weitgehend stabilisiert.
Jede Zwischenrah ist wie die Hauptrah am Mast befestigt,
wodurch die Windkraft gleichmiBig auf den ganzen Mast
verteilt wird, was den Aufwand erspart, den Mast durch
Stage und Wanten stiitzen zu miissen. AuBlerdem kann das
Segel um den ganzen Mast herumgeholt werden, was bei
allen anderen Seglern wegen ihres stehenden Tauwerks
nicht moglich ist. Da jede Zwischenrah eine eigene Schot
besitzt, kann jeder Quadratmeter Segel in allen seinen
Bahnen in den giinstigsten Winkel zum Wind gebracht
(»gebraBt«) und ein maximaler Vortrieb erreicht werden.

Drachenboote iiberqueren den Atlantik

Mit dem Hjortspringschiff aus dem 4. Jahrhundert v.u. Z.,
einem 15 m langen, offenen und geklinkerten Bretterboot,
ist die frithe Seefahrt der nordischen Volker belegt. In
seiner »Germania« schrieb Tacitus, daB3 die Stirke der
Suionen (Schweden) auf ihrer Flotte beruhte. Tacitus
berichtete: »Der Bau ihrer Schiffe weicht von dem uns-
rigen insofern ab, als sie vorn und hinten einen Bug und
dadurch immer einen zum Landen geeigneten Vorderteil
haben«, womit sich schon damals der Trend zum Wi-
kingerschiff andeutete. Als 1863 am dznischen Alsensund
das Nydamboot aus dem 3. oder 4. Jahrhundert gefunden
wurde, zeigte sich eine direkte Entwicklung zum spateren
Wikingerschiff. Es ist wie das Hjortspringboot geklinkert,
bereits mit fiinf, statt zwei Eichenbrettern, jedoch noch
ohne Mast und Segel.

Sehr bekannt wurde schlieBlich das 1880 in Siidnor-
wegen gefundene Gokstad-Schiff, das aus der Mitte des
9.Jahrhunderts stammt, ebenfalls in Klinkerform gebaut
worden ist und 17 Spanten besitzt. Zur Weltausstellung
1893 in Chicago fuhr in einem dem Original nachgebauten
Schiff eine 13kopfige Crew in 40 Tagen iiber den Atlan-
tik.

Die Kriegsschiffe der Wikinger, Langboote genannt oder
auch als Drachenboote bezeichnet, weil haufig ihr Vor-
steven einen Drachenkopf und der Achtersteven einen
Drachenschwanz zeigten, waren flach auf einem scharfen,
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iiber die Planken vorstehenden Kiel gebaut, liefen vorn und
achtern in schlanken und hochgezogenen Bug- und Heck-
formen aus. Damit waren sie in der Lage, gegen den Wind
zu kreuzen.

Mit solchen Schiffen gelangten die Normannen nach
Island, das sie ab 867 besiedelten. 115 Jahre spater (982)
fanden sie unter Erik dem Roten die Siidwestkiiste
Gronlands. 986 verfehite Bjarni Herjulfsson mit seinen
Gefolgsleuten auf der Fahrt von Island die »griine Insel«
in der Arktis und gelangte als erster an die amerikanische
Kiiste der Halbinsel Labrador, an der er drei Tage entlang-
segelte.

Nach weiteren drei Tagen erreichte er Gronlands West-

Wikingerschiff (Gokstadtyp): Liinge 23,8 m, Breite 5,1 m, Raum-
tiefe mittschiffs 1,75 m, Freibord 0,9 m, Wasserverdringung 28ts.
Mit solchen Schiffen landeten die Wikinger in England und Nord-
frankreich. Sie fuhren nach Island und Gronland und erreichten
auch mehrmals den amerikanischen Kontinent. Seetiichtigkeit und
Schnelligkeit zeichneten ihre Schiffe aus. Das Gokstad-Schiff hatte
einen Mast mit einem 70m* grofen Rahsegel. Der Mast war 13m
hoch. Je Bordseite verfiigte es iiber 16 Riemen. Die Besatzung
umfapte vermutlich etwa 80 Mann.




kiiste. Im Jahre 1000 wagten 34 Gronlinder unter Leif
Erikson wieder eine Uberfahrt und gingen auf dem
amerikanischen Kontinent an Land, ohne ihn jedoch be-
siedeln zu konnen.

DaBl die Wikinger auch echte Handelssegler besaBen,
bewies Anfang der 60er Jahre ein Fund an einer engen
Stelle des Roskildefjords. Etwa ein Dutzend mit Steinen
beschwerte und versenkte Schiffe sollten vermutlich im 8.
oder 9.Jahrhundert das Vordringen eines Feindes in die
Residenz des friilhen danischen Reiches verhindern und
waren deshalb auf Grund gesetzt worden. Unter ihnen
befand sich eine Knarre, ein 13 m langes, hochbordiges,
einmastiges Segelschiff, das eindeutig zum Lastentrans-
port bestimmt war und bereits ein durchgehendes Deck
besal3.

Etwa zur gleichen Zeit hatten sich auch im Gebiet der
Rheinmiindung die Friesen zu einem echten Seefahrervolk
entwickelt, weil sie selbst begehrte Tuche herstellten und
ihr Gebiet von wichtigen HandelsstraBen durchzogen
wurde. Im 10. Jahrhundert, praktisch zur hohen Zeit der
friesischen Seefahrt, wird hier der Name »Kuggon« fiir
einen kurzen und breit gewolbten Frachtsegler erwzhnt,
der sich von nun an entwickelte und ein halbes Jahrtausend
als Schiffstyp das Grundmodell der Handelsschiffahrt
zwischen West-, Nord- und Osteuropa bildete. Dabei kam
es zur Fortbildung vom Einmaster bis zum Dreimaster.

Schiffe der Hanse: Koggen und Hulke

Der friesische »Koggen«, auch als Urkoggen bezeichnet,
war zwar kurz und breit, aber flachbordig gebaut und
besonders gut fiir die flachen friesischen Kiistengewasser
geeignet. Der Koggen, wie er ein Jahrhundert spater bereits
als Nord- und Ostseefahrzeug auf den Siegeln deutscher
Kiistenstadte erscheint, ist jedoch ein hochbordiges,
seetiichtiges Frachtschiff, dessen Entstehung sicherlich
mehr vom normannischen Knarren, vermutlich auch dem
franzosischen Nef, einem Weinfrachter, beeinfluSt wurde.
Die gedrungenen Koggen waren geklinkerte Schiffe, hatten
einen Mast und ein grof3es viereckiges Rahsegel.
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Die Schiffe der Hanse erreichten im 15.Jahrhundert eine Trag-
fihigkeit von etwa 570t.

Der friihe Koggen fiihrte noch das Ruder an Steuerbord.
Im 12. Jahrhundert muf3 dann das Stevenruder aufgekom-
men sein, das erstmals auf einem Taufstein in Winchester
(England) aus dem Jahre 1180 zu sehenist. Aus der Bremer
Stadtchronik ist ersichtlich, da3 im Jahre 1220 mit einem
sogenannten hohen Koggen auf der Unterweser bei hoher
Flut und giinstigem Wind eine stihlerne Kette ent-
zweigesegelt wurde, die der Bremer Erzbischof iiber den
Strom hatte spannen lassen, um die Bremer Patrizier zum
Zollzahlen zu erpressen. Ein mittelgroBes Schiff dieser Art
war, wie 1962 ein Fund aus der Unterweser bewies, etwa
24 m lang, 7m breit und 7,5 m hoch und konnte 65 Lasten,
das sind 130t, tragen. Ein solches Schiff liel sich mit
seitlichem Ruder von Hand nicht mehr mandvrieren, so
daf es schon ein Stevenruder haben mufte.

Wie alle spateren Koggen hatte auch der Bremer einen
durchgehenden Kiel, auf den Vor-und Achterstevenrelativ
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steil aufgesetzt waren. Die Planken liefen an Vor- und
Achtersteven zusammen. Mittschiffs waren die Koggen
breit gewolbt.

Mit der Bezeichnung Koggen ist auch die weniger ge-
laufige Bezeichnung Hulk, oft Holk genannt, eng verbun-
den. Um 1000 erstmals im Londoner Stadtarchiv vermerkt,
kann es sich nur um einen dem Koggen #hnlichen Typ,
namlich den des Normannenschiffes, gehandelt haben, das
die fiir die damalige Kriegsfiihrung notwendigen Vorder-
und Achterkastelle besaB, die der friihe Koggen noch nicht
aufwies, der ja als reines Lastschiff gedacht war. So setzte
sich fiir alle Schiffe mit zwei Kastellen die Bezeichnung
Hulk immer mehr durch. Die Hulke erreichten Groen bis
zu 300t, waren etwa 30m lang, 8 m breit, hatten bis 3m
Tiefgang, besaen seit dem 15.Jahrhundert meist drei
Masten mit etwa 55 m* Rahsegel am Fock- und 175 m? am
GroBmast. Der Besan trug ein 45m? groBes Lateinsegel.
Auch das Marssegel am Grof8mast kam zu dieser Zeit, Ende
des 15. Jahrhunderts, auf. Die Bewaffnung solcher Hanse-
schiffe bestand aus ungefdahr 14 Geschiitzen, davon
2 Heckgeschiitzen in Kielrichtung, je 5 Batteriegeschiitzen
und je zwei schrig nach vorn gerichteten Buggeschiit-
zen.

Mit den Kreuzziigen, die zwischen 1096 und 1270 zum
Teil auch mit Segelschiffen von der Nordsee aus bis ins
ostliche Mittelmeer unternommen wurden, fand ein Aus-
tausch der Schiffbau-Erfahrungen zwischen den Landern
Nord- und Siideuropas statt. Ende des 15. Jahrhunderts gab
es als wesentliche Unterschiede zwischen Hulken und den
kraweelbeplankten Karacken des Mittelmeeres nur die,
daB3 die Karacke bereits fiinf Segel trug und meist groBer
war, weil die Klinkerbauweise der Hulke aus Stabilitits-
griinden keine Schiffe iiber 400t zulie3. Weiterhin unter-
schied sich die Karacke von Hulken und Koggen durch
rundere Vor- und Achtersteven, schrég verblatteten Back-
aufbau und die auBlenbords angebrachten Wanten, die
bei den Koggen und Hulken binnenbords gefahren wurden.
Marssegel fanden nach und nach auch bei Hulken Ver-
wendung, bei Koggen jedoch nicht.

Um 1470 erregte ein Schiff in der Ostsee Aufsehen, das
man als das »Grote Kraweel« bezeichnete. Es handelte sich

22



beidiesem Schiff um den franzosischen Dreimaster »Pierre
de la Rochelle«, der in Danzig in Brand geraten und von
seinem Besitzer verpfiandet worden war. Die neuen
Danziger Eigentiimer machten den Segler wieder flott und
nannten ihn fortan »Peter von Danzig«. Das Schiff war
43 m lang, 12 m breit und trug 400 Roggenlasten, was etwa
800t entspricht.

Beim Kraweel, von dem sich auch der spanische Name
Karavelle fiir einen dhnlichen Schiffstyp ableitete, wurde
in Nordeuropa eine Schiffbauweise wiedererfunden, wie
sie schon den alten Agyptern bekannt war. Die Planken
wurden nicht dachziegelartig iibereinander geschichtet
(also »geklinkert«), sondern miteinander verfugt. Als ihr
Erfinder gilt der Bretone Juliaan, der auf einer hollan-
dischen Werft in Hoorn an der Zuidersee taitig war.

Mehr Masten und mehr Segel brachten wesentliche
Vorteile, weil sie dem Wind gro3ere Angriffsflichen boten
und somit hohere Fahrtgeschwindigkeiten erlaubten. Die
Manovrierfahigkeit lie sich mit mehr Segeln verbessern,
weil einzelne so gebraft (an den Wind geholt) wurden, dal
sie die Ruderlage des Schiffes unterstiitzten. Es konnte
auBlerdem bei Sturm je nach Stirke mit entsprechend re-
duzierter Segelfliche vor dem Wind oder am Wind weiter-
gesegelt werden. Kleinere Segel lieBen sich aulerdem
leichter bedienen als eine riesige Fliche von 200 und mehr
Quadratmetern. Effektiv setzte sich diese Erkenntnis je-
doch erst in der eigentlichen Windjammerzeit durch.

Von der Karacke bis zum Vollschiff

Die Hanse hatte als méchtiger Stadtebund mit den Koggen
und Hulken fiir ihre Zeit leistungsfahige Transportschiffe
hervorgebracht. Doch im 15. Jahrhundert befand sie sich
bereits im Niedergang. Standige Fehden mit den Fiirsten
des eigenen Reiches, den Dinen, den Niederlindern und
unter den eigenen Stiadtegruppierungen bewirkten, daf die
Hanse an Macht verlor. Am Ende eines vierjihrigen Ka-
perkrieges gegen die Niederlander muBte sie, in sich selbst
zerstritten, wichtige Privilegien an Hollander und Danen
abtreten. Die niederlandische Handelsbourgeoisie erhielt
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durch den 1441 zu Kopenhagen abgeschlossenen Vertrag
im Nord- und Ostseeraum freie Hand. Bereits zwei Jahre
spater liefen den Hafen Danzig 120 niederlindische Schiffe
an. Von nun an machten in der Entwicklung der Schiffahrt
vornehmlich andere von sich reden.

Wihrend in der bisherigen Seefahrtgeschichte die Ent-
stehung neuartiger Schiffe, ja die bloe Veranderung der
Besegelung Jahrtausende wihrte, brachte jetzt im Zeitalter
der friihkapitalistischen Entwicklung jedes Jahrhundert
neue Schiffstypen hervor. Im 15. Jahrhundert war es die
Kraweelbauweise, mit der grofere, seetiichtigere und fiir
Transporte geeignetere Schiffe gebaut werden konnten, als
es die Koggen und Hulke waren.

Die Portugiesen und Spanier leiteten mit ihren Karavel-
len das Zeitalter der groRen Entdeckungen ein, eroberten
Kolonienfast auf dem ganzen Erdball. Spanien entwickelte
kaum ein Jahrhundert spater mit der Galeone einen kom-
binierten Kriegs- und Handelsschiffstyp von etwa 1000t
Tragfzhigkeit, fiir den hohe Bug- und Heckaufbauten ty-
pisch waren. Das Besondere an den Galeonen war, da@3 sie
einen oder bei groen Schiffen auch zwei hintere Masten
mit Lateinsegel besaflen, wahrend Fock- und GroBmast
wie bisher Rahen trugen. Bei einem Viermaster fiihrte der
Achtermast zwei Lateiner iibereinander. Durch die hohen
Bug- und vor allem Heckaufbauten waren die Galeonen
zwar fiir schwere Silberladungen geeignet, fiir den See-
krieg jedoch besafien sie wegen ihrer mangeinden Ma-
novrierfahigkeit nur bei zahlenmiBig groBer Uberlegenheit
reelle Chancen. Die Niederlage der Armada im Juli 1588
gegen eine Kleinere englische Flotte, die iiber leichtere,
doch besser besegelte und wendigere Schiffe verfiigte, kam
daher nur fiir die Spanier iiberraschend.

Eine Ausnahme unter den Segelschiffen bildete zwei-
fellos die 1566 als Admiralititsschiff der Hanse in Dienst
gestellte »Adler von Liibeck«. Der Galeone sehr dhnlich,
war sie das groBte Schiff ihrer Zeit. Allein schon die
122 Geschiitze waren damals eine ungeheure Zahl. Das
Schiff besafl vier Masten, deren beide vorderen erstmals
je drei Rahsegel zeigten. Unter dem Bugspriet wurde eine
Blinde gefahren, Achter- und Besanmast fiihrten je ein
Lateinsegel.
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Spanische Galeone. Besonders auffillig die mehrdeckigen Kastelle,
in denen die Passagiere und Soldaten unterzubringen waren, um
dem im 16.Jahrhundert schnell wachsenden Befiorderungsbedarf
in die Kolonien zu entsprechen.

Die »Adler von Liibeck« hatte eine Lznge iiber alles von
64m, zwischen Vor- und Achtersteven 49m, eine Kiel-
linge von 39 m und eine Breite von 13,84 m. Die Hohe des
Vorstevens ist mit 14,13 und die des Achterstevens mit
11,55 m angegeben. Das iiber der Wasserlinie fiinfetagige
Heck war vom Kiel bis zum Heckbord 21,5 m hoch, und
der GroBmast hatte mit 62,15m bereits damals eine
Masthohe, die zur Bliitezeit der Windjammer nur von
wenigen Schiffen erreicht wurde. Doch die »Adler von
Liibeck« war eben eine Ausnahme, eines der letzten
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Zeichen auch schiffbaulicher Grole der untergehenden
Hanse, wenn sich dieser Niedergang auch bis 1669 hinzog.
In anderen Landern, insbesondere in den Niederlanden
und in England, organisierte sich das Biirgertum auf na-
tionaler Ebene und schuf sich damit politisch bessere
Entfaltungsmoglichkeiten.

Der Befreiungskampf der Niederlander gegen die spa-
nische Feudalherrschaft endete 1581 mit der Ausrufung der
Generalstaaten der Republik der Vereinigten Niederlande,
womit die erste biirgerliche Revolution siegreich verlaufen
war. Aller feudalen Fesseln ledig, setzte ein méchtiger
Aufschwung der Produktion und des Handels ein, der sich
besonders von den natiirlichen Moglichkeiten her, wie der
Lage am Meer, giinstig auf Schiffahrt und Schiffbau aus-
wirkte. In welch rasantem Ausmal} das Biirgertum die sich
bietenden Moglichkeiten nutzte, zeigt die bereits 1602
erfolgte Griindung der Ostindischen Compagnie mit einem
Anfangskapital von 6600000 Gulden, eine fiir jene Zeit
riesige Summe, die kaum einer der damaligen feudalen
Staaten aufzubieten vermochte. Es war das Anfangskapital
der ersten kapitalistischen GroBreederei. Sie setzte bis zu
80 Schiffe nach Cap Verde zum heutigen Senegal und den
Kapverdischen Inseln ein, 20 fuhren nach Guinea, 40
befanden sich auf der Ostindienfahrt und weitere 20 auf
Routen nach Amerika. Die Reedereibesitzer fackelten
auch nicht lange, wenn Spanier und Portugiesen versuch-
ten, sie am Profitmachen zu hindern. Sie lieBen die
Schiffskanonen sprechen. 1605 z. B. wollte eine vereinte
spanisch-portugiesische Streitmacht eine zahlenmiBig
weit unterlegene niederlandische Flotte aus dem Bereich
der indonesischen Inselwelt vertreiben. Die Niederldnder
stellten sich und gewannen nicht nur diese Schlacht,
sondern viele weitere Gefechte. Sie verdankten ihre Siege
iiber die Konkurrenz nicht zuletzt einem neuen, schnelle-
ren, wendigeren Schiffstyp, der 1595 ebenfalls im bereits
erwahnten Hoorn an der Zuidersee seine Geburtsstunde
hatte, der Fleute. Der Name dieses Typs kommt von
»flieBen«, »davonlaufen«, was soviel heiflen soll, daf
dieses Schiff das Wasser besser als andere durchgleitet.
Tatsachlich betrug das Lénge-Breite-Verhaltnis bei den
Galeonen noch 3 :1; bei den Fleuten aber schon 4: 1.
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Hollindische Fleute um 1650. Dieser Schiffstyp prigte die
Seemacht eines Landes, Hollands, wie kaum ein anderes in der
Geschichte der Segelschiffahrt. Die Fleuten erreichten eine Linge
bis zu 42m.

Die Fleute war ein Dreimaster mit zumindest drei Rah-
segeln am GroBmast, dem Lateiner am Besan und der
Blinde unter dem Bugspriet.

Aus der Fleute entwickelten die Niederlander mit dem
Pinafschiff einen noch groferen und schnelleren Segler,
der neben dem GroBmast auch am Fockmast das Bram-
segel fiihrte und iiber dem Lateiner am Besan als Kreuz-
segel ebenfalls ein Rahsegel erhielt. Uber dem Bugspriet
wurde an einem kleinen zusitzlichen Mast als kleines
Rahsegel die Bovenblinde angebracht. An die Stelle des
Rundhecks trat das Spiegelheck.

Die Seereisen zur damaligen Zeit dauerten sehr lange,
obwohl Fleuten und Pinassen schnelle Schiffe waren.
Manche niederlandischen Segler sollen nach Djava und
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zuriick sieben Jahre gebraucht haben; zweifellos waren sie
zwischendurch einige Jahre zu Transporten zwischen den
hollandischen Niederlassungen und Kolonien in den Ost-
lichen Regionen des Indischen Ozeans eingesetzt worden.
Als im 18.Jahrhundert Kapitdn Barend Fokkers fiir die
Reise Batavia—Niederlande nur 90 Tage brauchte, konnten
das vorerst nur seine Besatzung und das Logbuch besta-
tigen. Fokkers hatte in Batavia alle Segel setzen und bis
zum Armelkanal weder bei Nacht noch bei Sturm ein
einziges reffen lassen, obwohl es zur damaligen Zeit iiblich
war, vor der Nacht die Segel einzuholen und auf den neuen
Tag zu warten. Fokkers brachte das den Spitznamen der
»Fliegende Hollander« ein. Seine Reisegeschwindigkeit
setzte Mafstdbe, die erst in der Klipperzeit viele Jahr-
zehnte spater regelmaBig erreicht und schlielich iiber-
troffen wurden. Welche Entfaltung der Produktivkrifte
der sich in den Niederlanden frei entwickelnde Kapitalis-
mus auch in der Seeschiffahrt hervorbrachte, zeigt sich
z.B. auch darin, dafl die Niederlande um 1650 mit
16 000 Schiffen iiber die Halfte der gesamten Weltseeton-
nage besaflen, das feudalistische Frankreich dagegen nur
500 Schiffe.

Uber einJahrhundert lang waren die Niederlande das mit
Abstand fiithrende Schiffbauland der Welt, was ja auch den
russischen Zaren Peter 1. veranlaBte, sich selbst auf nieder-
landischen Werften umzusehen. Nachdem der 30jihrige
Krieg die Reste der Hanse und die deutsche Schiffahrt
iberhaupt ruiniert hatte, fuhren auf deutschen Schiffen bis
ins 19.Jahrhundert hinein viele hollindische Kapitine,
waren noch 1815 die Schiffsanzeigenim Hamburger Hafen
in Hollandisch abgefaBt und unterrichtete die Hamburger
Navigationsschule noch bis 1819 nur in dieser Sprache.
Lange trotzten die Niederlande auch dem englischen
Expansionsstreben. Weder die Navigationsakte von 1651,
die vorschrieb, daf alle Waren, die von aulerhalb Europas
nach England geliefert wurden, nur von englischen Schif-
fen zu transportieren waren, noch drei schwere Seekriege
zwischen 1652 und 1674 vermochten die Niederlander in
die Knie zu zwingen. Erst als auch die Franzosen, zwar
nicht zur See, aber zu Lande, gegen die Niederlande vor-
gingen, waren die Generalstaaten, wie die Republik der
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Vereinigten Niederlande auch genannt wurde, gezwungen,
die Navigationsakte anzuerkennen. Alle Waren nach
England, ob aus Asien, aus Afrika oder aus Amerika,
durften fortan nur von britischen Schiffen transportiert
werden. Die Hollander waren auch als Zwischenhzndler
ausgeschaltet, obwohl die englische Flotte an den 3 Mill. t
Tragfahigkeit der Welthandelsflotte von 1670 nur einen
untergeordneten Rang besa3, die Niederlander jedoch
900000t, Skandinavien und deutsche Stadte 250000t,
Spanien und Portugal ebenfalls 250 000 t. England erreichte
erst 1688 eine Tonnage von 150000t. Doch mit der Na-
vigationsakte nahm die englische Seeherrschaft ihren
Anfang, die die Briten bis zum zweiten Weltkrieg nicht
mehr abtraten.

Die Kaperkriege gegen Spanien, die Auseinanderset-

Der Ostindienfahrer, Nachfolger des Pinafschiffes, war ein drei-
mastiger Frachtsegler mit Volltakelung und reduzierten Aufbauten.
Seine durchschnittliche Tragfihigkeit betrug im 17.Jahrhundert
700t, Anfang des 18. Jahrhunderts 800t und am Ende 1200t, Mitte
des 19.Jahrhunderts vor der Ablosung durch die Klipper schlief-
lich 1500¢t.




Die »Victory« Admiral Nelsons war ein Linienschiff von 69m
Liinge, 15,9m Breite, 6,6 m Raumtiefe und 4000 ts Deplacement.

zungen zwischen England und den Niederlanden fiihrten
im Laufe des 17.Jahrhunderts zu einer Neuerung, die es
im Altertum allerdings auch schon gegeben hatte — die
Trennung von Handels- und Kriegsschiffen. Dabei erfan-
den die Englander mit dem Linienschiff das kampfstarkste
Kriegsschiff der Segelschiffszeit, das fast einer
schwimmenden Festung entsprach. Die urspriinglichen
Viermaster wurden spéter vom Dreimaster, dem typischen
Linienschiff, abgelost. Auch die Franzosen machten sich
mit dem Bau von Fregattenund Korvetteneinen Namen in
der Schiffahrtsgeschichte.
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Linienschiffe wie auch Fregatten erhielten iiber den
bisherigen drei Rahsegeln an Fock und GroBmast noch je
ein viertes, das Royal- oder auch Konigssegel. Die Boven-
blinde verschwand im 18.Jahrhundert, die Blinde aber
blieb. Dafiir erhielt der Bugspriet mit dem Kliiverbaum
eine Verlingerung, an der Stagsegel gefahren werden
konnten. Das Lateinsegel am hinteren Mast wurde durch
ein Gaffelsegel ersetzt und als Besansegel bezeichnet, dazu
kamen drei Rahsegel — Kreuzsegel, Kreuzmars und Kreuz-
bram. Zwischen den Masten wurden nochmals Stagsegel
gesetzt. Auf einem Gemélde wird Nelsons Linienschiff
»Victory« in voller Fahrt sogar mit Leesegeln gezeigt,
je drei iibereinander auf beiden Seiten.

