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Phoniker, Wikinger und andere Seefahrer

Die unermeflichen Weiten der Ozeane, die geheim-
nisvollen Tiefen der Meere locken seit Jahrtausenden
den Menschen, regen seinen Wissensdurst an, for-
dern seine Tatkraft heraus. Der Drang, ferne Ufer zu
schauen, Neues zu entdecken, Gefahren zu bestehen,
all das bot immer wieder neuen Antrieb, auf See hin-
auszufahren. Die Eroberung des Meeres ist jedoch vor
allem ein Stiick des Kampfes, den der Mensch um die
Herrschaft Gber die Natur fihrt. Jeder Vorstof} in die
Ferne oder Tiefe erforderte und verlangt noch heute
Klugheit und Kuhnheit, EntschluRkraft und Einsatz-
bereitschaft, Optimismus und Opfermut. Denn Opfer
hat das Meer ohne Zahl gefordert, und Opfer sind auch
in unseren Tagen mitunter unvermeidbar.

Wann, wo und auf welche Weise der Mensch den er-
sten Schritt hinaus auf See tat, liegt in grauer Vorzeit
verborgen. Es gehort wohl zu den allerersten Ent-
deckungen unserer Vorfahren, dall ein Baumstamm
schwimmfahig ist und einen Mann zu tragen vermag.
Einfache Wasserfahrzeuge konnten allerdings erst ent-
stehen, als der Mensch die Fahigkeit erlangte, mehrere
Baumstdamme miteinander zu verbinden oder aus
Schilfbandeln, Baumrinden und Héauten ein FloR zu
fertigen und, spater noch, einen Baumstamm mit
Feuer und Werkzeugen zu einem Einbaum auszuhéh-
len.

Durch Funde, Forschungen und Versuche ist bewiesen,
daB® der Mensch schon vor Jahrtausenden in der Lage
war, mit einfachsten Wasserfahrzeugen weite Teile
des Meeres zu iberqueren. Zu den ersten Seefahr-
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zeugen gehorten die Auslegerboote der Polynesier.
Die Ausleger — kleine Schwimmkorper, die man durch
Querstangen mit dem Bootskorper verband — wirkten
wie Stlatzen. So kippte das Boot bei Seegang nicht
gleich um. Es lieR sich mit diesen Fahrzeugen flott
segeln. Vermutlich stand in Polynesien, der weiten
heilen Inselwelt Sudostasiens, vor 20000 oder
30000 Jahren die Wiege der Seefahrt.

Aus Bambusbundeln, verschiedenartigen Ruten-
geflechten und Hauten bauten Urvdlker teilweise see-
tichtige Bootsarten; Stechpaddel und auch schon
Segel aus Schilfmatten und Fellen dienten als Antrieb.
Das erste wirkliche Schiff war das Kastenboot, auch
Bretterboot genannt. Grol3e Bretter wurden mit Tier-
sehnen beziehungsweise Bast zu einem kastenférmi-
gen Rumpf zusammengebunden, dessen Boden, Sei-
tenwiande und Deck eine Anzahl von Versteifungen er-
hielten. Zum Abdichten des Rumpfes verwendete man
Harz. Kastenboote gibt es auch noch heute; zu ihnen
gehoren zum Beispiel die in China verbreiteten Dschun-
ken.Natdirlich sind diese auf modernere Weise gefertigt.

Die Seefahrer von der Libanon-Kl(iste

Sichere Kunde von der Seefahrtim Altertum haben wir
durch Zeichnungen und Reliefs, durch Darstellungen
auf Vasen und Urnen sowie durch schriftliche Uber-
lieferungen.

Es gab in den rund 6000 Jahren der uns bekannten
Seefahrtsgeschichte bedeutende Seefahrervolker: die
Kreter und die Agypter, die Phoniker und die Perser, die
Griechen und die Rémer, die Vandalen und die Wikin-
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ger. Alle haben der Seefahrtsgeschichte ein Kapitel
hinzugefiigt.

Um 1200 bis 900 vor unserer Zeitrechnung erlangte
die phonikische Seefahrt Ruhm. Die Phoniker waren
Bewohner von Stadtstaaten im Gebiet des heutigen
Libanon, grindeten jedoch auch Niederlassungen an
anderen Kisten des Mittelmeeres, beispielsweise
Karthago. Sie galten als gerissene Kaufleute, ver-
wegene Seerduber und sehr geschickte Handwerker,
deren Erzeugnisse in der damaligen Welt gefragt
waren und ihnen Reichtum brachten. lhre schiffbau-
lichen und