Das Besondere an den Fregatten und Korvetten, die
auch bald zur englischen Marine gehorten, war, im Gegen-
satz zu den Linienschiffen, ihre Schnelligkeit und, vor
allem bei den Korvetten, ihre leichte Bauweise. Der fran-
z0sische Finanzminister Colbert hatte eigens fiir diesen
Zweck Mathematiker und Physiker an die Seite der Schiff-
bauer beordert, die alle Vorteile der hollandischen Fleuten
und Pinassen iibernahmen, die Besegelung verbesserten
und eigentlich erstmals Ansitze wissenschaftlichen Ar-
beitens in den Schiffbau einbrachten.

Fregatten und Korvetten waren wendiger als die
schweren Linienschiffe mit ihren 1500 bis 3000ts De-
placement (Masse der verdrangten Wassermenge) und den
drei Batteriedecks. Da Fregatten nur zwei und Korvetten
lediglich ein Batteriedeck besaf3en, waren sie insgesamt
auch niedriger als die groferen und plumpen Linienschiffe,
dafiir in der Bewaffnung aber auch schwicher. Von der
Besegelung her verdienten alle drei Typen bereits die
Bezeichnung Vollschiff, die ja davon abhingt, daB3 alle
Masten, mindestens drei, rahbetakelt sein miissen. Wind-
jammer waren diese Schiffe jedoch noch nicht.

Von der »Santa Maria« bis zur »Fram«

Alle grofien geographischen Entdeckungen auf unserer
Erde zu Wasser und die ersten wissenschaftlichen Er-
kundungen der Weltmeere sind mit Hilfe von Segelschiffen
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gemacht worden. Am bekanntesten von ihnen diirfte die
»Santa Maria«, das Flaggschiff des Christoph Kolumbus,
sein. Doch iiber das genaue AuBere und die Ausmessungen
dieser Karacke (nicht Karavelle!) gibt es keine exakten
Angaben. Die »Santa Maria« hatte ein verhiltnismaBig
kleines Bugkastell und mittschiffs einen niedrigen Freibord
mit je sechs Gatts, durch die, wie bei einem Ruderschiff,
lange Riemen zum Fortbewegen bei Windstille gesteckt
werden konnten. Die drei Masten fiihrten Lateinsegel. An
den Kanarischen Inseln erhielten dann die »Santa Maria«
und die »Nina« (167 ts) Rahtakelung. Wie das dritte Schiff
der Flotte des Kolumbus, die »Pinta« (101ts), war die
»Nina« eine Karavelle. Die Segelfliche des Admirals-
schiffes belief sich durch die Rahtakelung auf etwa 330 m?.
Die »Santa Maria« ging am 25. Dezember 1492 vor Haiti
verloren, weil sie auf eine Sandbank gelaufen war.

Entdeckte Kolumbus, ohne es zu wissen, mit Hilfe dieser
Schiffe den neuen Kontinent Amerika, so gelang die erste
Weltumsegelung der Expedition des Fernao de Magalhaes
mit der Karavelle »Victoria«. Sie erreichte als einziges
der vier Expeditionsschiffe am 7.September 1522 nach
40270 sm Fahrt unter Fiihrung des Kapitans De Elcano mit
17 Seeleuten wieder Spanien. Das Flaggschiff, die »San
Antonio« (30m Lange, 10 m Breite, 144 ts), war nach einer
Meuterei von Patagonien aus zuriickgekehrt, Magalhaes
inzwischen gestorben.

Eng verbunden mit den Weltumsegelungen und Ent-
deckungen der von James Cook in den Jahren 1768 bis 1789
geleiteten Expeditionen sind die Namen der Schiffe
»Resolution« (462ts), »Adventure« (336ts) und »Dis-
covery« (330ts).

Mit den Seglern »Wostok« (450ts) und »Mirny« (530ts)
entdeckten Seefahrer auf einer von 1819 bis 1821 durch-
gefiihrten Erkundungsreise unter Leitung des russischen
Admirals Faddei Faddejewitsch von Bellingshausen erst-
mals Festland innerhalb des siidlichen Polarkreises.

Mit der 1892 fiir den Einsatz im Polargebiet gebauten
»Fram« unternahm Fritjof Nansen von 1893 bis 1896 von
Sibirien aus eine Drift durch den Arktischen Ozean, und
Roald Amundsen benutzte sie als Basis fiir seine erfolg-
reiche Erkundung des Siidpols im Jahre 1911. Das Be-
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Die »Santa Maria«, das Flaggschiff Christoph Kolumbus’, wie es
ausgesehen haben mag. Da es keine Abbildung, sondern nur verbale
Uberlieferungen gibt, werden fiir diese Karacke folgende Mape
vermutet: Linge iiber alles 23 bis 24 m, Kielliinge 17 bis 19 m, Breite
7 bis 8m, Tiefgang 2,8m, Deplacement (Masse der verdriingten
Wassermenge) etwa 230 bis 240 ts.

sondere an diesem Dreimast-Toppsegelschoner sind das
nach den Ideen von Nansen und dem spateren Kapitian des
Schiffes, Otto Sverdrup, durch den Schiffbaukonstruk-
teur Colin Archer verwirklichte Lange-Breite-Verhiltnis
von 3,5:1 und der eiformige Rumpf. Dadurch konnte die
»Fram« vom Eis nicht wie andere Schiffe in die Zange
genommen und eventuell zerquetscht werden. Fror sie ein,
wurde sie vom Druck des Eispanzers auf die Eisoberflache
geschoben. Der Bug des Forschungsschiffes besteht aus
drei Eichenbalken von 1,25 m Gesamtstarke, das Heck aus
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zwei 65cm starken Balken des gleichen Holzes. Die aus
drei Lagen Hartholz zusammengefiigte Beplankung er-
reichte 24,5 bis 32,5cm Stirke, mit den Spanten 70 bis
80cm. Um das Ruder und die Schraube vor dem Eis zu
schiitzen, konnten beide in einem Schacht hochgezogen
werden. In dem Osloer Museum, in dem die »Fram« auf-
gepallt worden ist, befinden sich auch die Segeljacht
»Gjoa« (47ts), mit der Amundsen 1906 die Nordwest-
passage gelang, und die »Ra« des Thor Heyerdahl, mit der
er den Atlantik iiberquerte.

Es ist hier nicht der Platz, all die Segelschiffe zu nennen,
deren Fahrten dazu beitrugen, das Bild unserer Erde in
klaren Konturen aufzuzeichnen. Ihre Zahl ist grof3. Des-
halb sei hier nur noch angemerkt, daB mit der britischen
Korvette »Challenger« (2300ts) 1892 die systematische
Erforschung der Meere, die Ozeanographie, begann.
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Die grofle Zeit
der Windjammer

Der Schoner macht Furore

Im 18.Jahrhundert wurde der der Kiistenfahrt dienende
zweimastige Schoner von nordamerikanischen Schiff-
bauern weiterentwickelt. Sie iibernahmen dabei auch
Eigenheiten der hollandischen Jacht und der englischen
Ketsch, von dieser die Rahtakelung am Fockmast.

Neben oOkonomischen hatten die Schiffbauer der
amerikanischen Ostkiiste fiir die Entwicklung der Schoner
handfeste politische Griinde. Im 18. Jahrhundert entfaltete
sichin den nordamerikanischen Kolonien der Kapitalismus
ohne feudalabsolutistische Barrieren. Die amerikanischen
Reeder verlangten nach Schiffen, die eine minimale Be-
satzung erforderten, aber zugleich schnell sein sollten.
Dafiir eignete sich die Gaffelbesegelung ganz besonders,
weil alle Segel iiber Schoten von Deck aus zu bedienen sind
und das Setzen und Bergen der Segel nicht in den Masten,
sondern ebenfalls von Deck aus erfolgt.

Die an der Ostkiiste Nordamerikas parallel zur Kiiste
regelmiaBig wehenden Winde muBten fiir die leicht zu
handhabende Gaffelbesegelung besonders rationell zu
nutzen sein. Das Gaffelsegel war im 18. Jahrhundert aus
dem Lateinsegel iiber das Luggersegel und das Spitzsegel
entwickelt und meist auf kleineren Schiffen in der
europaischen Kiistenfahrt eingesetzt worden.

Die Nord- und Mittelkolonien bis hinunter nach Pennsyl-
vanien waren Ende des 18.Jahrhunderts in der Lage, alle
englischen Kolonien in Amerika mit den wichtigsten
Waren zu versorgen. Die benétigten landwirtschaftlichen
Rohstoffe erhielten sie dafiir aus den Siidstaaten. AuBer-
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dem stiegen die Exporte von landwirtschaftlichen Pro-
dukten, von Schiffbaumaterial und vieler anderer Waren.
Deren Erlose jedoch kamen — entgegen den Interessen der
Amerikaner — zu einem betréachtlichen Teil der englischen
Kolonialmacht zugute. Um wirtschaftliche Selbstindigkeit
zu erlangen, muBlte die Bevolkerung Nordamerikas erst die
politische Unabhiangigkeit erkampfen. Mit den Un-
abhiingigkeitskriegen von 1775 bis 1783 und von 1812 bis
1814 erreichte sie dieses Ziel. In beiden Kriegen dienten
Schoner als Kaperfahrzeuge und Blockadebrecher. Den
schweren englischen Linienschiffen und Fregatten waren
sie an Schnelligkeit und Beweglichkeit haushoch iiber-
legen. Nach Kriegsende wurden viele von ihnen zu
Sklavenschiffen.

Der Schoner erreichte in den Jahren von 1782 bis 1812
seine endgiiltige Form, mit der er als »Baltimor-Schoner«
weltbekannt wurde.

Seine Besegelung stellte keine typische Schonerbesege-
lung mehr dar. Daher nannte man diese Schiffe auch haufig
Toppsegelschoner, weil sie im Vortopp Mars- und Bram-
segel fiihrten, die teilweise auch mit Leesegeln bestiickt
waren. Gaffelsegel wurden an GroBmast und Fock gefiihrt.
Uber der Besangaffel fuhren die Schoner noch das
Gaffeltoppsegel und zwischen GroB- und Fockmast ein
oder zwei Stagsegel. Am weit vorgeholten Steven trug ein
weit ausladender Kliiverbaum drei bis vier groBe
Sprietsegel.

Die Bezeichnung Schoner ist von dem englischen Wort
»to scoon, »gleiten«, abgeleitet. Sie bezieht sich in erster
Linie auf die Rumpfform des Schiffes, den unter der
Wasserlinie sehr schlank gehaltenen Schiffskorper. Unter
dem weit ausladenden Steven hatte ein scharfer Bug die
Aufgabe, das Wasser zu teilen. Der Rumpf erhielt
spitzwinklig vom Kiel aufwarts steigende Spanten, die erst
kurz unter der Wasserlinie in die Kimmkriimmung iiber-
gingen, von der aus die Bordwand senkrecht aufstieg. Das
wie der Bug ebenso schlanke Heck schlof iiber der Was-
serlinie mit einem Rundgatt ab.

Das Typischste fiir den Schoner ist jedoch die Gaffelta-
kelung. Vom urspriinglichen Zweimaster ausgehend, setzte
sich seine Entwicklung bis in unser Jahrhundert fort und
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Segelrif eines Baltimore-Schoners, der wegen seiner Rumpfform,
der nach achtern i Masten und des langen Vorgeschirrs

auch als Baltimore-Klipper bezeichnet wurde. Die beiden Rahsegel
am Grofimast weisen ihn als Toppsegelschoner aus.

erreichte mit der 1902 gebauten »Thomas W.Lawsonc,
einem Siebenmastgaffelschoner, dem mit einer Tragfahig-
keit von 8100t groften Segler iiberhaupt, sein Extrem.
Noch in den 20er Jahren unseres Jahrhunderts wurden
Schoner als Frachtsegler gebaut, weil diese Takelage
sehr rationell war und wenig Personal fiir ihre Bedienung
erforderte.

Recht erfolgreich war beispielsweise zwischen den
beiden Weltkriegen die Bremer Vinnen-Reederei mit dem
Einsatz ihrer Fiinfmastschoner, die eine kombinierte Ta-
kelage besallen. Fock- und Mittelmast trugen Rahsegel, die
anderen Masten Gaffelsegel. Sie sind daher Auxiliarsegler
genannt worden und hatten eine 300 bis 350 PS starke
Dampfmaschine fiir den Hilfsantrieb.
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Auch in der Nordsee- und Ostseeschiffahrt waren
Schoner sehr verbreitet. Die Schoner der deutschen Kii-
stenfahrt waren vornehmlich aus einem Schaluppentyp,
der »Topsail-Sloop«, entstanden.

Nach amerikanischem Vorbild sind in Deutschland
zwischen 1840 und 1926 insgesamt 1560 Schoner gebaut
worden, fast alle als Marssegelschoner, was bedeutete, daf3
sie fierbare Marsstengen besa3en.

Von den deutschen Seestdadten aus wurde in der ersten
Halfte des 19.Jahrhunderts fast der gesamte Seehandel
abgewickelt. Viele Schoner gingen dabei verloren. Wie
risikovoll diese Schiffahrt war, geht z. B. aus dem Archiv
der Stadt Barth hervor, die zwischen 1872 und 1891 allein
28 Schiffe verlor.

Als der letzte Ostsee-Schoner gilt die danische Galeasse
»Judith«, die noch Ende der 50er Jahre unseres Jahrhun-
derts als Motorsegler im Einsatz war. Und bis in unsere
Tage . hinein fischten portugiesische Seeleute mit ihren
»Bankschonern« — Dreimastgaffelschonern — vor der
nordamerikanischen Kiiste die Neufundlandbank ab,
woher sie auch ihre Bezeichnung haben.

Erwahnt sei auch, dal es zwischen dem Schoner und
dem Vollschiff eine ganze Reihe Mischtypen gab und zum
Teil noch gibt. Ihre Bezeichnungen leiten sich ausschlief3-
lich aus der Art ihrer Besegelung ab. Ein zweimastiges
Schiff, daB am GroBmast Gaffelsegel und am Fockmast
Rahsegel fiihrt, ist eine Schonerbrigg — wie z. B. unsere
»Wilhelm Pieck«, das Segelschulschiff der Gesellschaft fiir
Sport und Technik (GST). Ein drei- oder mehrmastiges
Schiff, das nur am Besan Gaffelsegel fiihrt und an allen
anderen Rahsegel, ist leicht als Bark auszumachen; ein
drei- oder mehrmastiges Schiff mit nur dem Fockmast in
Rahbesegelung, wihrend alle anderen Masten mit Gaf-
felsegeln versehen sind, ist ein Barkentine (auch Scho-
nerbark genannt). Weitere Mischtypen sind der Rah-
segelschoner, der Marssegelschoner und auch der bereits
erwahnte Auxiliarsegler.
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Dampfer sind vorerst keine Konkurrenten

Zu der Zeit, in der die Schoner zu schnellen und leistungs-
fahigen Seglern entwickelt wurden, fanden auch die ersten
erfolgreichen Versuche mit Dampfschiffen statt. Nach
mehreren wenig gliicklichen Versuchen, z. B. des Amerika-
ners John Fitch im Jahre 1787, gelang es dem amerika-
nischen Kunstmaler und Ingenieur Robert Fulton 1807 mit
der »Claremont«, einem FluBschiff von 180t,40,5 m Lénge,
5,5m Breite und einer von James Watt konstruierten
20-PS-Dampfmaschine, erstmals einen funktionstiich-
tigen Dampfer vorzufiihren. Nun war es lediglich eine
Frage der Zeit, wann die Seeschiffahrt die ersten Dampfer
einsetzen wiirde, obwohl es Vorurteile gegeniiber diesen
rauchenden und schnaufenden Ungetiimen gab. Dazu kam,
daB viele Matrosen sich umihre Arbeitsplatze sorgten, weil
das Dampfschiff weniger Mann an Deck benatigte.

Am 17. Mirz 1816 war es soweit: Der erste Dampfer, die
»Margeryx, iiberquerte von Newhaven nach Le Havre den
Armelkanal. Ein Jahr spiter schipperte die 320 BRT groBe
»Savannah« mit 80 PS iiber den Atlantik. An den 25 Tagen,
die sie zur Uberfahrt bis nach Liverpool benétigte, arbei-
tete die Dampfmaschine aber lediglich 85 Stunden, weil
nicht ausreichend Brennholz an Bord war. Die iibrige Zeit
segelte die »Savannah«, denn sie war wie ein Vollschiff
getakelt.

Die erste Fahrt iiber den Atlantik bei stindig laufender
Dampfmaschine gelang vom 4. bis 22. April 1838 dem
703-BRT-Dampfer »Sirius«. Doch gegen Ende der Reise
von Cork nach New York muBten, nachdem die
320-PS-Maschine der »Sirius« die 450t Kohle verbraucht
hatte, auch noch die gesamte holzerne Einrichtung und
ganze Teile ihrer Takelage in die Feuer geworfen werden.
Die »Great Western« (1320 BRT) war aber ebenfalls fiir
diese Reise geriistet worden. Dieses Schiff, ausschlieflich
fir die regelméBige Atlantikfahrt gebaut, lief erst am
8. April in Bristol aus und machte nur wenige Stunden
nach der »Sirius« in New York fest. Sie hatte wiahrend der
Uberfahrt 455t Kohle verbraucht.

Am 4.Juli 1840 eroffnete die Cunard-Steam-Ship-
Company mit der »Britannia« die erste regelmafige
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Die »Sirius« war das erste Schiff, das den Ozean ausschlieflich
unter Dampf iiberquerte. Hauptabmessungen: Ldnge iiber alles
63,4m; Breite Rumpf 7,87 m/iiber Radkiisten 14,4m; Tiefgang
4,58 m.

Dampferlinie. Linienfahrt hatte die Segelschiffahrt auf
dieser Route bereits seit 1816 mit Schnellseglern geboten,
die von Liverpool bis New York oder zuriick 20 bis 25 Tage
bendtigten. Die Cunard-Dampfer waren eine Woche
schneller als die Black-Ball-Liner, verfeuerten aber genau
das an Gewicht, was die Segler an Ladung transportierten,
etwa 400 bis 500 Tonnen. Allerdings machte die Post-
beforderung die Cunard-Schiffe rentabel, weil die Dampfer
den echten Vorteil boten, auf den Tag genau am Bestim-
mungsort einzutreffen, was bei einem Segelschiff fast
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immer Gliickssache war. Auch Passagiere nahmen Ruf3 und
Gestank in Kauf, weil sie wuBlten, sicherer und schneller
als mit Seglern iiber den Atlantik zu reisen

Im Jahre 1847 hatte die HAPAG (»Hamburg-Amerika-
nische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft«) einen Linien-
dienst mit drei Vollschiffen nach New York eingerichtet,
und nachdem diese geniigend Geld eingebracht hatten,
setzte sie ab 1855 auch ihre ersten beiden Dampfer ein.
Eine echte Konkurrenz waren die Dampfer den Seglern in
den 40er Jahren des vorigen Jahrhunderts auf der Nord-
atlantik-Route aber noch nicht. Die Verkehrsbediirfnisse
stiegen um diese Zeit dermaBen schnell, dal die Entwick-
lung der Dampfer und ihrer Werften noch nicht damit
Schritt halten konnte. So hatten die Segelschiffswerften
erst recht Hochkonjunktur. Das stiirmische Aufblithen des
Kapitalismus revolutionierte das bisherige System des
Weltmarktes vollstandig. Das Welthandelsvolumen stieg in
den 80 Jahren von 1820 bis 1900 auf das 28fache. Die
Kolonien in Afrika, Asien, Siidamerika, der Inselwelten
Ozeaniens und Australiens waren die Rohstofflieferanten
fiir die Industrien in den kapitalistischen Mutterlandern
und zugleich deren Absatzmarkte. Den damit verbundenen
Verkehrsboom fingen vornehmlich die Segler auf. Sie
blieben noch iiber Jahrzehnte hinweg das dominierende
Transportmittel im Seeverkehr allgemein und iiber grofie
Entfernungen besonders lange. 1870 betrug die Gesamt-
tonnage der Welthandelsflotte 17703000 BRT. Mit
15260000 BRT hatten die Segelschiffe daran den do-
minierenden Anteil. Es ware jedoch verfehlt, anzunehmen,
daB die Weiterentwicklung der Segler hinsichtlich ihrer
Schnelligkeit und GroBe, wie sie sich nach 1830 abzeich-
nete, nur auf die gestiegenen Verkehrsbediirfnisse zuriick-
zufiihren sei. Letztlich zahlt im Kapitalismus der Profit,
und so war es die Jagd nach Hochstgewinnen, die die
Reedereien antrieb, schnellere und groBere Segler zu
bauen. Die Konkurrenz der Reedereien untereinander, von
Kapitin zu Kapitian (der oft Miteigner eines Schiffes war)
wurde gnadenlos auf dem Riicken der vor dem Mast
fahrenden Crew ausgetragen. Hinzu kam, daB der auf-
strebende Industriekapitalismus neue technische und tech-
nologische Konzepte fiir den Schiffbau bot.

41



»Lange lauft!«

Nachdem sich die Baltimore-Schoner in der Welt einen
Namen gemacht hatten, kam aus dieser Stadt die Kunde
von einem neluen, noch schnelleren Schiff. Auf der Werft
Kennard & Williams war 1832/33 die »Ann McKim« mit
493t, 45m Lange und 9,5 m Breite entstanden. Sie wird als
der erste Klipper angesehen, hatte als Zweimaster und
ihrem Schiffskorper nach noch viel Ahnlichkeit mit den
Schonern. Das Neue, Typische war ihre Rahtakelung.
Im Jahre 1841 hielt ein gewisser John Griffith in New
York Vorlesungen iiber die »Konstruktion von Schiffen
nach wissenschaftlichen Grundsitzen«. Er pladierte dabei
fiir eine besonders schlanke Schiffskorperform, erganzt
durch eine dreimastige Rahbesegelung, wie es sie in ihrer
Vollkommenheit noch nicht gegeben habe. Nach Griffith’
Vorstellungen baute man zwei Jahre spiter mit der »Rain-
bow« den ersten vollgetakelten dreimastigen Klipper. Mit
47m Lange und 9,55m Breite hatte dieses Schiff noch
dhnliche Ausmafle wie die »Ann McKim«.
Masten und Si eines rah kelten Dreimasters (Vollschiff):

1 — Vormast (Fockmast); 2 — Vor-Marsstenge (Stenge = auf-
gesetzte Verlingerung des Mastes); 3 — Vor-Bramstenge; 4 —
Grofmast; 5 — Grof-Marsstenge; 6 — Grof-Bramstenge; 7 —
Kreuzmast (Besanmast) 8 Kreuz-Marsstenge; 9 — Kreuz-Bram-
stenge; 10 — B 11 — Besangaffel; 12 — Bugspriet; 13 —

Kliiverbaum; 14 — Rah (Rah = waagerechtes Rundholz am Mast
zum Befestigen eines Segels)
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Ein weit bekannterer Pionier des Klipperbaus kam aus
Boston: Donald McKay. Gegeniiber dem Wissenschaftler
Griffith gilt er im wahrsten Sinne des Wortes als Kiinstler.
Friiher war es ja iiblich, im maf3stabgetreuen Modell den
Rumpf aus einem Stiick Holz herauszuarbeiten. Wenn der
Reeder mit der Linienfiihrung einverstanden war, zersagte
die Werft den Rumpf in Spanthohe in schmale Scheiben,
deren MaBe auf dem Schniirboden in die natiirliche Grofe
umgesetzt wurden. Wissenschaftliche Berechnungen und
Versuche in Schlepptanks gab es damals noch nicht. Doch
McKay befand sich gefiihlsmaBig auf dem richtigen
Weg.

Was zeichnete seinen Klipper, dessen Bezeichnung von
»to clip« (schneiden) kommt, von der schiffbaulichen
Seite her gegeniiber anderen damaligen Schiffstypen aus?

McKay trieb das Verhiltnis von Lange und Breite
weiter, als es bis dahin iiblich war. Das Pinaf3schiff hatte
ein Verhiltnis von 4 : 1 besessen, der Schoner etwa ebenso.
Doch dieser Typ besal3 bereits einen scharfen Bug, ein
schlankes Heck und einen konkaven Unterwasserrumpf.
Griffith ging mit seiner »Rainbow« nach dem Motto »Lange
lauft« auf 4,9 : 1. Acht Jahre nach Griffith triecb McKay 1851
mit der »Flying Cloud« dieses Verhiltnis auf fast 6: 1. Das
Schiff hatte in der Wasserlinie 73,7m Lange und 12,4m
Breite und dabei ein Deplacement von 1783 ts.

Donald McKay machte den Bug seiner Schiffe noch
schlanker, als es bei den schnellsten Schonern der Fall war.
Sie zerschnitten formlich das Wasser. Da sich bei seinen
Schiffen auch das Heck noch weiter verjiingte, lief die
Hecksee mit minimaler Wirbelbildung ab. Zudem stattete
McKay seine Schiffe mit einer Takelage aus, die an Se-
gelfliache bedeutend mehr hergab als bei den bisherigen
Typen. Die Dreimaster fiihrten an Fock- und Besanmast
jeweils bis zu fiinf Rahsegeln, dazu zwischen drei und fiinf
Sprietsegel, am GroBmast bis zu sechs Rahsegel, je zwei
bis drei Stagsegel zwischen den Masten, bis zu je sechs
Leesegel an Fock- und GrofSmast und das Besangaffelsegel
am letzten Mast. AuBlerdem konnten unter dem Fock-
leesegel noch sogenannte Wassersegel und ein Unterklii-
ver, ein dhnliches Segel, wie es bei der Fleute die Blinde
war, gesetzt werden.

43



Die Masten erhielten Hohen von 2 :3 bis 3 :4 zur Schiffs-
lange. Auf ihnen thronten die Segel wie Wolkentiirme, und
die Kapitine lieBen auf See nur selten ein Stiick Tuch
herunternehmen.

Wie kein anderer Segelschiffstyp zuvor wurde der
Klipper als echter Schnellsegler entworfen und gebaut, um
Passagiere oder wertvolle Frachten oder beides zugleich
in kiirzesten Fristen zum Zielhafen zu bringen.

Donald McKay, der von 1843 bis 1880 in Boston titig
war, lie unter seiner Leitung und nach seinen Plinen
23 Klipper bauen, die allesamt seinen Ruf begriindeten.
1853 entstand bei ihm mit der »Great Republic« ein Schiff,
das hinter den bisher iiblichen drei Masten noch einen
vierten mit Gaffelbesegelung trug. Dieser Klipper war mit
99m Linge, 16,2m Breite und 4555ts Deplacement der
grofte iiberhaupt und als erster GroBsegler mit dampf-
getriebenen Winden versehen.

Idealbesegelung eines Vollschiffes: 1 — Jager; 2 — Aufenkliiver;
3 — Kliiver; 4 — Bi kliiver; 5 — Vorstagsegel; 6 — Focksegel;
7 — Vor—-Untermarssegel; 8 — Vor-Obermarssegel; 9— Vor-Bram-
segel; 10 — Vor-Royal; 11 — Grof-Stagsegel; 12 — Grof-Stenge-
stagsegel; 13 — Grof-Bramstagsegel; 14 — Grofi-Royalstagsegel;
15 — Gropsegel; 16 — Grof-Untermarssegel; 17 — Grop-Obermars-
segel; 18 — Grof-Bramsegel; 19— Grof-Royal; 20— Grof-Skysegel;
21 — Grof-Spencer; 22 — Kreuz-Stengestagsegel; 23 — Kreuz-
Mittelstagsegel; 24 — Kreuz-Bramstagsegel; 25 — Kreuz-Royal-
stagsegel; 26 — Kreuzsegel; 27 — Kreuz-Untermarssegel; 28 —
Kreuz-Obermarssegel; 29 — Kreuz-Bramsegel; 30 — Kreuz-Royal;
31 — Besansegel




Die »Great Republic« stellt den Hohepunkt des ameri-
kanischen Klipperbaus dar. Das Schiff hatte an seinen vier
Masten die unwahrscheinliche Anzahl von 57 Segeln mit
einer Fliche von 5381 m?% eine Tuchmenge, die erst
49 Jahre spater durch das deutsche Fiinfmastvollschiff
»PreuBenc iibertroffen wurde, das 5 560 m? setzen konnte.
Rechnet man aber die Segelflache auf die Tragfahigkeit
um, so hatte die »Great Republic« pro Tonne 1,2m? und
die »Preulen« nur 0,7m% Von den 57 Segeln der »Great
Republic« waren 22 Rahsegel, sieben je an Fock- und
Kreuzmast und acht am GroBmast. Acht Segel an einem
Mast sind seither nicht wieder angebracht worden. Sieben
Segel blieben eine Seltenheit, weil mit den damaligen
Mitteln zur Segelbedienung eine solche Tuchfiille auch mit
90 bis 100 Mann Besatzung nur schwer zu meistern war.
Fiir die »Great Republic« waren 115 Mann vorgesehen.

Technische Neuerungen, die damals eingefiihrt wurden,
zeigten sich in Segeln aus Baumwolle, die leichter zu
bedienen waren als die aus steifem Flachs und Hanf. Das
»stehende Gut«, wie Stage und Wanten, fertigt man aus
Stahldraht, weil das bisher iibliche Hanftauwerk die
enormen Belastungen nicht mehr aushielt. Die »Great
Republic« war bereits kein reines Holzschiff mehr, weil es
schon eiserne Versteifungenin sich hatte. Mitihren 98,77 m
L. . a. wire sie als reines Holzschiff den Belastungen am
Kap Hoorn sicherlich nicht gewachsen gewesen.

Donald McKay ist mit seinen Schiffen wie kein anderer
Schiffbauer in die Geschichte dieses Berufszweiges ein-
gegangen. Neben den bereits genannten sind die Namen
»Sovereign of the Seas« (2420ts), »Flying Fish«, »West-
ward-Ho«, »Staghound« und andere weltberiihmt gewor-
den. McKay, der in erster Linie fiir die Black-Ball-Linie
baute, hatte bedeutenden Anteil daran, dal die Schiffe
dieser Reederei fast alle Rekorde, die je von Frachtseglern
aufgestellt wurden, in ihren Besitz brachten. Nur selten
gelang es anderen, diese Rekorde zu brechen.
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Mit einer Reise ein Schiff bezahlt

Im Jahre 1848 wurde in Kalifornien Gold entdeckt, und
Zehntausende in den Oststaaten der USA packte das
Goldfieber. Die Armen hofften, reich, die Reichen, noch
reicher zu werden. Der 2 800 Meilen lange Weg iiber den
Kontinent war nur im Sommer und nur unter groflen
Strapazen und Gefahren zu bestehen und dauerte meist
iiber ein halbes Jahr. Alle hofften aber, wer zuerst im
Goldland eintraf, bekdame auch die besten Schiirfplatze.
Die Reedereien machten sich die Nachfrage zunutze, boten
die Fahrt um den ganzen Kontinent an und versprachen,
schneller zu sein, als es iiber Land moglich war. Wer es sich
leisten konnte, zahlte praktisch jeden Preis fiir einen Platz
auf einem Schiff. Bei giinstigem Wetter dauerte die Fahrt
gute 100 Tage, von San Francisco aus ging es in Ballast
schnell nach China, um Tee nach London zu iibernehmen,
denn in London gab es Ladung zuriick in die Staaten.

Den groBen Reibbach (Gewinn) machte im Jahre 1851
der nordamerikanische Klipper »Surprise« (1361ts),
der auf seiner Jungfernfahrt noch rechtzeitig nach China
kam, um am Teerennen nach London teilzunehmen. Diese
eine Reise brachte dem Reeder neben den gesamten Bau-
und Betriebskosten noch 50000 Dollar zusétzlich ein. Die
englischen Kapitine miissen recht erstaunt gewesen sein,
als ihnen ein Amerikaner die Pramie wegschnappte.

Englische Kapitalisten waren es, die durch den mit ihren
Segelschiffen gefithrten Opiumhandel die chinesische
Feudalaristokratie in die Knie zwingen wollten, um aus
China eine Kolonie zu machen. Das Opium brachte enorme
Profite. Es wurde aus dem tiirkischen Hafen Smyrna nach
Kanton, Futschou und Shanghai gebracht. Zuriick ging die
Reise ebenfalls mit Tee nach GroBbritannien. Das erste
Schiff, das den Tee einer neuen Ernte nach GroBbritannien
brachte, erhielt pro Tonne Ladung zusitzlich zu den ver-
einbarten Frachttarifen ein Pfund Sterling als Pramie.
100 Mann Besatzung spielten bei derartigen Einnahmen
auf der Kostenseite keine gro3e Rolle.

War die »Suprise« darin eine Ausnahme, daf} sie ihre
Baukosten mit einer Reise einfuhr, so galt das mit zwei bis
drei Reisen als ganz normal. Danach wurde nur noch auf
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Gewinn gefahren, denn Tausende und aber Tausende in
den Hifen an der amerikanischen Ostkiiste waren bereit,
jeden Preis zu zahlen, um nur ja so schnell wie moglich an
den Stitten der Goldgraberei zu sein. Und die Klipper
jagten die 14000sm unter Vollzeug durch. Nur am Kap
Hoorn mogen ein paar Stag- und obere Rahsegel eingeholt
worden sein, weil dort fast immer Stiirme in den Starken
von 9 bis 11 Beaufort toben. Von vielen Klippern wei man
nur, wann sie einen Hafen verlassen haben, aber nicht, wie
und wann sie untergegangen sind. Es wird angenommen,
daf auf den meisten von ihnen die Kapitine kein Tuch
reduzieren lieBen und die Schiffe mit vollem Pref unter-
gesegelt haben. Trat eine Katastrophe ein, gab es keine
Uberlebenden.

Die 50er und 60er Jahre des vorigen Jahrhunderts waren
fiir die Segelschiffahrt die starksten Konjunkturjahre und
die Klipper geeignete Konjunkturschiffe. Kaum hatte sich
die Klipperflotte auf den kalifornischen Goldrausch, die
Teejagden und den Opiumschmuggel eingestellt, da fand
man in Australien 1851 ebenfalls Gold, und eine neue

Die grofien Winds der Well e: Von der gesamten

Meeresfliiche entfallen in Prozent auf die Passatzone 30, die West-

windzone 25, die Ropbreiten 20, die Kalmen 10 und die iibrigen
15.
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Die grofen Strémungssysteme der Weltmeere

Rennstrecke auf den Weltmeeren wurde eroffnet. Von
Europa fiihrte eine solche Fahrt nach der Ausfahrt aus dem
Armelkanal siidwirts, wobei bis 10 Grad nérdlicher Breite
der Nordwestpassat genutzt, in siidostlicher Richtung die
Kalmenzone, ein windarmes Gebiet in Aquatorhihe, iiber-
briickt werden mufBte, bis der von dwars kommende Siid-
ostpassat erreicht war, der die Segler bis zum 20.Grad
siidlicher Breite brachte. Man fuhr dann in Hohe Rio de
Janeiro dicht an der amerikanischen Kiiste vorbei, die
Auslidufer der »roaring forties«, der »Rauhen Vierziger«
mitnehmend. Und war der 40. Breitengrad erreicht, ging es
auf diesem bei stiirmischen Winden unter vollen Segeln
ostwirts bis nach Siidaustralien.

Da in Australien auBer dem Gold auch viele Schafe
existierten, die groBe Mengen Wolle lieferten, blieben die
Klipper hier nicht leer, nachdem sie ihre Auswanderer von
Bord gelassen hatten. Wolle war in England sehr gefragt
und wurde auf Auktionen versteigert. Wer auch hier zuerst
kam, machte das groBte Geschaft. Kein Wunder, dal
unerbittliche Wettfahrten stattfanden. Dabei erfolgte die
Riickreise nicht in umgekehrter Richtung, sondern etwa in
Hohe des 40. Grades siidlicher Breite ging es auf Ostkurs
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iiber den Stillen Ozean um Kap Hoorn herum und von dort
geradewegs nach Norden bis zum 30.Grad nordlicher
Breite, von dem aus in einem weiten Bogen um die Azoren
herum der Armelkanal wieder angesteuert wurde.

Spione im Trockendock

Seit der Zeit, als die Englander im Interesse ihres eigenen
Handelskapitals die Navigationsakte erlassen hatten, um
unter anderem den gesamten Kolonialverkehr mit eigenen
Schiffen abzuwickeln, hatte sich die britische Flotte mit
150000t vom vierten Platz in der Welt bis Ende des
18. Jahrhunderts mit iiber 2 Mill. t weit an die Spitze aller
Flotten geschoben. Im 19.Jahrhundert begann sich der
reine Kolonialverkehr im Gefolge der kapitalistischen
Entfaltung mehr in Richtung eines Welthandelsverkehrs
zu wandeln. Als Besitzer der groBSten Flotte der Welt gaben
die Briten dem anhaltenden Druck der iibrigen seefahren-
den Nationen nach und hoben im Jahre 1849 die Naviga-
tionsakte auf. Mit ihrer Ubermacht fiihlten sie sich so
sicher, daB sie glaubten, keine andere Nation konne ihnen
die Geschifte auf den weiten Uberseerouten streitig
machen. Dabei war ihnen der Konkurrenzkampf in der
Hirte, wie ihn amerikanische Kapitalisten unter sich und
gegen andere austrugen, noch nicht so gelaufig, weil sie
bisher immer unter dem Schutz der Navigationsakte gese-
gelt waren. Nun aber, als fremde Schiffe englische Kolo-
nialhdfen und mit deren Giitern auch englische Hafen
anlaufen konnten und die Amerikaner die Rennen und die
groen Geschifte an sich rissen, wie wir es am Beispiel
der »Surprise« gesehen haben, setzte in der britischen
Admiralitit das Griibeln ein. Ebenso sorgenvoll sahen die
Herren der »East-India-Company«, der damals groften
Reederei, wie ihre Profite schrumpften. Man iiberlegte,
wie die Tee- und Wollepramien wieder von britischen
Schiffen verdient werden konnten. Koste es, was es wolle,
man muBte hinter das Geheimnis der Schnelligkeit der
amerikanischen Schiffe kommen! 1856 wollte es der Zufall,
daB die amerikanischen Klipper »Oriental« und »Chal-
lenge« ins Londoner Dock zur Uberholung muBten. Wie
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es damals iiblich war, musterte die Besatzung ab, bis auf
den Kapitian und die Offiziere sowie ein paar Leute, die
die Takelage reparierten, wihrend die Werft in aller Ruhe
ihre Arbeiten ausfiihrte. Das gab die Gelegenheit, sich
die Schiffe einmal da anzusehen, wo das Wasser anson-
sten die Sicht versperrt. Um das amerikanische Klipper-
monopol zu brechen, gab die britische Admiralitit den
Auftrag, die amerikanischen Schiffe unter der Wasserlinie
Spant fiir Spant heimlich zu vermessen. Das gelang tat-
sachlich, und schon nach einigen Jahren stellten sich auch
die Erfolge ein.

Aber auch deutsche Reeder machten sich die Aufhebung
der Navigationsakte zunutze. In Geestemiinde baute schon
1853 die Rickmerswerft den Klipper »Winterthur« (648
BRT). Ebenfalls 1853 entstanden auf der Werft Ernst
Dreyer in Altona die einem Klipper sehr dhnliche »Impe-
rieuse«, ein Vollschiff, und die Bark »Cid«. 1855 stellte
die Reederei und Werft Joh. C.Godeffroy in Hamburg
die 55m lange »La Rochelle« in Dienst. Vorher hatte
Rickmers 1854 bereits die 955 BRT grofle »Ida Ziegler«
und ein Jahr spater die weit groere »Auguste Watten-
bach« (1575 BRT) in Fahrt genommen. AuB3erdem kauften
deutsche Reeder Klipper aus den USA, spiter auch aus
England. Mit ihnen befuhren sie meistens die Route iiber
den Nordatlantik; sie beforderten Auswanderer in die
Staaten und transportierten als Riickfracht Baumwolle,
Tabak und spater auch Petroleum.

Die Englinder waren es, die die Klipper verbesserten.
Sie hatten festgestellt, daB diese schnellen Schiffe unter
den ungeheuren Belastungen zwangslaufig leiden muBten,
manchmal nach zwei, drei Jahren ausgedient hatten, weil
sie nicht mehr stabil genug waren und sich eine General-
iiberholung meist nicht lohnte. Um eine langere Lebens-
dauer zu erreichen, fiihrten sie die Kompositbauweise ein,
die darin besteht, Spanten und Decksbalken in Eisen auszu-
filhren und die holzernen Verbinde mit stdhlernen
Diagonalbandern zu stabilisieren.

Das erlesene, fehlerfreie Material der englischen Klip-
per, meist Teakholzer, bekam auBenbords einen Kupfer-
beschlag gegen Algen- und Muschelbewuchs. Alle engli-
schen Klipper waren nie grofler als 1000 BRT, weil sich
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erwiesen hatte, da8 Holzschiffe bis zu dieser Grofle am
stabilsten sind. Damit erreichten die Briten fiir ihre Klip-
per eine Lebensdauer von etwa 20 Jahren.

Wettfahrten und Rekorde

Mit den Reisen der ersten Klipper brach die eigentliche
Windjammerzeit an. Die Wettfahrten auf solchen Routen
wie China—London, New York—San Francisco, die Woll-
fahrten von Australien nach England, die Salpeterfahrten
von Chile und die Weizenrennen von Australien nach
Europa brachten immer neue Rekorde. Auf den ersten
Blick kann es den Anschein erwecken, als hitte es sich hier
um echten Sport gehandelt. Doch dieser Sport bestand
mehr oder weniger darin, da3 die Londoner Handelslobby
hohe Wetten dafiir abschloB, welches Schiff als erstes, mit
der neuen Tee-Ernte von China kommend, in London
eintraf. Fiir die Reeder bestand der Sport darin, neben den
vereinbarten Frachtraten die fiir die ersten Ladungen
ausgesetzten Pramien einzuheimsen. Denn wessen Schiff
zuerst kam, der machte die hochsten Profite. Der Sport fiir
die Kapitane bestand nicht nur darin, ihren eigenen Ehrgeiz
zu befriedigen und der Schnellste mit dem schnellsten
Schiff zu sein. Sie waren zumeist am Gewinn beteiligt, was
ihr Interesse an immer schnelleren Reisen natiirlich an-
stachelte.

Der »Sport« fiir die Crew allerdings sah anders aus. Jede
Wettfahrt, jeder Rekord lie sich nicht anders realisieren
als durch hérteste Ausbeutung der Mannschaft. Und jede
Arbeit zur Zeit der Klipper war echte Knochenarbeit. In
den 100 Tagen, die eine durchschnittliche Reise von China
nach England dauerte, zog der Seemann vor dem Mast
Hemd und Hose nur in den windruhigen Zeiten aus. An-
sonsten fiel er zur Freiwache so in die Koje, wie er vier
Stunden zuvor aus ihr hervorgekrochen war. Die Ver-
pflegung an Bord bestand neben dem Schiffszwieback fiir
morgens und abends darin, da} es zu Mittag Woche fiir
Woche an jedem Montag oder Dienstag oder Mittwoch das
gleiche Essen gab wie eine Woche zuvor. Und am Ende
jeder Reise bestanden die Fleischeinlagen meist aus den
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Klipperrennen

Wiirmern, die sich im Schiffszwieback tummelten, und das
Trinkwasser war faulig und brackig.

Keine Maschine erleichterte dem Matrosen auf den
Klippern die Arbeit an Deck, wie das heute iiblich ist. Wer
murrte, wurde an den Mast gebunden und bekam vom
Bootsmann das Tauende zu spiiren oder wurde »kiel-
geholt«, zur Strafe unter dem Schiff durchgezogen. So
manches Mal sprach der Revolver des Kapitans das letzte
Wort.

Wenn schlieBlich erst bei stirkstem Sturm ein oder
mehrere Segel eingeholt wurden, fiel so mancher Matrose
von der Rah. Doch der Ruf »Mann iiber Bord« veranlaf3te
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den Kapitén lediglich, einen Strich in der Heuerliste vor-
zunehmen.

Die wohl beriihmtesten Wettfahrten waren die Teeren-
nen des vorigen Jahrhunderts, die von den Seglern seit den
40er Jahren bis in die 70er hinein unternommen wurden.
Sie biiten ihre Bedeutung fiir den britischen Teemarkt erst
mit der Dampferkonkurrenz ein. Als das beriihmteste aller
Rennen iiberhaupt ist das Teerennen von 1866 in die
Geschichte eingegangen: Am letzten Maitag dieses Jahres
passierten auf der Fahrt von Futschou nach London iiber
16000sm die Klipper »Ariel« (1058ts, 767 BRT), »Tea-
ping« (985 ts), »Serica«, »Taitsing« und »Fierry Cross« die
Barre von Wusong, die so etwas wie eine Startlinie
darstellte. Innerhalb emer Stunde hatten die drei erst-
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genannten Schiffe dieses flache Kiistengebiet passiert,
nachdem die »Fierry Cross« bereits einen Tag zuvor ge-
startet war. Als letzte folgte die » Taitsing« mit einer Stunde
Riickstand. Alle fiinf hatten alles an Segel gesetzt, was die
Masten und Rahen tragen konnten. Die Rahen wurden von
den Mannschaften sogar noch mit Spieren verlangert, an
denen Leesegel gehifit wurden, so daf3 die Breite der Se-
gelflichen nun etwa 35 m, also das Dreifache der Schiffs-
breite, betrug. Unter der Fock kamen bei der »Ariel« und
der »Teaping« Wassersegel hinzu.

Nach etwa zwei Dritteln der Reise bei St. Helena im
Atlantik lagen alle fiinf dicht beeinander, nur »Ariel« und
»Teaping« war es gelungen, sich etwas abzusetzen. Tage-
lang segelten beide dicht beisammen. Am 5. September
sichtete man sie dicht nebeneinander vor Kap Lizard,
Grofbritanniens Siidspitze am Eingang zum Armelkanal.
Uber Telegraf ging diese Nachricht nach London. Das
heizte die Spannung weiter an, die Wetten stiegen. Mit
8 Minuten Vorsprung machte nach 99 Tagen Fahrt die
»Ariel« unter dem Jubel Tausender Londoner fest. Sieger
aber wurde die »Teaping«, weil die »Ariel« die Barre von
Wusong 20 Minuten vor ihrer Konkurrentin passiert
hatte.

Den Rekord auf dieser Strecke halt mit 89 Tagen die
»Hallowe’en« (920ts), ein eisernes Vollschiff, das diese
Tour im Winter 1873 absolvierte. Ein Jahr spater bendtigte
sie 90 Tage und im darauffolgenden 92. Von Seglern wur-
den diese Zeiten nie mehr unterboten. Von 130 Teereisen,
die zwischen 1870 und 1878 noch unternommen wurden,
blieben lediglich 10 bei einer Reisezeit unter 100 Tagen.

Fine Rennstrecke, die 1848 eroffnet wurde, erwiahnten
wir schon. Sie fiihrte von der amerikanischen Ostkiiste um
den ganzen Kontinent herum nach Kalifornien an der
Westkiiste. In gnadenlosem Konkurrenzkampf wurden die
holzernen Klipper um den Kontinent gejagt. Der kalifor-
nische Goldrausch des Jahres 1848 und der Jahre danach
war fiir die amerikanischen Klipperbesitzer zu einem
Goldregen geworden, der um so ergiebiger war, je schneller
sie mit ihren Schiffen den Kontinent umschifften. Diese
Jagden brachten Rekorde, von denen einige nie wieder
unterboten werden konnten. Zum Beispiel soll der Black-
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Ball-Klipper »James Baines« (2275 ts), von McKay gebaut,
mit 21 kn die hochste Geschwindigkeit eines Frachtseglers
erreicht haben.

Die Black-Ball-Klipper rangieren in den Rekordlisten
tiberhaupt ganz vorn. Die »Champion of the Seas« legte
vom Mittag des 11. Dezember bis zum Mittag des 12. De-
zember 1854 465 Seemeilen zuriick. Das sind durch-
schnittlich 19,4kn, eine Geschwindigkeit, die auch heute
nur von schnellen Stiickgut- und Containerschiffen iiber-
boten wird.

Von den unzihligen Reisen vom Osten der USA nach
Kalifornien, die zwischen 1850 und 1890 unternommen
wurden, sollen lediglich 19 Klipper diese Reise unter einer
Zeit von 100 Tagen geschafft haben. Den Rekord stellte
bereits 1851 der ebenfalls von McKay gebaute Klipper
»Flying Cloud« mit nur 89 Tagen auf. Es wird angenom-
men, daf die »Flying Cloud« auch zu den Schiffen gehorte,
die sich selbst in den Grund gesegelt haben.

Auf dieser Route entschied meistens die Kap-Hoorn-
Umrundung die endgiiltige Reisedauer oder das Schicksal
des Schiffes, wechseln doch hier heftige Stiirme schnell
ihre Richtungen und zwingen damit den Schiffen standig
einen neuen Kurs auf. Und auch unter diesen Bedingungen
kam es zu Wettfahrten, die an Spannung kaum hinter den
Teerennen zuriickstanden.

Die Klipper »Prima Donna« und »Governor Morton«
verlieBen gleichzeitig New York, verloren sich kurz danach
aus den Augen, umschifften etwa auf gleicher Hohe Kap
Hoorn und erreichten nach 94 Tagen mit nur drei Stunden
Differenz ihr Ziel, den Hafen von San Francisco, ohne sich
unterwegs je gesichtet zu haben!

Die groBite, innerhalb einer Woche zuriickgelegte
Strecke gelang ebenfalls einem amerikanischen Klipper,
dem Black-Ball-Liner »Lightning« (2090ts). Vom 28. Juni
bis zum 4. Juli 1856 legte dieses Schiff 2 188 sm zuriick. Die
»Lightning« hilt auch den Rekord zwischen Melbourne
und Liverpool, den sie mit 63 Tagen im Jahre 1854 auf-
stellte.

Auch iiber den Nordatlantik trieb die Jagd nach Gewinn
und die Konkurrenz der Dampfer die Klipper zu immer
neuen Rekordfahrten. Die »Dreadnought« (zu deutsch
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»Fiirchte dich nicht«), ebenfalls ein amerikanischer Klip-
per von 1415ts, schaffte die Hauptroute New York—
Liverpool 1854 in 13 Tagen und 11 Stunden und war 1859
mit 13 Tagen und 8 Stunden noch schneller. Zehn Jahre
spater unterbot die »Adelaide« diesen Rekord um einen
ganzen Tag; er ist seitdem ungebrochen.

Gegen die Konkurrenz der Dampfer

Mitte des vorigen Jahrhunderts etablierten sich auf der
Nordatlantikroute die ersten Dampferlinien. Den Seglern
im Post- und Passagierverkehr dieser Route wurden sie
bald eine echte Konkurrenz, vorerst aber nur auf dieser
Strecke, weil auf ihr die groBe Nachfrage nach schnellem
Transportraum fiir den Postverkehr und an Beforderungs-
platzen fiir Passagiere den Schiffahrtsgesellschaften reiche
- Profite brachte. 1850 gab es in GroBbritannien 700, in
Frankreich 170, in Deutschland 77 und in RuBland
56 Dampfer als Handelsschiffe.

Aber auf allen anderen Routen iiber See und bei allen
anderen Frachten war der Dampfer noch Jahrzehnte den
Seglern unterlegen, weil sein Kohleverbrauch noch un-
verhaltnisméBig hoch war und dadurch viel Fracht- bzw.
Fahrgastraum verlorenging. So nahmen die Kohlebunker
auf der Atlantikfahrt ein Drittel der Schiffe ein, dazu kam
noch der Maschinenraum. Die 1838 gebaute 1320 BRT
groBe »Great Western« beispielsweise benotigte fiir ihre
zwei 225-PS-Maschinen einen Bunker fiir 800t Steinkoh-
len. Ihre Uberfahrtsdauer von 15 Tagen schafiten schnelle
Segler auch. Doch seit 1858 kam die von John Elder in
Glasgow entwickelte Compoundmaschine in Gebrauch.
Sie reduzierte die bisherigen 2,3 kg Kohlen pro PS und
Stunde auf 1,1 bis 1,0kg pro PS und Stunde. Damit lohnte
es sich, auch auf anderen Atlantikrouten Dampfschiffe
einzusetzen. Die Nutzung des Schraubenantriebs brachte
den Dampfereinsatz weiter voran. Zwar hatte der Oster-
reicher Josef Ressel 1829 mit seiner »La Civetta«im Hafen
von Triest wenig Gliick, weil ihm ein Dampfrohr brach und
die Behorden weitere Versuche verboten, doch ging 1838
die britische Admiralitit ans Werk und lie den seegzingi-
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gen Schraubendampfer » Archimedes« bauen. Aber ihrem
Erfinder Ericson blieb auf der Insel die Anerkennung
versagt, obwohl die » Archimedes« bei einer Umfahrt alle
wichtigen Hiafen angelaufen war. Inden USA jedoch liefen
fiinf Jahre spiter bereits 41 Schiffe mit seiner Schraube,
die aber noch nicht die heutige Propellerform hatte. Sie
wurde erst einige Jahrzehnte spiter von John Isaac
Thornycroft entwickelt. Mit der Eroffnung des Suezkanals
im Jahre 1869 schlieBlich verdringten die Dampfer die
Segler auch mehr und mehr aus den lukrativen Teefahr-
ten.

Gegeniiber der Kap-Route verkiirzte sich die Fahrt
durch den Suezkanal nach und von Indien um 4700sm
(8800 km) bzw. nach Ostasien um 3 600 sm (6 800 km). Fiir
die schnellsten Dampfer verringerte sich dadurch die
Reisezeit um 15 bis 22 Tage. Die Segelschiffe dagegen
muBliten wegen der haufigen Windstille der arabischen
Meere weiterhin den Weg um Afrika nehmen. Auf diese
Weise beschleunigte der Suezkanal, wie auch spéater der
Panamakanal fiir die Kap-Hoorn-Segler, den Niedergang
der Segelschiffabrt.

Die Segler erzielten nun nicht mehr so enorme Fracht-
raten, daf3 ein paar Reisen ein ganzes Schiff amortisierten.
Die groBe Zeit der amerikanischen Windjammer hatte
ohnehin nur ein gutes Jahrzehnt gewahrt. Die Klipper
waren zwar die schnellsten Segler, benétigten aber zuviel
Personal fiir die Takelage.

In der Konkurrenz mit den Dampfern begannen deshalb
die Segelschiffseigner neue Wege zu beschreiten. Wer
kapitalkraftig genug war, stieg auf Dampfer um, wie es
in Deutschland die HAPAG (»Hamburg-Amerikanische
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft«) tat. Weil Dampfer je-
doch viel groBere Investitionen erforderten als Segler,
konnten sich nur wenige Segelschiffseigner diesen Schritt
leisten. Hinzu kam, daB viele Seglereigner und -kapitdne
ihre Vorbehalte gegen die rauchenden, schnaufenden und
schmutzigen Ungetiime nicht iiberwinden konnten und bis
zum Tode ihrem Segler treu blieben, fest davon iiberzeugt,
daBl die Dampfer keine Zukunft hitten. Der Stolz vieler
Segelschiffer ging soweit, da} sie Dampferkapitine kaum
als richtige Seeleute anerkannten. Tatséchlich hitte kein
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Dampfschiffer auf Segler umsteigen konnen, weil sich das
Fiihren von Windjammern nur durch jahrelange Erfah-
rungen aneignen laBt.

Deutsche Reeder waren erst seit der Aufhebung der
englischen Navigationsakte in die Lage versetzt worden,
eine eigene Hochsee-Segelschiffahrt aufzubauen; die er-
sten deutschen Klipper waren angekaufte Schiffe, die ihren
einstigen amerikanischen Besitzern bereits Gewinne ein-
gefahren hatten. Doch bauten auch deutsche Werften
bereits seit 1853 Klipper.

Neben den sogenannten »Extrem-Clippern« der schlan-
ken amerikanischen Bauart und den britischen Klippern,
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Wichtige, in diesem Band behandelte Schiffstypen: | — Fiinfmast-
Vollschiff; 2 — Vollschiff; 3 — Brigg; 4— Barkentine (Schonerbark);
5 — Brigantine; 6 — Fiinfmastbark; 7 — Viermastbark; 8— Schoner-
brigg; 9 — Viermast-Barkentine (Schonerbark); 10 — Bark
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die fiir die Teerennen und die Australienfahrt bestimmt
waren, kamen nach 1855 »Medium-Clipper« in Mode. Sie
besaBen zwar noch die dulerst komplizierte Takelage der
»Extrem-Clipper«, hatten jedoch einen fiilligeren Rumpf
und konnten somit mehr Ladung aufnehmen. Hohe Ge-
schwindigkeit war fiir sie noch wichtig, aber nicht mehr
ausschlaggebend. Stehendes und laufendes Gut aus Stahl
setzte sich immer mehr durch, benotigte weniger Pflege
und hielt langer.

Nachdem bereits die amerikanischen Kapitine Forbes
1841 und Howe 1853 die Teilung der Marssegel eingefiihrt
hatten, erfolgte etwa 20 Jahre spiter auch die Teilung der
Bramsegel, weil sich kleinere Segel leichter handhaben
lieBen als grofle. Auf diese Weise konnte auch die Mann-
schaftsstiarke verringert werden.

Ab 1880 begann der Stahlschiffbau auch bei den Seg-
lern, die damit groflere Langsstabilitat erhielten. Klipper
besalen etwa 60m Linge in Holzausfithrung. In Stahl
kamen die Schiffe auf 100m und spater auf noch mehr.
Auch Masten und Rahen wurden aus Stahl gefertigt.

Zum Setzen der Segel wurden nach und nach mechani-
sche und besonders zum Steif- und Einholen der Segel
Fallwinden sowie zur Bedienung der Rahen BraBwinden
eingesetzt.

Segler dieser Art erreichten Grof3en um 2 000 BRT. Vom
Dampfer lieBen sie sich noch lange nicht verdrangen.

Im Jahre 1880 zdhlte die Welthandelsflotte rund
18 Mill. BRT. Davon kamen annizhernd 13 Mill. BRT auf
Segelschiffe und lediglich 5 Mill. BRT auf Dampfer. Doch
schon 20 Jahre spiter hatte sich das Verhiltnis umgekehrt.
Die Jahrhundertwende registrierte 16000 Dampfer mit
22 Mill. BRT und nur 12000 Segler mit 6,5 Mill. BRT. War
es 1882 noch vorgekommen, dal man einen Dampfer
wieder als Segler einsetzte, wie es mit der »Great Britain«
geschah, so bahnte sich in diesem Jahr das Seglersterben
endgiiltig an. Wiederum in Glasgow war es gelungen, die
Dampfmaschine weiterzuentwickeln und mit der Dreifach-
expansionsmaschine nun nur noch 0,75 bis 0,65 kg Kohlen
pro PS und Stunde zu verbrauchen, womit sich der Ak-
tionsradius der Dampfer weiter vergroBerte. Nun war ihr
Siegeszug tatsachlich nicht mehr aufzuhalten. 1899 iiber-
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querten erstmals Dampfer ganz ohne Segel den Atlantik.
Natiirlich wurden weiterhin groBe Segelschiffe gebaut,
jedoch nach und nach mebhr fiir spezielle Einsatzgebiete
und fiir den Transport von Giitern, die keine festen Ter-
mine erforderten. Dabei entwickelte sich die Segelschiff-
fahrt in zwei Richtungen.

Die erste wurde bestimmt durch ein Aufleben des
Schonerbaus vor allem fiir Massengiitertransporte. Die
Gaffeltakelung erforderte wesentlich weniger Besatzung
als die der Klipper, und iiberhaupt war der Bau von
Schonern billiger als der von Rahschiffen. So kam es, dafl
die USA mit der »Thomas W. Lawson«, einem Sieben-
mastgaffelschoner, den Rekord halten, mit 8 100tdw das
grofite reine Segelschiff iiberhaupt gebaut zu haben. Aber
mit diesem Klotz von Windjammer hatten sie sich iiber-
nommen, weil sich zeigte, da Schoner nur bis zu einer
bestimmten Grofe zu handhaben sind. Das bewies der
Sechsmaster »George W. Wells«. Wahrend die »Thomas
W. Lawson« nach einem Jahr miBlungenen Einsatzes zum
Leichter umfunktioniert wurde, befuhr die »Wells« re-
gelmaBig die Route Norfolk — Boston. Mit 14 Mann Be-
satzung besal sie nur rund ein Achtel der Besatzungsstirke
der »Great Republic«, die als Klipper knapp ein halbes
Jahrhundert zuvor noch 115 Mann benétigt hatte.

Die Schoner hielten sich als Frachtsegler auch am ling-
sten. 1930 wurden in Deutschland 56 Dreimastschoner,
25 Schoner, 38 Gaffelschoner und 24 Galeassen gezihit.
Acht Jahre spater wies das Handbuch fiir die deutsche
Handelsmarine sogar einen Fiinfmastschoner, 86 Drei-
mastschoner, 42 Schoner, 46 Galeassen und 32 Gaffel-
schoner aus. Doch bei den Schonern handelte es sich
weniger um solche, die Ubersee-Routen befuhren, sondern
es waren meist Kiistensegler fiir die Nord-, Ostsee- und
Mittelmeerfahrt, Schiffe, die ihre Torns bis ins Ende der
50er Jahre machten und auch in den DDR-Héafen noch zu
sehen waren. Sie trugen haufig Flaggen der skandina-
vischen Linder, weil sie in den Fjorden und Buchten und
zwischen den dinischen Inseln den zweiten Weltkrieg oft
besser als andere Schiffe iiberstanden hatten.

Als Ende des vorigen Jahrhunderts die Wende kam und
die Dampfer in Zahl und Tonnage die Segler zu iiberwiegen
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begannen, gaben die Segelschiffer nicht kampflos auf. Sie
wehrten sich verbissen und fanden immer wieder Fahrt-
gebiete, die sich fiir sie noch lohnten, z.B. die Sal-
peterfahrt.

Nachdem 1840 Justus von Liebig das Prinzip der kiinst-
lichen Diingung ausgearbeitet hatte, wurde der Salpeter
Chiles zu einem wichtigen Handelsobjekt. Den Seglern
eroffnete sich eine neue Route. Dampfer hitten die chile-
nischen Verladeplatze wegen des noch fehlenden
Panamakanals nur mit mehrmaligem Bunkern erreicht, und
— was noch schwerwiegender war — sie hatten in diesen
Hafen ihren Wasservorrat an SiiBwasser erganzen miissen.
Wasser aber war an der Kiiste der Atacamawiiste in Chile
noch wertvoller als Salpeter! Daher kamen Dampfer fiir
dieses Geschift vorerst nicht in Frage. Der Umfang der
Transporte nahm weiter zu, als Salpeter in groBerem Maf3e
und zur Herstellung von SchieBpulver bendtigt wurde.
Aber auch auf anderen Routen lieBen sich die Segler nicht
einfach ausbooten; sie konkurrierten auf weiten Uber-
seelinien recht erfolgreich mit den Dampfern. Der Stahl-
schiffbau ermoglichte es nunmehr, auch noch groflere
Segelschiffe zu bauen. Die zweite Richtung der damaligen
Segelschiffbau-Entwicklung begann. Als Rahschiffe ent-
standen sogenannte Grof§klipper, zuerst auf englischen und
franzosischen Werften. Es waren zumeist gro3e Viermast-
barken, Schiffe mit Liangen um die 100 m und mit rund 60 m
hohen Masten, an deren Rahen sich iiber Deck wahre
Segeltiirme in den Himmel reckten.

Wahrend in der bisherigen Geschichte der Segelschiff-
fahrt deutsche Schiffbauer und Reeder kaum Erwahnung
fanden, trugen sich als SchluBpunkt zwei Namen an das
Ende der Liste ein: Rickmers und Laeisz.

Der Helgolander Schiffszimmermann R.C.Rickmers
hatte sich in den 30er Jahren des vorigen Jahrhunderts in
Geestemiinde einen Schiffbauplatz besorgt, den er bald zu
einer bekannten Segelschiffswerft erweiterte. Rickmers
baute auf seiner Werft eine ganze Flotte und lief} auflerdem
auch noch GroBsegler im schottischen Greenock herstel-
len. Hier wurde auch fiir eine franzosische Reederei mit
der »France« die erste Fiinfmastbark auf Stapel gelegt.
Auch die erste Rickmerssche Fiinfmastbark entstand auf
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Die grofen Segelschiffsrouten im Atlantischen Ozean

einer schottischen Helling, die »Maria Rickmers« mit
3822 BRT. Rickmers selbst lieB auf eigener Werft im Jahre
1906 die groBte Fiinfmastbark iiberhaupt bauen. Sie erhielt
den Namen des Firmengriinders. Die »R. C. Rickmers« war
mit 5548 BRT vermessen. Da sie eine Hilfsmaschine
besaB3, wird sie nicht als reines Segelschiff gefiihrt. Mit
ihrer Maschine sollten Schlepperhilfen eingespart und
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Flautengebiete iiberbriickt werden, um die Reisen ziigiger
abzuwickeln.

Die Rickmersschiffe waren ausnahmslos schnelle Grof3-
segler, die vornehmlich in der Ostasien- und Australien-
fahrt eingesetzt waren. Uber ihren Decks blahten sich an
den rahgetakelten Masten je sieben Segel iibereinander.
Zwischen den Masten wurden drei oder vier und am Kliiver
vier Schratsegel gesetzt.

Die Verwendung von Hilfsmaschinen, wie sie fiir die
Rickmersschen Tiefwassersegler typisch war, blieb aller-
dings umstritten. Der mit dem Maschinenraum und dem
Kohlebunker verbundene Laderaumverlust und die mit der
Hilfsmaschine (maximal 750PS bei Viermastbarken)
erzielte niedrige Geschwindigkeit von 4 bis S kn hielten die
meisten Reeder davon ab, eine solche —im Verhaltnis zum
iibrigen Wert des Schiffes — kostspielige Investition zu
wagen. Beim Anlaufen der Hafen standen iiberall Dampf-
schlepper fiir das Bugsieren und Verholen zur Ver-

fiigung.

Der Hohepunkt: »Flying-P-Liner«

Die Statistik iiber die Zusammensetzung der deutschen
Segelschiffsflotte in der zweiten Halfte des vorigen Jahr-
hunderts war wohl kaum ermutigend, zum Ende des Jahr-
hunderts noch grofe Investitionen in die Segelschiffahrt
zu stecken:

1847 150 Fregattschiffe, 446 Barken, 826 Briggen

1875 70 Vollschiffe, 771 Barken, 529 Briggen
1885 104 Vollschiffe, 741 Barken, 331 Briggen
1895 31 Vollschiffe, 207 Barken, 65 Briggen

Vorherrschender Segelschiffstyp war iiber mehrere Jahr-
zehnte die Brigg, ein Zweimaster mit Rahsegeln, bei dem
der hintere, in diesem Fall der GroBmast, noch ein Gaf-
felsegel trug. Aber in diesem fiir die Segelschiffahrt wenig
optimistisch aussehenden Jahr 1895 lieB der Hamburger
Reeder Ferdinand Laeisz auf der Werft von John Tecklen-
borg in Geestemiinde allen Unkenrufen zum Trotz ein
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Die Sturmfahrt der »Potosi«

Schiff bauen, das bisher kein Gleichnis hatte — die » Potosi«
—, eine Fiinfmastbark von 4026 BRT, das damals grofite
Segelschiff. An seinen 60m hohen stihlernen Masten
bléhten sich 4700 m? Segelfliche.

Laeisz hatte richtig kalkuliert. Er wufite, daB die
Dampfer vorerst nicht in das Salpetergeschaft eindringen
konnten und daB nur die Segelschiffe den groten Profit
brachten, die die schnellsten Rundreisen mit der grofit-
moglichen Tonnage machten. Die Laeiszschen Schiffe
kamen mit ihrer Schnelligkeit der der besten Klipper sehr
nahe. Ihre Effektivitit war auf jeden Fall weit groBer als
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die der Klipper. Bei nur 1000 m? mehr Segelfliche lieBen
sich rund 3000 BRT mehr nutzen.

Die guten Ergebnisse lieBen Laeisz und Tecklenborg an
der Weiterentwicklung der GroBsegler arbeiten, die man
damals auch Tiefwassersegler oder Schlechtwetterschiffe
oder GroBklipper und in der Salpeterfahrt auch Nitrate-
Klipper nannte. 1902 stellten sie mit der »PreuBlen« das
einzige Fiinfmastvollschiff iiberhaupt vor. Dieses Schiff
mit seinen 5081 BRT war schlieBlich auch der Hohepunkt
und SchluBpunkt der Segelschiffsentwicklung. Alle Se-
gelschiffe, die nach der »PreuBen« gebaut wurden, brach-
ten nichts wesentlich Neues in die Segelschiffahrt ein. Der
im gleichen Jahr gebaute Siebenmastgaffelschoner »Tho-
mas W. Lawson« besal zwar mit 8 100 tdw 100 tdw mehr
Tragfahigkeit, erwies sich jedoch als Fehlkonstruktion.
Das Lange-Breite-Verhiltnis, bei den Klippern noch 6:1,
(war bei der »PreuBen« auf 8,1: 1 getrieben worden. War die
»Cutty Sark« mit ihren 963 BRT auf 35 Besatzungsmit-
glieder ausgelegt, benctigte die »Preulen« nur 48. Auf
jeden Mann an Bord kamen bei der »Cutty Sark« 28 BRT,
bei der »Preulen« jedoch 106 BRT. In der Effektivitit der
Segelflache iibertraf sie die Klipper der Jahrhundertmitte
ebenfalls. Kamen bei der »PreuBen« auf einen Qua-
dratmeter Segelfliache 0,91 BRT, so beim Klipper von der
1000-t-Durchschnittsgrofe nur 0,32 BRT.

So beriihmt wie 50 Jahre zuvor die Namen vieler Klipper
waren, die Segler der Reederei Laeisz waren es ebenso.
Namen wie »Pisagua«, »Placilla«, »Priwall«, »Potosi«,
»PreuBen«, »Peking«, »Pamir«, »Pommern«, »Passat,
»Padua« und andere ersegelten sich die international be-
rilhmte Bezeichnung »Flying-P-Liner«.

Das Ende

Noch um die Jahrhundertwende zogen Segelschiffe von
Hafen zu Hafen. Der Wind strich durch einen riesigen Wald
aus Masten und Takelwerk, bldhte die Segel, und an den
Planken hing formlich der Geruch von Tang, Seesalz und
Teer. Tausende Segler waren in den groBen Windzonen
des Erdballs unterwegs, liefen mit den aus dstlicher Rich-
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tung wehenden Passaten um die Wette oder kreuzten in
den gemaBigten Breiten gegen die Westwinde an.

Noch 1910 prophezeiten Fachleute den groBen Fracht-
seglern eine aussichtsreiche Zukunft. Der Anteil der Segel-
schiffe an der Welthandelsflotte belief sich zu diesem
Zeitpunkt auf 26,5 % in der Anzahl und 11,0 % nach BRT.

Die Frachtsegler dieser Zeit waren grofer als die Wind-
jammer um 1850 oder 1870, manche von ihnen bis 130m
lang. Thre Takelage tiirmte sich bis zu 60 m Hohe. Rumpf
und Masten waren aus Stahl. Hilfsmotoren waren ein-
gebaut, die bei Windstille oder beim Ein- und Auslaufen in
Betrieb zu nehmen waren. Der Mannschaftsbestand hatte
sich trotz VergroBerung der Ladefahigkeit verringert. Die
Nutzlast, die sich im Jahre 1850 auf 25 Tonnen je Mann
belief, betrug jetzt 150 Tonnen je Kopf der Besatzung.
Vom Kanal nach Valparaiso segelte man in 70 Tagen.

Bis zum Beginn des ersten Weltkrieges hatten die Eigner
von Tiefwasserseglern noch ein gutes Auskommen. Der
Weltkrieg selbst schlug eine grofle Liicke in die Zahl der
noch existierenden Segler. Kaum ein Land konnte sich aus
dem Krieg heraushalten, und auch neutrale Lander be-
frachteten Schiffe, die Hafen kriegfiihrender Lander an-
liefen. Viele Segler wurden unterwegs aufgebracht. Ein
Prisenkommando kam an Bord, und war die Ladung des
Schiffes fiir ein feindliches Land bestimmt, wurde es
angebohrt oder durch Beschuf3 versenkt.

Nach diesem Krieg fehlte Transportraum an allen Ecken
und Enden, und die Segler hatten fiir kurze Zeit keinen
Beschiftigungsmangel. Doch mit der Salpeterfahrt ging es
nach einigen Jahren zu Ende. Stickstoff konnte kiinstlich
hergestellt werden, womit der Bedarf an Salpeter sank.
Und schlieBlich wurde nach dem Ende des ersten Welt-
krieges auch der Panamakanal fiir die internationale Schiff-
fahrt freigegeben, womit die maschinengetriebenen Fahr-
zeuge viel leichter als bisher an die westamerikanische
Kiiste gelangten.

Das letzte gro3e Fahrtgebiet, das den Seglern blieb, war
die Route nach Australien. 221 Segelschiffe verlieBen 1933
auf der Weizenfahrt australische Hiafen in Richtung
Europa. Bis kurz vor dem zweiten Weltkrieg spielten sich
hier noch harte Konkurrenzen ab.

67



Kurs des Vollschiffes »Susanne« wiihrend der Kap-Hoorn-
Umsegelung vom 19 August bis 26. November 1905. Die durch-
schnittliche Ui der Windji belief sich hier auf
10 bis 14 Tage.

Diese Route von Europa nach Australien und zuriick war
seit 1851 bis in die 30er Jahre unseres Jahrhunderts ein
giinstiges Geschéft fir die Segler, das ebenso harte
Konkurrenzen mit sicherlich ebenso vielen Opfern ge-
sehen hat wie die Teerennen. Werfen wir nur einen Blick
in das Jahr 1909. Vier Viermastbarken — eine britische, eine
italienische, eine franzosische und eine deutsche — ver-
lieBen am 10. Marz den Hafen von Port Augusta in kurzen
Abstianden. Das Wettrennen begann. Die Viermastbark
»Herzogin Cecilie« kam als einzige in Europa an. Es wird
vermutet, daB3 die drei anderen den Stiirmen am Kap Hoorn
zum Opfer fielen.

Mit Sicherheit ist die See vom 50. Grad siidlicher Breite
bis etwa zum 60. diesseits und jenseits der amerikanischen
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Siidspitze der grofite Segelschiffsfriedhof der Welt. Nicht
einmal Schiatzungen werden gewagt. Hier in diesem Gebiet
treffen warme, aus den Subtropen aus westlicher Richtung
herangefiihrte Luftmassen auf trockene, kalte vom Siid-
polargebiet kommende Stromungen, so dal3 es in dieser
Region kaum einen Tag gibt, an dem keine Stiirme herr-
schen. Ein Segler, der Kap Hoorn in einer normalen Zeit
umschiffte, benotigte dafiir zwei Wochen; auch bei iiber
drei Wochen verlor kein Seemann ein Wort.

Zwischen Hamburg und Chile verkehrten z. B. 15 Grol3-
segler auf der Salpeterfahrt. Wie schwer aber auch mit
diesen Riesen die Umseglung der Siidspitze Amerikas war,
veranschaulicht das wochenlange vergebliche Aufkreuzen
von zahlreichen GroBseglern von Juni bis Oktober 1905
gegen die Stiirme bei Kap Hoorn. Mit leckgeschlagenen
Riimpfen, zerborstenen Masten und zerrissener Takelage
muBten die meisten von ihnen in Nothédfen vor Anker
gehen.

Das Hamburger Vollschiff »Susanne« (2000 BRT) iiber-
fuhr am 19. August 1905, von Europa kommend, den
50. Breitengrad, erreichte am 26. August den 55. Breiten-
grad und kam erst am 26. November auf der anderen Seite
Amerikas wieder auf den 50. Breitengrad zuriick. 99 Tage
hatte die Crew den Stiirmen trotzen miissen. Einen anderen
Rekord hilt die Viermastbark »Priwall«, die Kap Hoorn in
derselben Richtung in der Rekordzeit von 5 Tagen und
14 Stunden umfuhr. Viele Schiffe jedoch iiberstanden
diese Stiirme nicht, bricht doch hier die See mit Wellen-
hohen zwischen 10 und 15 m iiber sie herein. So muBten im
Jahre 1880 immerhin 83 deutsche Segelschiffe als ver-
schollen bezeichnet werden, nachdem man iiber ein Jahr
lang nichts mehr von ihnen gehort hatte.

Gefahrliche Ladungen waren Steinkohle und Getreide,
weil sie bei Sturm rutschen und das Schiff zum Kentern
bringen konnten. Vor allem aber die Fahrt auf einem der
ersten Petroleumklipper, der die leicht entziindbare Fracht
in Holzfassern beforderte, glich einem Himmelfahrtskom-
mando. Auch der letzte Petroleumklipper Bremens,
»Columbus, gelangte nicht wieder in den Heimathafen
zuriick.

Das Hamburger Vollschiff »Helikon« war im Jahre 1904
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nach Chile unterwegs. Es hatte in Rotterdam als Ballast
feuchten Seesand geladen, der im Laderaum durch Schot-
ten gesichert war. Trotzdem brachte auf der Hohe von
Buenos Aires ein machtiger Sturm das Schiff in Seenot. Im
Bericht eines Schiffsoffiziers lesen wir: »Unter dem un-
geheuren Winddruck legte sich das Schiff so weit iiber,
daB die Nock der GroBRrah durchs Wasser schleifte. Das
Wasser stand bis mittschiffs an Deck und spiilte sogar aufs
Achterdeck. Kapitan und erster Steuermann turnten
irgendwie nach vorn, um die Obermarsrahen herunter-
zulassen. Aber die Rahen rutschten nicht, teils wohl
wegen des starken Winddrucks, teils wegen der Schrig-
lage des Schiffes. Zum Gliick ril dann ein grofles Stiick
aus der Fock heraus und flog davon, und in wenigen
Augenblicken war das ganze Segel zerfetzt und weggeflo-
gen. Das war unsere Rettung. Das Schiff richtete sich
etwas auf, und nun kamen auch die Obermarsrahen von
oben...«

Ein junger Seemann schrieb 1862 vom Bremer Drei-
master »Aequator« an seine Rostocker Eltern: »Beim Kap
Hoorn hatten wir viele schwere Stiirme. Wir verloren dabei
die groBe Bramstenge und den oberen Teil des GroBmastes
mit Rah. Ferner wurde auf einer Bordseite das Schanzkleid
weggeschlagen, so dafl die See nach Belieben iiber Deck
spiilen konnte und wir auf der weiteren Reise bei Decks-
arbeiten bis zum Leib im Wasser standen. Das Schlimmste
aber war ein groBBes Leck im Vorsteven, das uns zwang,
die ganze Reise Tag und Nacht zu pumpen. Beim Kap
Hoorn wollte der Alte sogar die Ladung iiber Bord werfen,
um das Schiff zu leichtern .. .«

Zu jeder Minute muBte der das Kap umsegelnde See-
mann in der Lage sein, in die Takelage zu klettern — 40,
50 und mehr Meter iiber Deck. Die Stiirme waren durch-
setzt von Regen-, Schnee- und Hagelschauern. In dieser
eisigen Kilte erstarrten und verkrampften die Muskeln,
wurden die Hande gefiihllos, und der Schrei »Mann iiber
Bord!« war zugleich das »Lebewohl« fiir den Abgestiirz-
ten. Es galt die alte Seefahrerregel: »Was du auch tust und
wie immer das Wetter sein mag, mache West ... West-
ward-ho.« Nur wer gegen den Weststurm vorankam, ent-
rann dieser Holle. Vielen gelang es nicht. Manche wurden
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arg beschadigt wie 1929 die »Pinnas«, ein Vollschiff. Ta-
gelang war es gegen den Sturm angelaufen. Plotzlich trat
Windstille ein. Die »Pinnas« aber schlingerte in haushohen
Wellen, und die Masten, die alle Bewegungen des Schiffes
bei Sturm mitgingen, flogen wie Streichholzer iiber Bord.
Ohne ein einziges Segel trieb das Schiff neun Tage in der
See, bevor es auf den Klippen der Insel Diego Ramirez
zerschnellte. Im letzten Augenblick rettete der chilenische
Dampfer »Alfonso« die 25kopfige Besatzung.

Das letzte Segelschiffsopfer am Kap Hoorn war
das Hamburger Schulschiff »Admiral Karpfanger«
(2776 BRT), das 1938 mit Weizen von Australien kam.
Kurz vor Eintritt in die Kap-Hoorn-Region gab diese
Viermastbark noch ein letztes Funksignal. Seitdem ist sie
verschollen.

Ein zweites fiir die Segler gefihrliches Gebiet war der
Armelkanal, der bereits zur Windjammerzeit die am
meisten befahrene Meeresstrale darstellte. Besonders im
Friihjahr und im Herbst sind die Kiisten des Kanals oft in
dichten Nebel gehiillt, und Navigationshilfen, wie sie heute
iiblich sind, kannten die Seeleute auf den Windjammern ja
noch nicht. Allzu oft unterschitzten Dampfer die Ge-
schwindigkeiten der Grof3segler. Die den Kanal kreuzen-
den Fahren, auf die Einhaltung ihrer Fahrplidne bedacht,
sind manchem Segler zum Verhangnis geworden — leider
auch der »Preufenc, als sie im November des Jahres 1910
zu ihrer 14. Weltreise ansetzte.

Etwas mehr Gliick hatte zwei Jahre spater die » Pisaguac,
die mit einer Ladung Salpeter aus Chile kam. Die Wache
des englischen Dampfers »Ozeana«, der siidwarts fuhr,
hatte die »Pisagua« rechtzeitig gesichtet. Aber sie hatte die
Geschwindigkeit des Seglers unterschatzt. Als sie das
bemerkte, versuchte sie ein Ausweichmanover, durch das
der Dampfer jedoch der schnellen Viermastbark vollends
vor den Bug kam. Sie rif} ihm die Seite dermal3en auf, da
er sank, wahrend sie selbst, stark am Vorschiff beschadigt,
die Fahrt zum Bestimmungshafen mit eigener Kraft fort-
setzen konnte.

Die letzte GroBseglerstrandung ereignete sich ebenfalls
im Armelkanal. Sie traf die Viermastbark »Herzogin Ce-
cilie«. Hatte sie 1909 als einzige der vier Viermastbarken
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das Weizenrennen von Australien iiberlebt, ereilte sie nun
am 25. April 1931 ihr Schicksal. Achtmal als Siegerin aus
den Rennen hervorgegangen, kam sie auf dieser Reise nach
92 Tagen, ihrer schnellsten Fahrt iiberhaupt, als erste in
den Kanal. Jedoch sie geriet auf die Klippen von Dover.
Die Ladung konnte noch geloscht werden. Fiir das Schiff
selbst konnte ihr letzter Eigentiimer, der Finne Gustaf
Erikson, die Bergungskosten nicht aufbringen. So blieb es
unter vollen Segeln auf den Klippen liegen. Erst nach zwei
Jahren war das Zerstorungswerk der See soweit fort-
geschritten, dafl das Wrack von den Steinen abrutschte und
in den Fluten versank.

Mit der »Padua« hatte die Tecklenborger Werft 1926 den
letzten »Flying-P-Liner« gebaut. Am Ende der 30er Jahre
unseres Jahrhunderts waren schlieBlich nur noch wenige
Segler im Einsatz. Innerhalb eines Jahrzehnts, von 1910 bis
1920, war die Anzahl der Segelschiffe von 7935 auf 4971
zuriickgegangen. Der Anteil an der Welthandelsflotte
betrug jetzt nur noch 15,8 % in der Anzahl und 5,9% in
Bruttoregistertonnen. 1920 gab es im Verhaltnis zum
Gesamtbestand an Segelschiffen zwar die meisten Grof3-
segler, doch erreichte die Durchschnittsgro3e aller Segler
lediglich 679 BRT, die der Schiffe mit Maschinenantrieb
dagegen bereits 2033 BRT. Als Opfer der Weltwirtschafts-
krise muften um 1930 besonders die Vier- und Fiinf-
mastschiffe stillgelegt werden. In diesem Jahr des Wind-
jammersterbens wurden noch 2717 aktive Segelschiffe
registriert, 1939 gerade noch 1423. Fiir 1940 werden noch
47 GroBsegler zwischen 1003 und 3 572 BRT ausgewiesen,
unter ihnen 6 Fiinfmaster und 25 Viermaster.

Die bereits erwahnte Reederei Laeisz hatte Ende der
30er Jahre nur noch 2 Viermastbarken im Dienst. Beide
bildeten zwischen 40 und 50 Kadetten fiir die Handelsma-
rine aus. Laeisz hatte die Schiffe sonst kaum noch finan-
zieren konnen.

Die groBite Segelschiffsflotte besall kurz vor dem zwei-
ten Weltkrieg Finnland. Dem Reeder Gustaf Erikson aus
Mariechamn auf den Aland-Inseln gehérten allein
11 Schiffe, unter ihnen mehrere angekaufte P-Liner. Sie
schickte er bis zum zweiten Weltkrieg jahrlich einmal zur
Weizenfahrt nach Australien.

72



Viele Windjammer iiberlebten den zweiten Weltkrieg
nicht. Einige liefen auf Minen, andere verrottetenin Hafen
und wurden schlieBlich abgewrackt. 1953 sollen noch 60
groBere Segler existiert haben, unter ihnen aber nur noch
9 Viermastbarken und einige Vollschiffe.

Gegenwirtig befinden sich noch rund 30 GroBsegler von
iiber 300 BRT Vermessung und 40 mittlere und kleinere
Segelschiffe auf der ganzen Welt im Einsatz.
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Segelschiffe
und ihr Schicksal

Viele GroBsegler blieben auf See

Die Geschichte der Segelschiffahrt aufzuzeigen, heifit
nicht nur einen Riickblick auf die Entwicklung der Se-
gelschiffsarten, die Grofe und die Bedeutung der Flotten
zu halten, sondern auch das Schicksal einzelner Wind-
jammer zu verfolgen. Der »Lebensweg« eines bestimmten
Segelschiffes dhnelt kaum dem eines anderen.

Fiinf Schiffe, vom Namen her in der Schiffahrt sehr
bekannte, sollen. hier fiir viele stehen. Ein einziges davon
erreichte den letzten Ankerplatz, so wie all die, die heute
nach dem aktiven Einsatz einem anderen Verwendungs-
zweck dienen. Deshalb sei vermerkt, dal die schnelle
»Potosi«, unter chilenischer Flagge und dem Namen
»Flora« fahrend, 1925 mit einer Ladung Bunkerdl und
Kohlen bei den Falklandinseln in Brand geriet und des-
wegen durch Beschufl von einem Kreuzer aus versenkt
werden mufte. Die gewaltige Fiinfmastbark »R. C.Rick-
mers« (Baujahr 1906, 5548 BRT, 128,7m Lange, 16,6 m
Breite), zu Beginn des ersten Weltkrieges in Hull von
Grofibritannien beschlagnahmt, wurde 1917 unter ihrem
neuen Namen »Neath« auf See von einem deutschen
U-Boot torpediert. Das von der Vermessung her mit
5633 BRT grofite Segelschiff der Welt, die franzosische
Fiinfmastbark »France« (Baujahr 1911), strandete 1922 im
Stillen Ozean bei Nouméa, Neukaledonien. Doch wenden
wir uns nun dem Klipper »Cutty Sark«, dem Riesenschoner
»Thomas W.Lawson«, dem groen Rahsegler »Preulenc,
dem Fiinfmastschiff »Kjgbenhavn« 'und der Viermast-
bark »Pamir« zu.
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»Cutty Sark« — Konigin der Meere

Um das amerikanische Klippermonopol zu brechen,
strebten auch die Englinder nach dem schnellsten und
vollkommensten Schiff. Der Londoner Reeder und Kapi-
tan John Willis lie deshalb auf der schottischen Werft
Scott & Linton in Dumbarton (Clyde) nach Planen von
Hercules Linton das fiir seine Zeit vollkommenste Voll-
schiff schaffen. Der Stapellauf fand am 23. November 1869
statt.

Der Klipper »Cutty Sark«, dessen Name, aus dem
Schottischen iibersetzt, soviel wie »Kurzes Hemd« be-
deutet und sich auf ein Kleidungsstiick der Hexe Nannie
in dem Gedicht »Tom o’ Shanter« bezieht, konnte je nach
Ladung 1100t Stiickgut, 900t Wolle oder 600t Tee trans-
portieren.

Mit Stiickgiitern ging die »Cutty Sark« 1870 nach Shang-
hai, wo sie aber nicht, wie geplant, mit Rekordzeit ankam.
Ihr waren die »Teaping« und die »Sir Lancelot« zuvor-
gekommen. Auf der Riickreise, dem Teerennen, benotigte
sie 5 Tage mehr als die »Thermopylae«. Sie brauchte
ebenso 110 Tage wie wahrend der Hinfahrt. Ein Jahr spater
schlug die »Cutty Sark« zwar einen ihrer groBten Wider-
sacher, die »Ariel«, doch ein anderes Schiff, die »Titania«,
war schneller und schloB die 1871er Saison mit der Jahres-
bestzeit von 98 Tagen ab. Im nichsten Jahr rivalisierte die
»Cutty Sark« wieder mit der als schnellster englischer
Klipper geltenden »Thermopylae«. Weit lag sie in Fiihrung.
Bei schwerem Wetter wurde nicht ein einziges Segel ge-
refft; mit vollem Pref ging es durch die See. Da brach das
Ruder. Sechs Tage spater als ihre Konkurrentin kam sie
in London ein. Somit galt die »Thermopylae« weiter als
schnellstes Schiff.

Kapitan Moodie, der die »Cutty Sark« fiihrte und unter
den britischen Kapitdnen als ausgezeichneter Seemann
bekannt war, bekam das Schiff nicht in den Griff und
verlie3 es spéter. Mehreren anderen Kapitinen erging es
dhnlich. Reeder John Willis begann die »Cutty Sark« nun
zu teuer zu werden. Ein solch hochgeziichteter Segler
brachte nicht mehr wie 20 Jahre zuvor mit wenigen Reisen
die aufgewendeten Baukosten ein, die Zeiten hatten sich
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geandert. Auf der Teestrecke waren nach der Suez-
kanaleroffnung die ersten Dampfer aufgetaucht, die die
Reisen in 60 Tagen schafften und damit den Seglern weit
iiberlegen waren. Um Kosten zu sparen, war die 35 Mann
starke Besatzung bereits auf 22 Mann reduziert worden,
und manche Reise machte das Schiff mit nur 18 Mann.
Noch weniger Menschen konnten ein solches Schiff jedoch
nicht mehr beherrschen. So lieB Willis 1880 bei einer
Uberholung die Untermasten um 9 Fuf3 und 6 Inch (etwa
3 m) und die unteren Rahen um 7 Fuf3 (2,14 m) kiirzen und
einige Rahen vollstindig absetzen, womit er weitere vier
Mann Besatzung einsparen konnte. Eigenartigerweise lief
die »Cutty Sark« mit geringerer Segelfliche und kiirzeren
Masten nun schneller als zuvor. Jetzt lag das Schiff erst
s0 richtig im Trimm, wie der Seemann zu sagen pflegt: Bei
optimaler Segelstellung zum Windeinfall nimmt es mit dem
Rumpf eine Lage ein, bei der der Wasserwiderstand am
geringsten ist und die hochste Geschwindigkeit erreicht
wird.

Von nun an trug sich auch die »Cutty Sark« in die Re-
kordlisten ein. Zwar war sie seit 1877 aus den Teefahrten
heraus, weil sie hier im Vergleich zu den Dampfern nicht
mehr rentabel genug sein konnte, aber die Wollfahrten von
Australien brachten noch genug ein.

Nachdem die »Cutty Sark« einige Jahre im Tramp ein-
gesetzt war, die Kapitane viermal gewechselt hatten,
schaffte sie unter Kapitan Freddi Moore 1883 auf ihrer
ersten Reise zum fiinften Kontinent um das Kap Hoorn mit
79 Tagen fiir die Ausreise und 82 Tagen fiir die Heimreise
ihre ersten Rekorde.

Zwei Jahre spiter iibernahm Richard Woodget, der als
einer der besten Kapitane in der Welt der Segelschiffahrt
galt, das Kommando auf diesem Schiff. Er bestitigte sehr
bald die Erkenntnis, daf ein Segelschiff erst alles hergibt,
wenn es so gesegelt wird, daf3 alle Komponenten in Ein-
klang gebracht sind: der komplizierte Mechanismus von
Tauen und Wanten, Segeln und Ruderlage, die volle
Nutzung des Windes und der Meeresstromungen. Alles
wirkt aufeinander ein, und der Kapitidn muf3 diesen Me-
chanismus genau kennen und beherrschen. Woodget war
dafiir der richtige Mann, und er lie die »Cutty Sark« zum

76



Die »Cutty Sark« unter vollen Segeln bot einen priichtigen Anblick.
Typisch fiir die Klipper waren auch die wenigen Decksaufbauten.
Technische Daten der »Cutty Sark«: Linge iiber alles 85,1 m;
Liinge Rumpf 70,5 m; grofite Breite 10,9 m; Tiefgang 5,93 m; Hohe
Grofimast ab Deck 44,4 m; Linge Grofirah 23,7 m; Deplacement
2, IOOtsE' Raumvermessung 963 BRT/921 NRT; Segelfliche
2970nm’.

schnellsten Segler in den 10 Jahren werden, in denen er das
Kommando auf ihr fiihrte. Unter seiner Fiihrung ersegelte
sich das Schiff den bis heute giiltigen Beinamen »Konigin
der Meere«. Alle Schiffe, denen sie friiher unterlegen war,
lie} sie nun hinter sich. Doch auch als schnellstes Schiff
war sie ihrem britischen Eigentiimer nicht mehr profitabel
genug. Sie wurde an die portugiesische Reederei Ferreira
verkauft, deren Namen sie auch erhielt. Nach einem
weiteren Eigentiimerwechsel wurde sie in »Maria di
Amparo« umbenannt. 1916 geriet das Schiff vor Kapstadt
in einen schweren Sturm, der es entmastete. Nun fuhr sie
6 Jahre als Barkentine getakelt. 1922 kaufte sie Kapitan
Wilfred Dowman nach England zuriick und lief3 sie wieder
als Vollschiff takeln. Der britischen Traditionsliebe ist es
zu danken, daf} dieser Klipper, der fast 53 Jahre die Welt-
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meere durchpfliigte, fiir die Nachwelt im Originalzustand
erhalten geblieben ist. Seit 1922 noch als stationiares Aus-
bildungsschiff dienend, wurde die »Cutty Sark« 1938 inder
Themse bei Greenhithe als Traditionsschiff im Beisein
ihres greisen Kapitins Richard Woodget vermoort, wie es
heiBt, wenn ein Schiff sicher verankert, aber nicht ab-
gewrackt wird. Seit 1957 liegt das Schiff in einem Trok-
kendock in Greenwich und dient als Gedenkstitte fiir die
Windjammerzeit. In seinem Museum sind unter anderem
zahlreiche Galionsfiguren bekannter Schiffe aufbe-
wabhrt.

»Thomas W. L Lawson« — ein Superschoner

Der Schoner, urspriinglich ein zweimastiger Schiffstyp,
erschien nordamerikanischen Schiffbauern und Ree-
dereien als geeignetster Segelschiffstyp fiir den auf Maxi-
malprofit orientierten Einsatz gewaltiger Frachtsegler. Fir
Schoner brauchte man lediglich die Hilfte, oft nur ein
Drittel der Besatzung, die Rahsegler erforderten. Und so
kam es, dal nach dem Bau einiger sechsmastiger Schiffe
1902 in Quincy, Massachusetts, der Superschoner »Tho-
mas W.Lawson« als einziger Siebenmastschoner, der je
entstand, zu Wasser ging.

Der Dampfschiffahrt sollte mit diesem klotzigen und
schwer manovrierfahigen Segler nach der Devise: Viel
Frachtraum, geringe Mannschaftsstarke und niedrige
Unterhaltungskosten, Paroli geboten werden.

Riesenschoner mit fiinf und sechs Masten fuhren be-
sonders in der Grof3en Kiistenfahrt entlang der Ost- oder
Westkiiste des Kontinents bis zur Karibik und nach Mittel-
amerika.

Die »Thomas W. Lawson« hatte eine Linge von 112m,
15,24m Breite, 10,46m Seitenhche, 8,5m Tiefgang,
5218 BRT und 8 100 tdw. Obwohl es zum Ankerhieven und
Bedienen der Takelung fiir die 25 Segel fiinf Dampfwinden
gab, verlangte das plumpe Schiff von der 19 Mann starken
Besatzung Schwerstarbeit. Dennoch brachte die » Lawson«
den Besitzern nicht den erhofften Gewinn. Der fiir die da-
malige Zeit enorme Tiefgang verhinderte das Anlaufen der
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Der Siebenmastschoner »Thomas W.Lawson« hatte bei seiner
gewaltigen Grife lediglich 25 Segel mit zusammen 3 770m’ Se-
gelfliiche. Seine Masten waren 60m (ab Wasserlinie) hoch, die
Gaffel des achternen Mastes als lingste nur 14m.

meisten Hafen. Zwar konnte das Schiff in der Geschwin-
digkeit mit Frachtdampfern mithalten, doch bereitete es
groBBe Schwierigkeiten, die »Lawson« unter schwierigen
Witterungsbedingungen fest unter Kontrolle zu haben. Sie
wurde umgeriistet und schlieBlich nur zum Transport von
Olfassern aus dem Golf von Mexiko zur nordamerika-
nischen Ostkiiste eingesetzt. Als die »Thomas W. Lawson«
1907 ausnahmsweise mit einer Ladung nach Grofbritan-
nien geschickt wurde, war das ihre erste und letzte At-
lantikiiberquerung zugleich. Der Schoner geriet vor Bishop
Rock in einen schweren Wintersturm und konnte von der
unzureichend ausgebildeten Mannschaft in der hohen
Diinung nicht manovriert werden. Auf dem felsigen
Meeresboden fanden die Anker keinen Halt. Der Riese
unter den Segelschiffen trieb auf die britischen Scilly-
Inseln zu und zerschellte an deren Klippen. Nur zwei
Seeleute iiberlebten die Katastrophe.

Kollision im Armelkanal

Kein anderes Segelschiff der Windjammerzeit erreichte
die Beriihmtheit wie die »Preu3en«, der grofite aller Rah-
segler. Sie war nach der mit einem Hilfsantrieb versehenen
Fiinfmastbark »R. C. Rickmers« und dem Siebenmastscho-
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ner »Thomas W. Lawson« das in der Tragfdhigkeit dritt-
groBite Segelschiff aller Zeiten und das einzige Fiinfmast-
vollschiff der Segelschiffsgeschichte.

Die »Preuiens, von der Segelschiffsreederei Ferdinand
Laeisz in Hamburg in Auftrag gegeben, war 1902 von
Tecklenborg in Geestemiinde fertiggestellt worden. Auf
Grund der Erfahrungen mit der Fiinfmastbark »Potosi« seit
deren Indienststellung im Jahre 1895 hatte sich Laeisz
wiederum fiir einen Tiefwassersegler fiir schwerste
Wetterfahrten und ohne Hilfsantriebsanlage entschieden.
Bei einer Raumvermessung von 5081 BRT sollte er die
absolute Spitzenleistung im Segelschiffbau verkorpern.

Die Steuermaschine, die Lichtmaschine und die Ballast-
pumpen wurden mit Dampf betrieben. Neu war, dafl mit
Hilfe von BraBwinden 2 Mann gleichzeitig 3 Rahen bedie-
nen konnten. Die Besatzung betrug in der Regel 48 Mann,
davon 28 Matrosen und 2 Schiffsjungen.

Die »Preuflen« trat ihre erste Reise am 31. Juli 1902 von
Geestemiinde aus in Ballast zum Salpeterhafen Iquique in
Chile an. Auf ihrer Weltreise im Jahre 1908 segelte sie in
33 Tagen von Cuxhaven nach New York. Von dort aus lief
sie, mit Petroleumfassern beladen, in 112 Tagen nach

Die »Preuflen«< mit einer Tragfihigkeit von 8000t und einem
Deplacement von 11150ts gilt als das grofartigste Segelschiff,
das je entstand. Sie hatte 48 Segel mit einer Segelfliiche von 5 560 n'.
Ihre Linge iiber alles betrug 133,2m, die grofite Breite 16,4m,
ihr Tiefgang 8,23 m. Die Hohe des Grofimastes von Deck belief
sich auf 57 m, die Linge der Grofrah auf 31,2m.




Yokohama. Auf dieser Reise segelte sie im Gebiet der
Briillenden Vierziger zwischen den atlantischen Inseln
Tristan — da Cunha und der Lombokstrale auf der dem
Kap der Guten Hoffnung gegeniiberliegenden Seite des
Indischen Ozeans zwischen dem 11. und 21. Juli 3019 sm.
Am 16. Oktober verlieB sie Yokohama. Sie gelangte nach
der Fahrt quer iiber den Pazifischen Ozean am 30.De-
zember nach Taltal (Chile). Zwischen dem 15. und
20. Januar 1909 nahm sie Salpeter in Tocopilla auf, und von
dort segelte sie dann in 75 Tagen nach Cuxhaven, an der
Elbmiindung gelegen, zuriick.

Anderthalb Jahre spiater, auf ihrer 14. Rundreise, ging
das Schiff verloren. Bei starkem Wind passierte die
»PreuBen« auf der Ausreise nach Valparaiso am 6. Novem-
ber 1910 den Armelkanal. Auf dem zwischen Newhaven
und Dieppe verkehrenden Fahrdampfer »Brighton« unter-
schitzte man die Geschwindigkeit des Seglers und ge-
wahrte ihm nicht das ihm zustehende Wegerecht. Die
»Preuen«, auBerstande in so kurzer Zeit zu manGvrieren,
raste in vollem Pref auf die »Brighton« zu, die noch im
letzten Moment versucht hatte, vor dem Bug des Se-
gelschiffes vorbei zu kommen. Bei der Kollision verlor die
»PreuBBen« ihr gesamtes Vorgeschirr und den Fockmast
iiber der Untermarsrah, wodurch es ihr unmoglich war, bei
dem zum Sturm auffrischenden Siidostwind nach Dover
einzulaufen, so daf sie auf die Klippen lief.

Bei Kap Hoorn verschollen

Insgesamt 7 Fiinfmastrahschiffe sind in Europa auf Kiel
gelegt worden. Das letzte war die »Kjgbenhavng, in Leith
(England) auf der Werft Ramage & Ferguson 1921 gebaut
und dann von der danischen Ostasiatischen Kompagnie in
Dienst gestellt. AuBerlich der »Potosi« sehr dhnlich, besa
sie jedoch eine Hilfsmaschine. Die vier vollgetakelten
Masten trugen 24 Rahen. Der Besanmast fiihrte doppelte
Gaffelsegel. Als Schulschiff der danischen Handelsmarine
bewailtigte der Segler die Distanz London— Bangkok durch
den Suezkanal in 64 Tagen. Von Montevideo aus trat der
Windjammer am 14.Dezember 1928 seine letzte Reise
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Die »Kjpbenhavn«. Liinge iiber alles 122,5m; Breite 15,4m; Ver-
messung 3965 BRT; Segelflidche 5200 m*; Nennleistung des Diesel-
motors 500 PS.

nach Australien an. Er ist seitdem verschollen. Am ge-
firchteten Kap Hoorn konnte sich sein Schicksal ent-
schieden haben.

Der Untergang der »Pamir«

Die letzten frachtsegelnden Windjammer waren die »Pas-
sat« und die »Pamir, die urspriinglich 1951 in Antwerpen
abgetakelt werden sollten. Ein Konsortium aus der BRD
kaufte die beiden Schiffe auf. Die »Flying-P-Liner« wur-
den jedoch nicht nur zu Ausbildungszwecken eingesetzt,
sondern sollten ihre Unterhaltungskosten als Segelschul-
schiffe durch Frachteinnahmen auf Siidamerikafahrten
ausgleichen.

Sechs Jahre spater, am 21. September 1957, sank dann
wahrend des Hurrikans »Carrie« siidwestlich der Azoren
die Viermastbark »Pamir«, das damals grofite Segelschiff
der Welt, bei ihrer 40. Uberseereise. An Bord des Schul-
schiffes befanden sich 86 Besatzungsmitglieder, darunter
53 Schiffsjungen. Es gab nur sechs Uberlebende.

Die »Pamir« war nach umfassender Rekonstruktion seit
Dezember 1952 zwischen der BRD und Siidamerika im
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Einsatz. Bereits in Buenos Aires, dem Abgangshafen der
Ungliicksreise, wullte man, da3 die iibernommenen 3 783 t
Gerste, davon 255t in Sicken, schiecht gestaut waren. Die
Stabilitatsgrenze des Schiffes lag bei 37 Grad Kriangung.

Die Bark nahm am 6. September 1957 Kurs NNO. Seit
dem 12. September zog ein Hurrikan von Westen her aus
einem Gebiet nordlich der Bermudas auf. Bereits zwei
Wochen lang hatten ihn Wetterflugzeuge und Schiffe durch
60 Funkwarnungen avisiert. Wie die spateren Verhand-
lungen vor dem Seeamt in Liibeck ergaben, hitte Kapitan
Diebitsch ein Ausweichmanover etwa 1000sm vor der
vermutlichen Bahn des Hurrikans einleiten miissen. Das
wire am 18.September notig gewesen, denn seit dem
12. September hatte der Orkan seine Richtung unverandert
beibehalten. Statt dessen lief3 er das Schiff am 19. Septem-
ber auf direkten Nordkurs gehen, so da3 es zwangslaufig
die Bahn von »Carrie« schneiden mufte.

Der Hurrikan traf am 21. September aus NO mit einer
Geschwindigkeit von 36 m/s auf die »Pamir«. Anhand von
Modellversuchen wurde ermittelt, da die See eine Wellen-
Iinge von 100 m und eine WellenhShe von 10 m hatte. Die
Wucht war gewaltig, denn gesetzt waren noch 10 bis
12 Segel, etwa 1700 m?, darunter alle sechs Marssegel. In
dieser Situation wiren jedoch kieine Orkansegel erfor-
derlich gewesen. Das Schiff bekam sofort 27 bis 29 Grad
Schlagseite und, als das Zentrum des Orkans heran war,
sogar 34 bis 36 Grad. Dabei rutschte die Gerste iiber die
Lingsschotten, die nur bis 1,20m unter Deck reichten,
wodurch sich die » Pamir« trotz Wegnahme der Segel nicht
wieder aufzurichten vermochte. Das Schiff kenterte und
versank schnell.

Die Gutachten wiesen ferner iibereinstimmend nach, da3
die Tieftanks zur Erhohung der Stabilitit bereits bei Antritt
der Reise mit Wasser hatten gefiillt werden miissen. Er-
mittelt wurde auch, daB3 bei einem Gesamtladerauminhalt
von 6539m?® das Getreide nicht, wie im Stauplan an-
gegeben, notwendige 5706 m’, sondern lediglich 5482 m’
ausfiillte.

Im Jahre 1957 wire beinahe auch die »Passat« mit einer
Weizenladung untergegangen. Das war genug Anlaf3, Se-
gelschulschiffe endgiiltig nur noch fiir Ausbildungszwecke
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Die Viermastbark »Pamir«. Liinge zwischen den Loten 94,49m,
gropte Breite 14,02 m, Seitenhohe bis Oberdeck 8,48 m, Tiefgang
max. 7,07 m, Vermessung 3 103 BRT, Deplacement 6 420ts, Kapa-
zitiit der Ballastwassertanks 768t, der Treiboltanks 116t, Segel-
fliche 4100m?, Hilfsantrieb Dieselmotor von 900 PS = 6,5kn,
Hochstgeschwindigkeit unter Segeln 16kn

einzusetzen und die noch vorhandenen groBeren Fracht-
segler stillzulegen. Ob der amerikanische Schriftsteller
Joseph Conrad recht hatte, als er bereits Jahrzehnte zuvor
in seinem Buch »Spiegel der See« schrieb: ». .. das Segeln
von Rahschiffen ist eine Kunst, die sich in ihrer hochsten
Form schon von uns getrennt und den Weg in das iiber-
schattete Tal der Vergessenheit angetreten hat«? Die
Zukunft wird es zeigen.
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Der letzte Ankerplatz

Das Ende des aktiven Einsatzes eines Segelschiffes wird
heute, wenn es noch relativ gut erhaltenist, keineswegs die
Abwrackwerft sein. Nicht blo3 die meisterlich konstruier-
ten Windjammer, sondern auch zahlreiche andere Segel-
schiffe, die einst die Weltmeere befuhren, haben ihren
letzten Ankerplatz gefunden und dienen hier den ver-
schiedensten Zwecken.

Die Bliitezeit der Segelschiffahrt brachte viele herrliche
Schiffe hervor, deren weitere Erhaltung das Bestreben
vieler Menschen seit Jahrzehnten, ja Jahrhunderten ist.
Dafiir stehen die Beispiele des legendaren Flaggschiffs
des englischen Admirals Nelson, die »Victory« (Indienst-
stellung 1778, Liegeplatz in einem Trockendock von
Portsmouth), eines Linienschiffes, der »Cutty Sark« und
von Schiffen der Entdeckungsgeschichte. Tréager der als
stationare Schulschiffe, Museums-, Restaurant- oder Her-
bergsschiffe fortbestehenden Zeugen einer grofien Ver-
gangenheit sind Seestidte, Kriegsmarinen und gemeinniit-
zige Vereinigungen. Da die Segelschiffe jedoch immer
rarer werden und der Aufwand fiir ihre Erhaltung recht
groB ist, dauert es oft viele Jahre, bis ein ins Auge gefafites
Objekt fiir den letzten Ankerplatz Realitdt wird.

Im Jahre 1972 gab es in der Weit 11 stationdre Schul-
schiffe und 38 Museumsschiffe. In diesem Band be-
schranken wir uns auf die im Ostseeraum liegenden Ob-
jekte.

Die zu Finnland gehorenden Aland-Inseln galten Mitte
der 20er und in den 30er Jahren als der Ort, wo die letzte
groBe Segelschiffsflotte der Welt registriert war. Der
Reeder Gustaf Erikson hatte von Laeisz aus Hamburg das
Gros der ehemaligen P-Liner erworben und sie bis zu
seinem Tode 1947 unter Segel gehalten. Die wirtschaftliche
Lage zwang jedoch seinen Sohn dazu, diese Flotte nach
und nach zu verkaufen. Als letzter Zeuge einer grof3en
Vergangenheit verblieb in Mariehamn, der Hauptstadt der
Aland-Inseln, die Viermastbark »Pommern« (2376 BRT).
Der GroBsegler, 1903 in Glasgow gebaut, fiihrte vor der
Ubernahme durch die Laeisz-Reederei im Jahre 1907 den
Namen »Mneme« (griech. Gedachtnis). Bis zum zweiten
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Weltkrieg zumeist in der Getreidefahrt nach Australien
eingesetzt, ging er 1952 als Schenkung in das Eigentum des
»Alands Sjofartsmuseumc iiber.

In Turku liegt als stationdres Schulschiff der dortigen
Seemannsschule das 1902 in St. Nazaire (Frankreich) vom
Stapel gelaufene Dreimastvollschiff »Suomen Joutsen«
(2260 BRT, 2250m’ Segelfliche), ehemals »Laennecc,
vordem »Oldenburg«.

Dem Seehistorischen Museum von Abo gehort seit 1939
die aus Holz gebaute Barkentine »Sigyn« (Baujahr 1887,
359 BRT, 800m? Segelfl:iche).

In Schweden haben mehrere Schiffe einen stindigen
Ruheplatz. Da liegt in Stockholm das Dreimastvollschiff
»Af Chapman« (Deplacement 2300ts, 1425 BRT, 2207 m?
Segelfache, Hohe Grofmast iiber Deck 41,6 m), benannt
nach dem schwedischen Schiffbaumeister und Vizead-
miral Frederic af Chapman (1721—1808). Unter dem
Namen »Dunboyne«, vordem »G. D. Kennedy«, war dieser
Segler von der Mitte der 20er Jahre an bis 1937 ein Schul-
schiff, dann bis 1947 Marinekaserne. Seitdem ist er eine
schwimmende Jugendherberge.

In Karlskrona festgemacht hat das von 1900 bis 1946
vornehmlich die Ost- und Nordsee befahrende Vollschiff
»Jarramas« (350ts, Segelfliche 1002m?), ein Dreimaster,
der jetzt als Museum dient und auf dem sich auch ein Café
befindet.

In Goteborg schlieBlich zu Hause ist die Viermastbark
»Viking« (2959 BRT, 2 850 m* Segelfliche, Hohe Groimast
iiber Wasserlinie 47 m). Der 1906 in Kopenhagen zu Wasser
gelassene Windjammer war von vornherein als Schulschiff
und Frachtsegler fir 150 Mann Gesamtbesatzung aus-
gelegt. Er fuhr bis 1929 unter danischer Flagge. Dann ging
er durch Kauf an Gustaf Erikson iiber. Bis 1946 war er in
der Australienfahrt titig. Seit 1949 sind die schwedische
Handelsflotte und die Stadt Goteborg Eigner des fiir
120 Schiiler eingerichteten Schulschiffes.

Am Privall von Travemiinde (BRD) hat die groBe Vier-
mastbark »Passat« (3 181 BRT, 4 100 m* Segelflache, Hohe
GroBmast iiber Deck 52 m), ein Schwesterschiff der in New
York seit 1976 nach einer Generaliiberholung als Mu-
seumsschiff stationierten »Peking«, ihren Liegeplatz.
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Die »Passat«, 1911 in Hamburg gebaut, hatte nach ihrem
1951er Umbau zum Schulschiff 4223 tdw und einen Hilfs-
motor von 900 PS. Nachdem die »Passat« bei einer Ladung
Weizen — ebenso wie vor ihr die » Pamir«— eine geféhrliche
Kriangung bekommen hatte, wurde dieser letzte grofie
Frachtsegler im Dezember 1957 stillgelegt. Auf der Bark,
die heute Eigentum der Stadt Liibeck ist, finden seit 1965
Sportlehrginge statt.
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Die letzten Windjammer

»Operation Sail« — die Regatta
der GroBsegler

Im Jahre 1956 fand ein Treffen vieler der noch existieren-
den groBen Segelschiffe statt. Es bestand aus einer attrak-
tiven Regatta und aus einer groBBen Parade aller Segler, die
an der Regatta teilnahmen. Die Anregung dazu hatte der
schwedische Kapitan Schumburg gegeben, indem er be-
reits 1938 ein Stelldichein mehrerer Windjammer in Stock-
holm arrangierte. 1955 wurde in England die British Sail
Training Association (STA) gegriindet, die fortan GrofB3-
schiffregatten organisieren soll.

Da GroBschiffregatten sehr aufwendig sind, bediirfen
sie, soweit sie in kapitalistischen Landern stattfinden, der
umfangreichen Unterstiitzung vieler Firmen, um iiber-
haupt finanziert werden zu konnen. Die British Sail Trai-
ning Association steht deshalb auch unter der Patenschaft
der Firma Cutty Sark Scotch Whisky — »Gemeinniitzig-
keit« im Dienste des Profits!

Bedingung fiir die Teilnahme an der »Operation Sail«ist,
daB die Schiffe Schulzwecken dienen und ihre Besatzun-
gen iiberwiegend aus Kadetten, d.h. Kursanten oder
Offiziersschiilern, bestehen, die zwischen 16 und 25 Jahre
alt sein miissen. Bestandteil der Treffen sind sportliche
Wettkampfe der Besatzungen. Rudern (von Rettungs-
booten), Dingisegeln, Tauziehen, Wurfleinenwerfen und
Schwimmen gehoren zu solchen Disziplinen, in denen die
Kursanten ihre Krifte messen. Der Sieger der Klasse A,
zu der die Rahsegler (Vollschiffe, Barken, Barkentinen,
Briggen, Schonerbriggen und Toppsegelschoner) gehoren,
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erhalt fiir sein Land das Recht, Gastgeber des nichsten
Treffens zu sein. Zur Klasse B gehoren Schoner, Stag-
segelschoner, Ketschen, Lateinsegler und Jachten.

An der ersten, der 1956er 700-Seemeilen-Regatta zur
Torbay-Bucht beteiligten sich 22 GroBsegler aus elf Lan-
dern. Sie war ein so grofRer Erfolg, da die S. T. A.beschlo8,
die Regatten alle zwei Jahre zu wiederholen.

Im Jahre 1958 war Brest Zielhafen. Die Wettfahrt 1960
ging von Oslo nach Ostende, fiir einige Teilnehmer sogar
bis Lissabon. Eine zweite Route verlief anlaBlich der Olym-
pischen Sommerspiele in Rom von Cannes zur Insel Ischia
bei Neapel. 1962 traf man sich noch einmal in der Torbay-
Bucht, 1964 folgte New York und 1966 die Regatta Fal-
mouth — Kap Skagen (Danemark). 1968 wurde von Gaote-
borg bis Schottland und zuriick nach Kristiansand gesegelt,
1970 waren Plymouth und in der zweiten Etappe Santa
Cruz auf Teneriffa Zielorte. Sieger der 650-Seemeilen-
Regatta Cowes (England) — Kap Skagen von 1972 mit
anschlieendem Treffen in Kiel anlaBlich der XX. Olym-
pischen Sommerspiele und damit Wegbereiterin fiir die
»Operation Sail 74« wurde das polnische Vollschiff
»Dar Pomorza«. Die »Operation Sail« hatte durch die
Teilnahme eines Grof3seglers aus einem der sozialistischen
Linder den Charakter eines dem Weltfrieden und der
Volkerverstandigung dienenden internationalen Treffens
erlangt. Nehmen wir an diesem Ereignis teil, indem wir
uns an die einzelnen Stationen noch einmal erinnern!

»Operation Sail 74« war in vier Regatten eingeteilt. An
der Wettfahrt Nr.1 von Dartmouth nach La Coruia be-
teiligten sich 20 Jachten und die englische Brigg »Royalist«
(110ts, 596 m? Segelflsche). Als Regatta Nr.3 wurde die
Riickreise von La Corufia nach Portsmouth gefiihrt, woran
30 Segelschiffe teilnahmen, darunter als groBte Einheit die
norwegische Barkentine »Regina Maris« (297ts, 550m®
Segelflache). SchlieBlich war die Regatta Nr.4 von
St.Malo zum Nab Tower ausgeschrieben. Sie hatte
27 Teilnehmer und als gro3tes Schiff den unter paname-
sischer Flagge fahrenden Zweimastgaffelschoner »Te
Vega« (380ts).

Das Rennen Nr. 2 sollte das Hauptereignis der »Opera-
tion Sail 1974« werden. Die Regatta fiihrte von Kopen-
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hagen nach Gdynia. Mit der Schonerbrigg » Wilhelm Pieck«
(290 ts, 560 m” Segelfliche) und den Barken »Krusenstern«
(5725ts, 3656 m?) und »Towarischtsch« (1760ts, 1 750m?)
beteiligten sich erstmals Segelschulschiffe aus der DDR
und der UdSSR an einer »Operation Sail«.

Der Startschuf fiir die sechs Windjammer der Klasse A
fiel am 14.Juli 1974, 15.30 Uhr am Ausgang des Sund, in
der Nihe des Drogden-Leuchtturmes. Die Startlinie
markierten zwei Minensuchschiffe der danischen Marine.
Es herrschte Windstiarke 7 bis 8 aus Siidwest, fiir die
Barken und Vollschiffe ideales Segelwetter, fiir die »Wil-
helm Pieck« als kleinstem Schiff der Klasse A beinahe zu
grobe See.

Die Startlinie iiberquerte als erste die »Towarischtsch«
(UdSSR), dicht gefolgt von der »Gorch Forck« (1760ts,
1952m?) aus der BRD, die im Hinblick auf dieses GroB-
ereignis an Stelle der Naturfasersegel um ein Drittel
leichtere aus Kunststoff erhalten hatte. Dann kamen die
polnische »Dar Pomorza« (1561 BRT, 1900 m?), die »Wil-
helm Pieck« (DDR), das dinische Vollschiff »Georg Stage«
298 BRT, 860m?) und am Schluf der sowjetische Tief-
wassersegler »Krusenstern«. Die drei ersten Schiffe er-
reichten bald 12 bis 14kn und umrundeten eine knappe
Stunde nach dem Segelsetzen den Leuchtturm
Falsterborev. Weiter ging es bei abflauendem siidwest-
lichem Wind an Bornholm vorbei und dann in nérdlicher
Richtung zum Leuchtturm Oland Sodra Grundet. Da der
abflauende Wind zuerst die letzten Schiffe erreichte, zog
sich das Feld von hinten auseinander. Der Vorsprung der
»Towarischtsch« war bei Sonnenaufgang am 15.Juli auf
6sm gegeniiber der »Gorch Fock« angewachsen, weitere
4sm zuriick segelte die »Dar Pomorza«. Der Viermaster
»Krusenstern« und der Zweimaster »Wilhelm Pieck« be-
fanden sich auf gleicher Hohe. Das lang hingestreckte Feld
der GroBsegler erhielt fiirs Auge seinen besonderen Reiz
dadurch, daf} sich die ersten der spater gestarteten schnel-
len Jachten der Klasse B dazwischengeschoben hatten.

Die sowjetische Viermastbark »Krusenstern< bietet mit ihren
3656 n? Segelfliche ein imposantes Bild. Sie ist als Drei-Insel-
Schiff (Back- Hochdeck- Poop) gebaut.
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_ Wihrend die »Towarischtsch« mit 16 sm Vorsprung
Oland Sodra Grundet passierte und weiterhin am Wind
segelte, dabei den Rest der siidwestlichen Brise gut aus-
nutzend, wurden auch die ihr folgenden ersten beiden
Schiffe von einer Flaute getroffen. In der Nacht vom 15.
zum 16.Juli erwischte die »Towarischtsch« eine leichte
Brise, mit deren Hilfe sie das Ziel beim Leuchtturm Hel
am 16. Juli um 6.50 Uhr nach einer Fahrtzeit von 38 Stun-
den und 20 Minuten fiir 420 sm passierte. Erst nach fast

Die Schonerbrigg »Wilhelm Pieck«, Heimathafen Greifswald.
Liinge iiber alles 41 m; Liinge Rumpf 35m; grofte Breite 7,7m;
Tiefgang 3,66 m; Deplacement 290ts; Segelfliche 560m’; Anzahl
der Segel 13; Hohe Grofmast iiber Wasserlinie 27,2m; Hilfs-
antrieb 74kW (100PS); Stammbesatzung 10 Personen; Kursan-
ten 35
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17 Stunden traf die »Gorch Fock« ein und 4 Stunden nach
ihr die »Dar Pomorza«. Die Platze belegten die »Krusen-
stern«, die »Wilhelm Pieck« und als letzte die »Georg
Stage«. Sieger der Klasse B wurde die englische
12-m-Jacht »Evaine«. An beiden Wettfahrten der Regatta
Nr.2 nahmen iiber 60 Segelschiffe und Jachten aus
13 Landern teil.

Ein fiir die hunderttausend Zuschauer wohl einmaliges
Erlebnis bot die grofe Seeparade am 21.Juli 1974, dem
Vorabend des 30. Jahrestages der Griindung der VR Polen,
an der sich iiber 600 Segelschiffe und Jachten, darunter 117
des Auslands und hiervon mehr als 20 aus der DDR be-
teiligten.

Die »Wilhelm Pieck«

Im Jahre 1951 war es, am 3.Januar, als beim ersten Pra-
sidenten unserer Republik, Wilhelm Pieck, eine Abordnung
Warnemiinder Werftarbeiter erschien, um ihm zu seinem
75. Geburtstag aufler guten Wiinschen mitzuteilen, daf3 zu
Ehren der III. Weltfestspiele der Jugend und Studenten
1952 in Berlin in wenigen Wochen eine aus Spenden und
Sonderarbeitseinsatzen finanzierte »Staatsjacht« auf Kiel
gelegt werde. Der Prasident dankte fiir diese wohlgemeinte
Absicht, entschied aber, daf auf diesem Segelschiff kiinf-
tige Kader der Handelsflotte und des Seeschutzes der DDR
ausgebildet werden soliten. Am 27. Februar 1951 erfolgte
die Kiellegung einer Schonerbrigg, am 26. Mai des gleichen
Jahres der Stapellauf und am 2. August 1951 die Indienst-
stellung. Der Prisident lie es sich nicht nehmen, an der
eintagigen Jungfernfahrt teilzunehmen.

Die »Wilhelm Pieck« ist der erste in Niet- und Schweil3-
konstruktion hergestellte Neubau des DDR-Schiffbaus.
Sie gehort zur kleinen Flotte fahrender Windjammer, ist
das einzige Hochseesegelschiff der DDR, denn die spater
gebauten Seekreuzer, wie die »Ernst Schneller« aus
Ueckermiinde mit 150m? Segelfliche, sind grofie Se-
geljachten von etwa 20m Liange.

Querschotten unterteilen den Schiffskorper in elf Ab-
teilungen, wovon neun wasserdicht sind. Die StabilitiAt wird
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durch einen festen Ballastkiel von 40t Masse erhoht. In
Tanks konnen 4,3t Brennstoff, 2001 Ol und 12t Trink-
wasser gefalit werden. Die Segel sind aus Polyesterfasern.
Dem Bordbetrieb dient ein 21-kW-Dieselmotor. Zur Steue-
rung der Schonerbrigg ist eine handbetriebene Qua-
drantenruderanlage installiert. Die »Wilhelm Pieck« besitzt
zum Ankermanover (zwei Patentanker) einen manuell zu
bewegenden elfarmigen Spillkopf. Neben den Geraten zur
Schiffsfithrung — wie Echolot, Radar und Funk — sind
automatisch aufblasbare Flofie und zwei Beiboote vor-
handen.

Auf der »Wilhelm Pieck« erhielten im Laufe der Jahre
wahrend des allgemein iiblichen Vierwochenlehrganges
fast 4 000 Kursanten eine solide Ausbildung. Bis Mitte 1978
legte das Schiff 76 000 sm zuriick und lief bei 30 Auslands-
fahrten 16 verschiedene Hifen an, am haufigsten Gdynia,
Riga und Leningrad. Die langste Reise fiihrte 1957 in das
Mittelmeer nach Albanien (Durres) und das Schwarze
Meer, nach Bulgarien (Varna), Ruménien (Constanza) und
in die UdSSR (Odessa). In den 99 Tagen Reisedauer wur-
den 8000sm zuriickgelegt. Das dabei erreichte grofite
Etmal (zuriickgelegte Strecke innerhalb von 24 Stunden)
belief sich auf 193 sm. Die »Wilhelm Pieck« lauft unter
vollen Segeln in der Spitze zeitweise 11 bis 12kn, ohne
Segel mit dem Dieselmotor 6 kn.

Segelschiffe der UdSSR

Die Sowjetunion besitzt die grofite Windjammerflotte der
Welt. Der zeitliche Schwerpunkt der Indienststellung lag
in den Jahren 1948 bis 1952, als 10 Barkentinen, 39 Schoner
und 7 Bermuda- bzw. Gaffel-Riggen von Finnland bezogen
wurden.

Das grofite noch regelmaBig fahrende Segelschulschiff
der Weltist die Viermastbark »Krusenstern«, Heimathafen
Riga, benannt nach dem russischen Seefahrer und Welt-
umsegler I. F. Krusenstern (1770—1846). Das Schiff, die
ehemalige »Padua«, war 1926 als letzte frachtfahrende
Viermastbark der Welt auf der Werft J.C. Tecklenborg,
Geestemiinde, fiir die Hamburger Reederei Laeisz gebaut
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worden. Es transportierte zuerst Salpeter aus Chile via Kap
Hoorn, in den 30er Jahren dann Weizen von Australien
nach Europa. 1946 wurde es durch Beschluf} der Alliierten
als Wiedergutmachung von der Sowjetunion ilbbernommen,
den zukiinftigen Erfordernissen der seeménnischen Aus-
bildung entsprechend umgebaut und mit zwei Dieselmoto-
ren als Hilfsantriebsanlage versehen. Auf der »Krusen-
stern« erfolgt das erste Praktikum kiinftiger Steuermanns-
patent-Trdager der Ingenieurhochschule Riga und der
Seefahrtschulen des Ministeriums fiir Fischwirtschaft der
UdSSR. Jahrlich werden von Marz bis November drei
Reisen durchgefiihrt.

Die »Krusenstern« legte unter sowjetischer Flagge mehr
als 24000 Seemeilen zuriick. Sie erreicht in der Spitze
16kn. Auf dem Schiff sind bisher 9500 Kursanten aus-
gebildet worden.

Einer der schnelisten Windji der Gi rt, die Bark
»Towarischtsch«, Siegerin der S. T. A. -Regatta (»Operation Sail«)

1974
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Uberwiegend als stationzres Schulschiff fiir Offiziers-
schiiler findet die Viermastbark »Sedov«, benannt nach
dem russischen Polarforscher G.J.Sedov (1877—1914)
Verwendung. Das aus Finnland stammende Schiff fuhr
dort dereinst unter dem Namen »Magdalena Vinnen«
(5300ts).

Weltbekannt ist die Dreimastbark »Towarischtsch« der
zur Handelsflotte gehorenden Hoheren Seefahrtsschule
»Leutnant Schmidt«, Cherson. Die Bark ist Nachfolgerin
einer 1943 im Asowschen Meer gesunkenen Viermastbark
gleichen Namens, die von 1924 an unter sowjetischer
Flagge gefahren war. Im Jahre 1933 war das Schiff fiir
die hitlerdeutsche Reichsmarine als »Gorch Fock« in
Hamburg vom Stapel gelaufen. Von 1945 an bis zur Hebung
im Jahre 1948 lag es als Wrack vor Stralsund auf Grund.
Im Jahre 1949 wurde das Schiff in Wismar wiederherge-
stellt. Es ist seit 1951 Schulschiff. Ausbildungsfahrten
fiilhrten vorwiegend ins Schwarze Meer und ins Mittel-
meer. Teilnehmer sind auch Kursanten der Seefahrt-
Ingenieurhochschule Odessa, 7000 an der Zahl bis 1976.
Im Jahre 1957 fand wihrend einer Weltreise der erste
Langstreckentorn des Schiffes um das Kap der Guten
Hoffnung in den Indischen Ozean statt. Bis 1974 wurden
insgesamt 160000 sm zuriickgelegt.

Einem besonderen Verwendungszweck dient der Drei-
mastgaffelschoner »Sarja«. Er ist ein Forschungsschiff der
Akademie der Wissenschaften der UdSSR. Das Schiff ist
als einziges der Welt unmagnetisch. Der Rumpf besteht aus
Kiefern- und Fichtenholz, samtliches Metall — auch der
Anker — besteht aus Bronzelegierungen, Messing oder
nichtmagnetischen Stihlen. Bei giinstigen Winden bringt
es die »Sarja« unter Segein auf 9 bis 10kn.

Auf der Leninwerft in Gdansk ist im Jahre 1979 in sowje-
tischem Auftrag an einem Projekt zum Bau von zwei Segel-
schulschiffen gearbeitet worden. Die Neubauten sollen
dem kiinftigen polnischen Schulschiff »Dar Mlodziezy«
gleichen.



Segelschiffe der Volksrepublik Polen

Unser sozialistisches Nachbarland hat neben der Sowjet-
union eine der grofiten Segelschiffsflotten im Einsatz.

In der ganzen Welt bekannt ist das herrliche Vollschiff
»Dar Pomorza« (»Spende von Pomorze«), das, seit 1930
unter polnischer Flagge fahrend, bisher in rund 125 aus-
landischen Seehifen anlegte.

Die Geschichte des Schiffes begann 1910, als die ehe-
malige »Prinzess Eitel Friedrich« als zweiter Neubau des
Deutschen Schulschiff-Vereins fiir die seeminnische
Grundausbildung in der kaiserlichen Kriegsmarine in
Dienst gestellt wurde.

Das Schiff, 1909 in Hamburg auf der Werft Blohm & Vo
fertiggestellt, wurde 1920 als Reparationsanteil zuerst nach
GroBbritannien und dann nach Frankreich gebracht. Dort
stand es als »Colbert« der Seefahrtsschule in St. Nazaire
zur Verfiigung, stach aber nie in See. Fiir eine im Krieg
verlorengegangene Jacht als Entschadigung gedacht, ging
es vielmehr unter Wert in das Eigentum des Barons de
Forrest iiber. Doch angesichts der zu erwartenden hohen
Umbau- und Betriebskosten liel dieser den Dreimaster
1929 zum Verkauf anbieten. Mit Hilfe des in Polen zum
Aufbau einer eigenen Handelsmarine gegriindeten Ko-
mitees der Nationalen Flotte zu Pomorze, das mit seinen
Geldsammlungen unter der Bevolkerung grolen Anklang
fand, kam die »Colbert« nach Polen. Der polnische Staat
lie das Schiff in Nakskov (Danemark) generaliiberholen
und einen Hilfsantrieb einbauen. Am 30. Juli 1930 erhielt
es in Gdynia den verpflichtenden Namen »Dar Pomorza«.
Noch im gleichen Jahr absolvierte es die erste Ausbil-
dungsfahrt nach Grofbritannien und Frankreich. 1934/35
fiihrte eine Weltreise iiber 352 Tage und 39000 sm u.a.
nach Kopenhagen, durch den Panamakanal, nach Ho-
nolulu, Yokohama, Singapore, St. Helena und Antwerpen.
1936/37 folgte die Umrundung des gefiirchteten Kap
Hoorn.

AnlaBlich einer kurzen Ostsee-Reise im Sommer 1939
verlie die »Dar Pomorza« am 24. August Libau. Aber sie
kam nicht in Gdynia an. Am Tage des faschistischen
Uberfalls auf Polen lieB die umsichtige Schiffsfiihrung
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Die »Dar Pomorza« der Hoheren Seefahrtsschule »Helden der
Westerplatte«, Gdynia (VR Polen), befdhrt vorwiegend Ost- und
Nordsee, Atlantik, Mittelmeer und Schwarzes Meer. Sie erreicht
unter vollen Segeln eine Hochstgeschwindigkeit von 17kn.
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Kurs Stockholm anlegen, wo die »Dar Pomorza« bis
Kriegsende blieb. Die 149 Schiiler und das Gros der
Stammbesatzung leisteten nach einem Zwischenaufenthalt
in Grof3britannien einen aktiven Beitrag fiir die Befreiung
der Volker vom Faschismus.

Die »Dar Pomorza« traf am 25. Oktober 1945 wieder in
Gdynia ein. Bereits 1946 unternahm sie die erste Nach-
kriegsfahrt, die sie ins Mittelmeer fiihrte. Zu ihren groen
und fiir die Besatzung erlebnisreichen Unternehmungen
gehorten Reisen nach Odessa, Westafrika und Kanada.
Das Schiff ging bei seiner ersten Teilnahme an der
»Operation Sail« 1972 als Gesamtsieger aus den beiden
Regatten Cowes (Isle of Wight) — Kap Skagen/Feuerschiff
und Helsinki—Falsterbo (Siidspitze Schwedens) hervor. Es
belegte 1974 den 3. Platz.

Bis 1979 legte der Windjammer 460000 Seemeilen zu-
riick. Es erhielten iiber 4700 Offiziersanwarter seit 1946
an Bord eine Ausbildung.

Doch beiallen Erfolgen sind die Tage der »Dar Pomorza«
gezihlt. Im Jahre 1978 entschied die polnische Regierung,
der Hoheren Seefahrtschule Gdynia ein groferes Segel-
schulschiff zur Verfiigung zu stellen. Das neue Drei-
mastvollschiff wird als Jugendobjekt auf der Gdansker
Werft gebaut und den Namen »Dar Mlodziezy« (»Spende
der Jugend«) erhalten. Es wird groBer als das alte sein,
242 Kojenplatze, also 62 mehr, groBere Raume fiir die
Besegelung und mit 4m auch ein hoheres Freibord be-
sitzen. Die Hohe des Navigationsdecks soll 12,4 m (»Dar
Pomorza« 10m), die des Hauptmastes 49m (44,3 m) be-
tragen. Zu den technischen Besonderheiten des neuen
Windjammers werden ein Bugstrahlruder von 220kW
(300 PS), eine biologische Abwasserbehandlungsanlage
und eine Miillverbrennungseinrichtung gehoren; die Ge-
meinschafts- und Dienstraume werden klimatisiert sein.

Die weiteren Daten lauten: Lange iiber alles 105,4m;
Breite 14,0m; Tiefgang 6,0 m; Segelfliche 3000 m?; Hilfs-
antrieb 1 100kW (1496 PS).

Bei aller modernen Ausriistung der »Dar Mlodziezy«
werden die Kadetten wie auf alten Windjammern in der
Takelage arbeiten, mit den Segeln hantieren und in
Hiangematten schlafen.
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In iiber 50 auslandischen Hafen, auch des ofteren in der
DDR, zu Gast war das Schulschiff der polnischen
Seekriegsflotte, der Dreimastgaffelschoner »Iskra«
(Funke). 1917 in Foxhol (Niederlande) gebaut, fuhr das
Schiff langere Zeit als Frachtsegler »Vlissingen«. Es ge-
horte dann fiir zwei Jahre als »St.Blane« einer Trans-
portreederei in Glasgow. 1927 erfolgte der Weiterverkauf
an die polnische Regierung. Beim Umbau zum Schuischiff
»Iskra« der Kriegsmarine des Landes entstanden die
beiden langgestreckten Deckshduser. Das Schiff war bis
1975 auf Fahrt.

Die erste grofle Reise wurde 1930 iiber den Atlantik

Der Dreimastgaffelschoner »Iskra« (VR Polen)
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hinweg nach Santiago de Cuba und New Port (USA) unter-
nommen. Wihrend der elften Ausbildungsfahrt in einem
Mittelmeerhafen Nordafrikas vom Ausbruch des zweiten
Weltkrieges iiberrascht, diente die »Iskra« danach der
britischen Kiistenverteidigung in Gibraltar als Versor-
gungsschiff. Erst 1948 wurde dieses Segelschiff an Polen
zuriickgegeben.

Der Dreimast-Stagsegelschoner »Zawisza Czarny IT«der
polnischen Pfadfinderorganisation hatte 1978 mit der
Verwendung als polnisches Festival-Zentrum bei den
Weltjugendfestspielen in Havanna seinen bisher bedeu-
tungsvollsten Einsatz. Fiir ein Schiff dieser Bauart war
bereits vorher eine Reise nach Island ebenfalls eine grofie
Bewihrungsprobe. Die »Zawisza Czarny II«, 1961 aus
einem 1952 gebauten Fischereifahrzeug entstanden und
1967 um 3 m verldngert, ist nach dem »schwarzen Zawi-
szar«, einem beriihmten polnischen Ritter, benannt wor-
den, der im 15. Jahrhundert gegen den Ritterorden kampfte
und im Volk sehr beliebt war.

Zur Seglerflotte der Volksrepublik Polens zihlen
auBerdem die Zweimastgaffelschoner »Janek Krasicki«
und »Zew Morza« (70 BRT, 360m?), zwei Schwe-
sterschiffe, sowie die Ketschen »Mariusz Zaruski«
(71 BRT, 310m?) und die »Henryk Rutkowski« (70 BRT,
234m?).

Die groBen Segelschiffe anderer Nationen

An dieser Stelle soll nur auf solche Schiffe eingegangen
werden, die eine Segelfl:iche von 500 m? und mehr besitzen.
Und dennoch haben wir 19 verschiedene Flaggen zu re-
gistrieren. In der Regel werden als technische Daten ge-
nannt das Deplacement in tons (ts) oder die Bruttoregi-
stertonnen (BRT), die Segelfliche (m?) und die Hohe des
GroBmastes (m) iiber der Wasserlinie.

In Schweden fahren seit 1946 bzw. 1947 die beiden
Zweimastgaffelschoner »Falken« und »Gladen« (232ts,
519 bis max. 703m?, 31,4 m). Die Schwesterschiffe wurden
auf der Marine-Werft in Stockholm in Stahlbauweise her-
gestellt. Eigner ist die Konigliche Schwedische Marine,
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50-258

Das Segelschulsciuff »Gorch Fock« der auf ﬂadmon bedachten
BRD-Marine, benannt nach dem kaisertreuen Seefahrtschrift-
steller Hans Kienau, der sich das Pseudonym Gorch Fock zuge-
legt hatte. Heimathafen Kiel. Daten: Liinge iiber alles 89,3 m,
Ladnge Rumpf 81,2 m, grofte Breite 12 m, Seitenhohe 7,3 m, Tief-
gang 5m, 23 Segel Htlfsantneb Dieselmotor 588 kW (800 PS) =
10kn, 69 Mann S tzung, 200 Kadett

doch werden auf den Schulschiffen auch Offiziersanwirter
der Handelsflotte ausgebildet. Der Einsatz erfolgt haupt-
séchlich in der Ost- und Nordsee.

Diéinemark hat zwei Windjammer, die Vollschiffe »Dan-
mark« (790 BRT, 1636 m?, 39,6 m) und »Georg Stage«
(298 BRT, 860m?, 30m). Die »Danmark« wurde auf Ver-
anlassung der Staatsregierung im Jahre 1933 als Ersatz fiir
die 1929 verlustig gegangene »Kjgbenhavn« in Nakskov
gebaut und besitzt die klassischen Linien eines Handels-
seglers. Es fehlen hohe Aufbauten. Das Schulschiff erfuhr
1959 eine Generaliiberholung.
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Gleichfalls der Ausbildung des Nachwuchses der
Handelsflotte dient der der Georg-Stage-Stiftung ge-
horende Dreimaster gleichen Namens. Die Indienststellung
der in Frederikshavn auf Kiel gelegten »Georg Stage«
erfolgte 1935. Als Ziele fiir die iiblichen Fahrten von April
bis September werden Hafen in Schweden, Norwegen und
Schottland ausgewihit.

Auf dem Schulschiff der BRD, der Dreimastbark »Gorch
Fock« (1760ts, 1952 m?, 45,3 m), wird der Offiziers- und
Unteroffiziersnachwuchs der BRD-Marine ausgebildet.
Das Schulschiff, 1958 erbaut, absolvierte Ende 1976 seine
50. Ausbildungsreise.

In Norwegen sind vier grofle Segelschiffe beheimatet.
Am bekanntesten ist das 1937 gebaute Dreimastvollschiff
»Christian Radich« (696 BRT, 1234m?, das 1956/57
zusammen mit den 14 Mann Stammbesatzung und 100

Die »Georg Stage«, Kopenh : Linge Rumpf 41m, grofite
Breite 8,4m, Tiefgang 3,8m, 20 Segel, desantneb Dieselmotor
90kW (122 PS) = 5kn, 12 Mann Stammbesatzung, 80 Schiiler




Kursanten im Film »Windjammer« die »Hauptrolle«
spielte. Heimathafen ist Oslo. Aus finanziellen Erwégun-
gen werden nur noch selten Fahrten durchgefiihrt.

Die »Staatsraad Lehmkuhl« (1701 BRT, 2000m?, 50m)
ist eine Dreimastbark und wurde 1914 auf der beriihmten
Segelschiffswerft J. C. Tecklenborg in Geestemiinde vom
Stapel gelassen. Sie fahrt seit 1922 als Segelschulschiff
unter norwegischer Flagge.

Segelschulschiff ist auch das Dreimastvollschiff »Sgr-
landet« (568 BRT, 1000 m?), Baujahr 1927, Teilnehmer fast
samtlicher S.T.A.-Regatten. In der Passagierschiffahrt
eingesetzt ist die Barkentine »Regina Maris«.

In der VR Bulgarien befindet sich bei den Seestreit-
kriaften des Landes der Zweimastgaffelschoner »Veselitz«
(240ts) in Dienst. Schulschiff der Seefahrtsschule Con-
stanza, SR Rumadnien, ist die 1938 in Hamburg gebaute
Dreimastbark »Mircea« (1760ts, 1748 m?, Hohe GroBmast
iiber Deck 41,4 m). Das Schiff erhielt seinen Namen nach
dem Herzog Mircea, der im 14.Jahrhundert im Kampf
seines Heeres gegen die Tiirken die Dobrudscha zu-
riickeroberte und damit die Voraussetzungen fiir Ruma-
niens Seehandel schuf. Am Bug der »Mircea« befindet sich
als Galionsfigur eine Abbildung des Herzogs.

Von den in Griechenland im Register gefiihrten drei
groBen Segelschiffen ist hier der Dreimast-Toppsegel-
schoner »Eugene Eugenides« (1300ts, 1540m?, 39,95 m
iiber Deck), ein Segelschulschiff, zu nennen.

In vielen Hifen des Mittelmeeres zu Gast war bereits die
»Jadran« (Adria) aus der SFR Jugoslawien. Das Schul-
schiff der Marineschule Bakar der jugoslawischen Kriegs-
flotte ist ein Dreimast-Toppsegelschoner, der, 1933 in
Hamburg gebaut, ein Deplacement von 700ts aufweist,
eine Lange iiber alles von 58 m, eine grofte Breite von 8,9 m
und einen Tiefgang von 4m hat. Die 12 Segel haben zu-
sammen eine Fliiche von 800 m”. Als Hilfsantrieb dient ein
275-kW-(375-PS-)Dieselmotor. Die Besatzung setzt sich

Die »Mircea«, SR Rumiinien: Ldnge iiber alles 82,1 m, Linge
Rumpf 73,7 m, grofte Breite 12 m, Seitenhohe 7,3 m, Tiefgang 5,2 m,
23 Segel, Hilfsantrieb Dieselmotor 809kW (1100 PS), 9 Mann
Stammbesatzung, 120 Schiiler
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Die »Sagres« (Il) aus Alfeite bei Lissabon unternimmt jihrlich
zwei grofe Ausbildungsreisen. Linge iiber alles 89,48 m, Liinge
Rumpf 81,28 m, grifte Breite 12,02m, Tiefgang 5,3m, 23 Segel,
Hilfsantrieb Dieselmotor 552 kW (750 PS), 160 Mann Stammbesat-
zung, 90 Kadetten
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aus 55 Mann (Stammbesatzung) und 132 Kursanten zu-
sammen.

Eines der schonsten Segelschiffe iiberhaupt ist die
»Amerigo Vespucci« (4 100ts, 2100m?, 46m) aus Italien.
Das Vollschiff in »Fregatten-Form« ging 1931 zu Wasser
und wurde seitdem dreimal modernisiert. Auf eine maxi-
male Besatzungszahl (263 Mann Stamm, 190 Kadetten)
ausgelegt, besitzt es iiber der Wasserlinie drei durch-
laufende Decks und erhilt dadurch sein hochbordiges
AuBeres. Dieses wird durch betrichtliche Aufbauten un-
terstrichen. Bug und Heck des Schiffes sind mit vergol-
detem Schnitzwerk verziert. Die Galionsfigur stellt den
Florentiner Amerigo Vespucci dar, der 1497 bis 1504 vier
Entdeckungsreisen nach Siidamerika unternahm. Weitere
Schulschiffe sind die beiden Barkentinen »Palinuro«
(1341ts, 899 m?, 34,5m) und »Giorgio Cini« (611ts).

In Spanien wird von der Marine das Schulschiff »Juan
Sebastian de Elcano« (3750ts, 2467 m?, vier Masten je
48,7 m), ein Toppsegelschoner, genutzt.

In Portugal steht der Marine die 1937 in Hamburg ge-
baute Dreimastbark »Sagres II« (1869ts, 1796 m?, 45 m)
zur Verfiigung, die unter anderem Namen als ehemaliges
nazideutsches Schulschiff fuhr und bis 1961 der brasilia-
nischen Marine unter dem Namen »Guanabara« gehorte.
Von der Stadt Sagres, deren Namen dieses Schiff seit 1961
tragt, gingen im Mittelalter berithmt gewordene Entdek-
kungsfahrten aus.

Haufige Teilnehmer von Regatten waren bereits die
beiden Schulschiffe der Marine Frankreichs, Baujahr 1932.
Der Zweimast-Toppsegelschoner »La Belle Poule« (275ts,
424m?% 32,5m) ist das vierte Schiff der franzdsischen
Flotte, das diesen Namen trégt, gar der fiinfzehnte Na-
menstrager ist das Schwesterschiff, die »L’Etoile«.

Wenden wir uns in der Vorstellung europaischer Wind-
jammer zum AbschluB Grofbritannien zu. Schwe-
sterschiffe sind die der Sail Training Association (S.T. A.)
gehorenden Dreimast-Toppsegelschoner »Sir Winston
Churchill« und »Malcolm Miller« (281 bzw. 244 ts, 817 m?,
29,8 m liber Deck). Einer Kriegsbrigg des 19. Jahrhunderts
gleicht vom Aufleren her die 1971 vom Stapel gelaufene
Brigg »Royalist« (110ts, 596 m?, 22 m). GroBtes britisches
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Schulschiff ist der im gleichen Jahr gebaute Dreimast-
Bramsegelschoner »Captain Scott« (380 ts, 1 020 m2),30,2m
iiber Deck).

Bekanntestes Segelschulschiff der USA ist die »Eagle«
(1826ts, 1983 m?, 45,7 m), als Dreimastbark 1936 fiir die
Kriegsmarine Hitlerdeutschlands gebaut. Ein weiteres
Schulschiff ist der Zweimast-Toppsegelschoner »Tabor
Boy« (265ts, 620m?, 26,8 m iiber Deck).

Auch in Siidamerika besitzen die Seestreitkrafte meh-
rerer Lander Segelschulschiffe. Kolumbien z. B. lie3 1968
die Dreimastbark »Gloria« (1300ts, 1250m? 36m iiber
Deck) in Bilbao/Spanien bauen.

Im Jahre 1956 stellte Argentinien das Dreimastvollschiff
sLibertad« (3 765ts, 2643 m?, 48,7 m) in Dienst. Es erhielt
in Anpassung an die Erfordernisse der Ausbildung sogar
eine Motorschiffsbriicke zwischen Fock- und Grof3mast
und z&hlt insgesamt 351 Mann Besatzung.

Traurige Beriihmtheit erhielt die Viermastbarkentine
»Esmeralda« (3673 ts, 2935 m?, 48,5m). Im fiir Chile so
tragischen Jahr 1973 hatte sie vom Heimathafen Valparaiso
aus ihre 18. Ausbildungsreise um die halbe Welt unter-
nommen und war dabei in 15 Hafen, unter anderem auch
in Warnemiinde, herzlich begriit worden. Aus dem Stolz
der chilenischen Marine machten die Henker Pinochets
nach ihrem faschistischen Putsch vom 11. September 1973
ein schwimmendes KZ, ein Folterschiff, auf dem Tausende
Patrioten leiden muften und viele den Tod fanden. Als
dann 1976 die »Esmeralda« anlaBlich des 200. Jahrestages
der USA zu den Teilnehmern der Windjammerparade in
New York gehorte, war die Absicht der Militirjunta un-
schwer zu erkennen, mit Duldung Washingtons das Schiff
als »Reprasentant« des »freien« Chile zu mibrauchen. Es
gelang der Pinochet-Clique auch nicht, das Schiff zum
Sendboten fiir Besuche in Lateinamerika zu machen. Nach

Der hochbordige Rumpf und der mittschiffs liegende grofe Schorn-
stein geben dem japanischen Segler »Nippon Maru«, Heimat-
hafen Tokio, das Aufere eines Motorschiffes mit Besegelung.
Daten: Linge iiber alles 97m, Linge Rumpf 93,5m, grifte
Breite 12,95m, Tiefgang 6,9m, 32 Segel, Hilfsantrieb 2 Diesel-
motoren je 441 kW (600 PS), Stammbesatzung 75, 120 Kadetten
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scharfen Protesten der Offentlichkeit sahen sich die Re-
gierungen gezwungen, ihr Einlaufen in die Territorial-
gewasser zu untersagen. Wenn in Chile wieder die Krifte
des Fortschritts gesiegt haben, dann wird auch die »Es-
meralda« als eines der grofiten unter Segel stehenden
Schiffe erneut iiberall willkommen sein.

Unser Streifzug durch die Welt der Windjammer-Flotten
endet in Asien. Das Verkehrsministerium in Japan erhielt
1930 zwei grole Viermastbarken, die »Nippon Maru« und
die »Kaiwo Maru« (4343 ts, 2397 m?, 44,26 m iiber Deck).
Die Schiffe werden vom Institut fiir seemannische Aus-
bildung betreut. Auffillig ist ihr hochbordiger Rumpf, da
bei der Konzipierung als Schulschiffe davon ausgegangen
wurde, da samtliche Unterrichts- und Aufenthaltsriume
eine ausreichende Helligkeit durch Tageslicht aufweisen
miissen. Zwischen Fock- und Gromast befindet sich auf
dem 65m langen Sturmdeck eine Navigationsbriicke.

- Seit 1953 besitzt mit der »Dewarutji« (886ts, 1100m?,
35m iiber Deck) auch Indonesien ein groes Segelschiff.
Die Dreimastbarkentine ist eine Weiterentwicklung der
unter jugoslawischer Flagge segelnden »Jadranc; sie ist
ebenfalls in Hamburg gebaut worden.
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Segelschiffe der Zukunft

Es bestehen wohl keine Zweifel daran, daB uns die Se-
gelschulschiffe vieler Nationen noch iiber Jahrzehnte er-
halten bleiben werden. Immerhin gibt es eine ganze Reihe
von Neubauten, die erst in den S0er Jahren entstanden. Ob
allerdings samtliche heute existierenden Windjammer in
den Jahren 1985 oder 1990 noch fahren werden, sei da-
hingestellt, denn jedes Seeschiff wird in regelmaBigen
Abstianden einem Klassifizierungsverfahren unterzogen,
das letztlich dariiber entscheidet, ob es und fiir wie lange
es noch die Meere befahren darf. So mancher stolze Segler
wird dabei irgendwann seine Klasse verlieren und am Kai
festgemacht werden, um als stationires Ausbildungsschiff
oder als schwimmendes Museum zu dienen. Sicher ist, da3
sich die seeménnische und nautische Ausbildung mit der
weiteren Automatisierung der Frachter immer weiter von
der entfernt, wie sie fiir einen Segler und auf einem Se-
gelschiff notigist; aber sie wird durch sie immer gut erganzt
werden.

Es ist bekannt, da auBer der polnischen »Dar Mlod-
ziezy« zur Zeit weitere neue grofle Segelschiffe geplant
sind. Bereits im Jahre 1974 gab es in einigen Landern
durchaus ernsthafte Uberlegungen, den brennstoff-
sparenden Segelantrieb fiir die Frachtschiffahrt wieder
nutzbar zu machen, nachdem die Olkrise in den kapitali-
stischen Landern auch viele Schiffahrtsgesellschaften
erfafit hatte. Ebenso greift bei kapitalistischen Kleinstree-
dern immer mehr die Idee um sich, iltere Segelschiffe nach
Umriistung oder kleinere Neubauten als Passagierschiffe
fiir Kreuzfahrten einzusetzen. Reisen mit solchen Se-
gelschiffen werden von den Hifen der USA-Ostkiiste
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iiberwiegend zu den Bahamas und in den Golf von Mexiko
unternommen. Neuerdings sind auch aus einigen kapi-
talistischen Lindern Europas auf dem Mittelmeer, auf
Nord- und Ostsee solche Schiffe im Einsatz. Groftes
derartiges Segelschiff ist die als letzte Viermastbark 1931
gebaute »Antarna« aus den USA (3530ts, 3160m?), die
frilhere »Patria«. Erwihnenswert ist auch der einzige
Dreimastschoner der Welt ohne Hilfsmaschinenantrieb,
die »Victory Chimes« (208 BRT, 695 m?), ebenfalls aus den
USA. Auf ein profitables Passagiergeschaft hoffend, liefl
z.B. eine danische Reedereigruppe 1973 den Dreimast-
schoner »Hans Christian Andersen« bauen. Zweifellos
ist der Erholungseffekt auf einem Passagiersegler unbe-
streitbar, so daB ihm in der internationalen Verbreitung
durchaus Chancen einzurdaumen sind.

Wollen wir herausfinden, ob es auch zum Bau von
Frachtseglern kommen kann, so miissen wir an die Lei-
stungsfihigkeit der bis in die 30er Jahre die Weltmeere
durchpfliigenden groften Windjammer ankniipfen. Ge-
meint sind die Rahsegler von Laeisz und Rickmers und die
Auxiliarsegler der Vinnen-Reederei. Fiir die » Preu3en« mit
ihrer Tragfahigkeit von rund 8000t wurde errechnet, da3
ihre Takelage bei voller Besegelung und kriftigen Winden
einen Vortrieb von 6 000 PS entwickelte. Damit kamen auf
eine Tonne Ladung 0,75 PS. Diese Vortriebskennziffer ist
auch fiir heutige Stiickgutfrachtschiffe ein guter Durch-
schnitt, denn beim sehr modernen Teil-Containerschiff
Typ »Neptun« (11 020tdw :9 000 PS) des VEB Schiffswerft
»Neptun«, Rostock, kommen auf 1tdw 0,82 PS. Bei den
meisten Mehrzweckfrachtern der Mittelklasse sind fiir
ltdw etwa 0,5 PS installiert. Stiickgutschiffe im Uber-
seeverkehr erreichen 17 bis 22 kn Geschwindigkeit, Mehr-
zweckfrachter 14kn. Das Vollschiff »PreuBen« durch-
furchte die Weltmeere bei jeder Reise in der Spitze mit
15kn! Wihrend der 1908 unternommenen Weltumseglung
durcheilte es bei der Fahrt von New York nach Yokohama
ums Kap Hoorn in der Zone der »Briillenden Vierziger«
in 11 Tagen eine Strecke von 3 020sm, was einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 11,4kn entsprach (Spitze
17,5kn). Im Schnitt 11,9kn machten die beiden von
Hamburg aus bereederten Viermastbarken »Padua«
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(3064 BRT) und »Priwall« (3185 BRT) wihrend ihrer
Regatta, die sie im Jahre 1933 vom Ausgang des Armel-
kanals bis in den Spencer Golf (Australien) in Ballast
durchfiihrten.

Ein groBer Frachtsegler zwischen 5000 und 20000 tdw
und mit einer mittleren Fahrtgeschwindigkeit von 12 bis
14 kn miiBte also durchaus in der Lage sein, beim Transport
von Schiittgiitern im Vergleich zu herkommlichen ma-
schinebetriebenen Frachtschiffen dieser Gro3enordnung
zu bestehen. Der Tiefwassersegler wird allerdings nur auf
langen und windgiinstigen Routen, wie z.B. Europa —
Siidamerika oder Europa — Ostasien bzw. Australien
konkurrieren konnen. Zur Uberwindung von Windstillen,
fiir die Passage der Seekanile und der Meerengen, fiir die
Fahrt in Héfen und zur Gewahrleistung einer Mindest-
geschwindigkeit ab etwa Windstiirke 4 Beaufort abflauend
mufl ein Hilfsdieselmotor dienen, der durch seine In-
betriebnahme eine Fahrt von 6 bis 8 kn sichert.

Da bei der okonomischen Wahl des Kurses von Se-
gelschiffen geschickt die groBen Windzonen und Meeres-
stromungen genutzt werden miissen, wird ein solcher
Frachtsegler dennoch insgesamt mehr Reisezeit benttigen
als ein Frachter mit Hauptmaschine. Dieser Zeitnachteil
wird in jedem Fall durch die geringeren Frachtkosten
wettgemacht. Vor allem aber sprechen niedrigere Bau-
kosten des Maschinentrakts fiir einen Einsatz dieser
Segler; dazu kommen als erhebliche Vorteile: praktisch
kein Verbrauch an Dieselkraftstoff bzw. Gasol und Ma-
schinenol bei Fahrt unter Segeln und ein wesentlich ge-
ringerer Verbrauch beim Betrieb der Hilf smaschine, die ja
leistungsschwicher ist.

Auch in den kommenden Jahrzehnten ist mit einem
weiteren Ansteigen der Erdolpreise zu rechnen, und da bis
zum Jahr 2 000 das kernkraftbetriebene Schiff keineswegs
alltiaglich sein wird, hitte auch bei fortschreitender In-
dienststellung automatisierter konventioneller Schiffe der
Frachtsegler Zukunftschancen. Die Mechanisierung der
Bordanlagen auf einem neugebauten Segelschiff von heute
wiirde die eines um die Jahrhundertwende eingesetzten
Windjammers um ein Vielfaches iibertreffen, so da von
dieser Seite her ebenfalls anzunehmen ist, da die Be-
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Wirkungsprinzip des »Magnus«-Effektes: Eine seitliche Wind-
stromung (A) auf einen sich entgegen dem Uhrzeigersinn um
seine Achse drehenden Zylinder bewirkt an der Seite C einen Uber-
druck und auf der Seite B einen Unterdruck.

satzungsstirke gegeniiber dem eines Motorschiffes nicht
grofler und die Arbeit nicht schwerer sein wird.

Die wihrend der Energiekrise 1974/75 in kapitalistischen
Landern angestellten Erwagungen zur Neuindienststellung
von segelnden Massengutfrachtern tendierten zu Einheiten
von 45000 tdw mit neuartiger Takelage und etwa 24 Mann
Besatzung. Berechnungen ergaben jedoch, daf derartige
Frachtsegler gegeniiber reinen Motorschiffen gleicher
GroBe vorerst nicht bestehen konnen, weil der Aufwand
fiir Segel oder Rotoren — und auch fiir deren Wartung —
die Kosten erhoht. Dazu kommt, dal Masten und Rotoren
beim Umschlag im Hafen, wo Greiferbriicken eingesetzt
sind, storen und daB es technologische Probleme fiir exakt
einzuhaltende Ankunftstermine geben mu8.

Uberlegen wir trotzdem, wie der Frachtsegler der Zu-
kunft aussehen konnte! Ein Blick in die Vergangenheit soll
uns dabei helfen.

Im August des Jahres 1923 meldete in Berlin der Physiker
Anton Flettner ein Patent an, das den Titel »Verfahren zur
Erzeugung des Quertriebs an Quertriebskorpern, zum
Beispiel an Segeln von Schiffen« trug. Einen Monat zuvor
hatte Flettner mit einem Schiffchen von 1m Lénge er-
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folgreiche Versuche unternommen. Am 4. November 1925
wurde ihm das Patent erteilt.

Was hatte es mit diesen Quertriebskriften auf sich?
Flettner hatte, die von Professor Gustav Magnus bereits
1853 in den » Annalen der Physik« beschriebene Wirkungs-
weise rotierender Zylinder in stromenden Medien, den
sogenannten »Magnus-Effekt«, nutzend, vorgeschlagen,
anstatt der Masten und Segel rotierende Zylinder an-
zubringen. Der Druck, der auf diese in Drehung versetzten
Rotoren ausgeiibt wird, sollte das Schiff vorantreiben. Fiir
den praktischen Beweis dieser Theorie wurde der 635 tdw
groBe Toppsegelschoner »Buckau«, der drei 28 m hohe
Masten besafl, ausgewihlt. An der Aerodynamischen
Versuchsanstalt Gottingen fanden entsprechende Modell-
untersuchungen statt, mit denen die notwendigen Daten fiir
die als Flettner-Rotoren bezeichneten Zylinder ermittelt
wurden. Dabei stellte man fest, da der Druck auf die
Rotoren nur bis zu einer Windstirke von 12m/s
(6 Beaufort) zunahm und dann fast konstant blieb, was dem
jeweiligen Schiff eine relativ konstante Geschwindigkeit
geben miiBte.

Die beiden Rotoren der »Buckau« erhielten eine Hohe
von 15,6 m und einen Durchmesser von 2,8 m. Sie bestan-

Die Segelflichen der ,,Buckau‘* betrugen 850 n?, die Projektions-
fliche der zwei Rotoren zusammen 175m>.
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Das Rotorschiff »Barbara«: Linge iiber alles 90m, grifte
Breite 13 m, Tragfihigkeit 3000t, Projektionsfliche der drei 17,1 m
hohen Rotoren zusammen iiber 600m>. Das Ingangsetzen der
Rotoren erfolgte jeweils durch einen 35-PS-Motor.

den aus starkem Blech und wurden jeder auf einem 13 m
iiber Deck ragenden Pivot (Drehzapfen) verankert. Ein
umsteuerbarer 220-Volt-Gleichstrom-Motor von 11 kW bei
750 U/min versetzte sie in Rotation. Ein 45-PS-Dieselmotor
diente als Stromerzeuger.

Waihrend der Versuchsfahrten ab Oktober 1924 zeigte
sich, daB3 die »Buckau« unter einem viel kleineren Winkel
in den Wind hineinfahren konnte, als es ihr als reines
Segelschiff moglich war. Sie hatte aulerdem eine weitaus
groere Manovrierfahigkeit als vor dem Umbau. Das
Rotorschiff absolvierte im Februar 1925 in vier »Segel-
tagen« seine erste Ladungsreise von Danzig (Gdansk) nach
Schottland. Bei dem stiirmischen Wetter hatten andere
Segelschiffe Schutzhafen aufsuchen miissen. Somit war
auch die verbesserte Seetiichtigkeit des Seglers bewiesen.
Dem in »Baden-Baden« umbenannten Rotorschiff gelang
im Jahre 1926 auch die erste Atlantikiiberquerung.

Ebenso erfolgreiche Fahrten konnten mit der » Barbara«,
dem zweiten Rotorschiff, das im Auftrage der damaligen
Reichsmarine entwickelt und gebaut worden war, nach-
gewiesen werden. Doch es blieb bei diesen beiden Ro-
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torschiffen; den Reedereien erschien die Indienststellung
maschinenbetriebener Fahrzeuge risikoloser und ge-
winntrachtiger. Neben Dampfern kamen immer mehr
Motorschiffe in den Verkehr. Betrug ihre Tonnage 1914
erst 0,23 Mill. BRT, so waren es 1930 schlieBlich
8,01 Mill. BRT bei 59,71 Mill. BRT an Dampfschiffen und
1,58 Mill. BRT an Segelschiffen.

Im Jahre 1966 und dann wieder 1972 wurde die Welt-
offentlichkeit auf ein wirtschaftliches Segelschiff auf-
merksam. Es handelte sich um Projekte aus der BRD und
aus Japan, um Segelschiffe von jeweils 17 000 tdw und mit
sechs Masten. Ob ein solcher Windjammer, »Dyna-Schiff «
genannt, rahgetakelte Pfahl- oder Dreibeinmasten haben
miifite, ist sicherlich zweitrangig. Entscheidend ist, da
mittels eines Fernsteuerungssystems die Segel auto-
matisch direkt von der Briicke bedient werden, ohne da
die Matrosen in die Masten zu klettern brauchen. Die
Masten sind mit Rahen und Segeln in eins drehbar. Da ein
Bordcomputer die optimale Stellung von Masten und Se-

Dyna-Schiffe, Windjammer der Zukunft? Im Vordergrund ein
Frachtsegler, im Hintergrund ein Passagierschiff




geln zum Wind errechnen und steuern kann, wird ein
hoherer Wirkungsgrad der Segelflache erreicht.

Ein Schiff mit vollmechanisierter oder automatisierter
Besegelung kann bei weniger Unterteilung der Segel
groBere Flachen fahren als bei manueller Segelbedienung,
wodurch eine wesentlich effektivere Ausnutzung des
Windes und hohere Geschwindigkeiten gegeniiber friihe-
ren Segelschiffen moglich werden. Nicht zuletzt spricht fiir
den Einsatz von neuartigen Segelschiffen auch die mit
Satellitenhilfe weitaus bessere Wettervorhersage, mit der
die Fahrtroutenplanung optimiert und die notwendige
Termintreue fiir das Anlaufen der Hifen verbessert
werden kann.
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Aktueller Nachtrag

Wihrend der Druckvorbereitung dieses Taschenbuches
gab es 1979 in der internationalen Presse und in Agentur-
meldungen eine ganze Reihe mehr oder weniger konkreter
Fingerzeige fiir ein wachsendes Interesse an Segelfracht-
schiffen und auch weiterhin fiir Passagiersegelschiffe. Die
einzelnen Meldungen auf ihren Authentizititsgehalt zu
priifen, blieb der Aktualitat wegen nicht die Zeit. Trotzdem
reicht folgende Zusammenstellung einzelner Nachrichten
aus, um der Segelpassagierschiffahrt eine sichere Zukunft
und einer kiinftigen Segelfrachtschiffahrt zumindest reale
Chancen auf giinstigen Routen einzuraumen.

Wihrend ja Uberlegungen in Japan und der BRD nicht
neu sind, wird aus der Sowjetunion berichtet, daf sie nicht
nur zwei neue Segelschulschiffe in der Volksrepublik Polen
bestellt hat, die nachdem Nachfolgebauder »Dar Pomorza«
auf Kiel gelegt werden sollen, sondern daf} sich Wissen-
schaftler des Schiffbauinstitutes Nikolajewsk mit diesem
Problem beschéftigt haben und der Meinung sind, daf eine
moderne Segelschiffsflotte keinen Widerspruch auch
spaterhin zum Einsatz eventuell kernkraftgetriebener
Schiffe bilden wiirde. Schon in den 80er Jahren, so meinen
sie, ware es okonomisch und Gkologisch zweckmaBig, fiir
die Schwarzmeerpassagierflotte den Grofteil aller Neu-
bauten mit Segeln auszuriisten. Diese Flotte verbraucht
gegenwartig 250000 Tonnen Treibstoff im Jahr. Auf den
Erfahrungen mit den empfohlenen Passagierseglern auf-
bauend, so empfahlen die Wissenschaftler weiter, sollten
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dann auch Frachtsegelschiffe gebaut werden, die, mit
Hilfsantrieb ausgeriistet, dann einen Teil der sowjetischen
Flotte ausmachen konnten.

Aus Japan wird berichtet, daf eine nationale Gesellschaft
fiir die Entwicklung des Schiffbaus und eine dem Nippon-
Kokan-Stahlkonzern gehorende Werft mit einem Drei-
mastsegler von 25m Linge und 83 BRT, »Mini-Daigo«
genannt, Testfahrten unternimmt. In ihrer Schiffsform ist
die »Daigo« einem 460000-tdw-Supertanker im Maf3stab
1:15 nachgebaut worden, ihre Takelage im Windkanal
erprobt. Jeder Mast hat Segel aus anderem Material,
Leinen oder Kunststoff, um das wetterfesteste und vor-
triebsgiinstigste Material zu testen. Das Hissen und Reffen
der Segel ist weitgehend automatisiert.

Die Tests liefen mit und ohne Einsatz des Hilfsdiesels ab.
Es wurden 15kn erreicht. Die mit den Versuchsfahrten
gewonnenen Erkenntnisse lieBen die Einschétzung zu, da
bei einem Mehrzweckfrachter von 20000 tdw mit automati-
sierten Hilfssegeln bis zu 50 Prozent der Energiekosten
eingespart werden konnten und bei stiarkeren Winden aus
giinstiger Richtung ganz auf den maschinellen Antrieb
verzichtet werden kann. Die nachtrigliche Montage der
Besegelung auf einem Schiff dieser GroBe wiirde aller-
dings um die 750000 Dollar kosten. Mit Hilfe abklapp-
barer oder einholbarer Masten soll das Laden und Loschen
der Schiffe nicht behindert werden. Schon 1980 sollen
einige Kiistenfrachter zusitzlich Segel haben.

Eine Renaissance der Segelschiffahrt wird nun auch in
Frankreich fiir moglich gehalten. Mit Unterstiitzung der
nationalen Energiebehorde entsteht das Projekt eines
Thunfischfiangers mit Segeln. Der Dieselmotor soll als
Hilfsmaschine nur bei Mandvern in Hafen oder in Flauten-
zeiten verwendet werden.

Im Herbst 1979 ist ein 49t groBes Segelschiff der USA
gesunken. Es war ein kleiner Frachtsegler, der nach40 Jah-
ren Pause der erste auf einer USA-Werft gebaute Segel-
frachter war.
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Das von uns erwahnte »Dyna-Schiff« wurde in der BRD
als Modell bereits im Windkanal getestet und durchlief
Computersimilationen. Die 9600m? synthetischen Segel-
tuches eines eventuellen Rahseglers sollen beim Reffen
auf Trommeln im Innern von Hohlmasten aufgerollt wer-
den. Dadurch, da die Rahen hochklappbar eingerichtet
werden, soll der Umschlagprozef nicht behindert werden.
31 Mann Besatzung sollen fiir das Schiff ausreichend sein.
Es wird damit gerechnet, da es 11kn ‘Durchschnitts-
geschwindigkeit erreicht.

Von der britischen Regierung werden ebenfalls mehrere
Entwicklungsprojekte von Segelfrachtern gefordert. In
den USA unterstiitzen die Maritime Administration und
das Energieministerium finanziell zhnliche Vorhaben.

‘Der Untergang des kleinen amerikanischen Seglers vor
der Atlantikkiiste wird nicht zur Einstellung der Entwick-
lungen fiihren. Die Notwendigkeit, mit den vorhandenen
Energietragern so rationell wie moglich umzugehen und
Energiekosten zu sparen, spricht fiir den Segler in wind-
und stromungsgiinstigen Fahrtgebieten. Und neben dem
Hauptziel, Energie und Kosten zu sparen, tritt noch der
Effekt, da3 letztlich durch den Wegfall groBer Haupt-
maschinen und die Verringerung der Bunkerkapazititen
fiir den Treibstoff die Maschinen- und Bunkerraume ein-
geschrankt werden und zusitzliche Ladekapazitit gewon-
nen wird. Die Masse von Zweitakt-Hauptmaschinen
betréagt beispielsweise immerhin 40 bis 50 kg/kW, so daf
1000 kW Antriebsleistung bereits 40 bis 50 t ausmachen.

Wir meinen daher, daB fiir den Passagierdienst und fiir

den Giitertransport in erster Linie Segelschiffe mit Hilfs-
maschine fiir den Antrieb in Flautengebieten und fiir die
Ein- und Ausfahrt aus den Hiafen gebaut werden konnten.

121



Daten groBler Segelschiffe
der UdSSR und der VR Polen

»Krusenstern«  »Towarischtsch«

Takelung Viermast- Bark
bark
Heimathafen Riga Cherson
Baujahr 1926 1933
Vermessung (BRT) 3545 1392
Liange iiber alles (m) 114,5 89,0
Lange Rumpf (m) 73,7
groBte Breite (m) 14,0 12,0
Tiefgang (m) 63 52
Anzahl der Segel 32 23
Segelflache (m?) 3656 2000
Hilfsantrieb (kW/PS) 588; 800 397; 540
Besatzung: Stamm (Pers.) 76 50
Kadetten (Pers.) 202 180
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»Sarja« »Kapella« »Dar Pomorza« »Zawisza
Czarny I«
Dreimast- Barken- Vollschiff Dreimast-
gaffel- tine stagsegel-
schoner schoner
Leningrad Riga Gdynia Gdynia
1952 1948 1909 1952
333 322 1563 164
. 394 91,0 42,0
i . 72,6 35,5
. 89 12,6 6,8
. 28 57 3,6
9 9 25 10
730 700 2115 625
316; 430 221: 300
34...39 5
150 47

123



Worterklarungen

abtakeln:
achtern:
Back:
Backbord:

Bark:

Besanmast:

Blinde:

Bramsegel:

Bramstenge:

Brasse:

Brigg:

Bug
Bugspriet:

Crew:
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Segel, Rahen und Stengen ent-
fernen

auf dem Schiff hinten

erhohter Aufbau des Vorschiffs
linke Schiffsseite, von hinten
gesehen

Segelschiff mit mindestens drei
Masten, dessen hinterer Mast
Gaffelsegel fiihrt, wihrend die
iibrigen Masten Rahsegel haben
hinterster Mast von mehrmasti-
gen Segelschiffen auBler Voll-
schiffen und Zweimastern
kleines Rahsegel am Kliiver-
baum oder Bugspriet

drittes Segel von unten an den
Masten rahgetakelter Schiffe
obere Verlangerung dreiteiliger
Masten

Tau, mit dem eine Rah um den
Mast gedreht (gebrafit) werden
kann

zweimastiges, rahgetakeltes
Schiff

Vorderteil des Schiffes

das iiber den Vorsteven schrag
hinausragende Rundholz, oft
durch den Kliiverbaum verlan-
gert

Schiffsbesatzung, Mannschaft



dwars.

Etmal, das:

Fock:
Fockmast:
Gaffel:

Galionsfigur:

Grof3mast:
GroB-Royal:
Grof3want:

Heck:
Kiel:

Kliiverbaum:

Kliiver:

Knoten (kn):
Krangen, Krangung:
Kreuzmast:

Kreuzstenge:

Richtung querab zur Liangs-
schiffsebene

Zeitraum von 24 Stunden — von
mittags 12Uhr bis anderntags
12 Uhr (wird bei der Errechnung
der Tagesleistung eines Schiffes
in Seemeilen zugrunde gelegt)
das unterste Segel des vorde-
ren Mastes

vorderer Mast

nach hinten schrig aufwirtsra-
gendes Rundholz zum Anbrin-
gen von Segeln und Flaggen
verzierter Anbau am Vorsteven
von Holzschiffen. Diese Bug-
figur, meist eine Frauengestalt,
sollte dem Schiff Schutz geben.
der hochste Mast

Royal = Konigssegel, ein Rah-
segel iiber dem Bramsegel, hier
am GroBmast

das den GroBmast seitlich stiit-
zende Seil

das achterne (hintere) Schiff
im Unterwasserteil langs der
Mitte eines Schiffes als dessen
»Riickgrat« verlaufender Trager
oder Verband

den Bugspriet verlangernde
Spiere, an dem die vorderen
Segel angebracht werden
dreieckiges Vorsegel am Kliiver-
baum

MaBeinheit fiir die Geschwindig-
keit von Schiffen. 1kn = 1 See-
meile (sm) = 1852m

seitliches Neigen eines Schiffes
hinterster Mast eines Vollschif-
fes

Verlangerung des Kreuzmastes
nach oben
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Linge iiber alles:

Lateinsegel:
Lee:

Luv:

Mars.

Marssegel:
Nock:
Oberbramsegel:
Prise:

Querschott:
Rah:

Schratsegel:
Skysegel:
Spant:

Spieren:

Spill:

Stag:

Stenge:

Steuerbord:
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groBte Linge eines Schiffes, ab-
gekiirzt: L. ii. a.

Dreiecksegel

die dem Wind abgewandte Seite
des Schiffes

die dem Wind zugewandte Seite
des Schiffes

frither: korbahnlicher Aufbau
auf dem Mast fiir den Ausguck
und die Armbrust- und Bogen-
schiitzen; heute die Mastplatt-
form als Abschlu des Unter-
mastes-

die an der Marsrah angebrachten
Segel

das Ende von Rundhoélzern auf
Schiffen

viertes Segel von unten (iiber
dem Bramsegel angebracht)
mit Gewalt aufgebrachtes Schiff
Querwand im Schiffskorper
waagerechtes Rundholz (auch
aus Stahl) am Mast zum Befesti-
gen der Segel

langsschiffs stehendes Segel |
Segel oberhalb des Royalsegels
Schiffsrippe zur Aussteifung der
Auflenhaut

alle Rundholzer an Bord von
Schiffen (Rahen, Baume) mit
Ausnahme der Masten
Deckhilfswinde zum Einholen
von Ketten und Trossen
stehendes Seilgut der Takelung
in der Langsrichtung des Segel-
schiffes

oberes, aufgesetztes Teil des
Mastes wie Marsstenge oder bei
einem dreiteiligen Mast dariiber
noch die Bramstenge

rechte Seite



Steven:

Takelung:

Torn:
Wanten:

Bauteil, das den Schiffskorper
vorn (Vor-St.) und hinten (Ach-
ter-St.) abschlieft

Masten, Stengen, Spieren, Segel,
die festen und beweglichen Lei-
nen und Taue eines Segelschif-
fes. Rahtakelung mit quer-
schiffs, Gaffeltakelung mit
langsschiffs stehenden Segeln
Reise

Drahtseile oder starke Taue zur
seitlichen - Abspannung von
Schiffsmasten; bilden auch,
paarweise mit Querverbin-
dungen versehen, Strickleitern
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vakzent« — die Taschenbuchreihe

mit vielseitiger Thematik:

Mensch und Gesellschaft,

Leben und Umwelt, Naturwissenschaft
und Technik. - Lebendiges Wissen

fur jedermann, anregend und aktuell,
konkret und bildhaft.

Weitere Bande:

Brentjes, Ratsel aus dem Altertum
Rehbein, Oldtimer auf Schienen
Petrik, Kurioses aus der Technik
Wassilewski, Vulkane - Feuer des Pluto
Conrad, Vom Jakobsstab

zur Satellitennavigation
Brentjes, Vom Stamm zum Staat
Lange, Die Farben der Tiere
Kehnscherper, Auf der Suche nach Atlantis
Mohrig, Wie kam der Mensch zur Familie?

DDR 4,50 M




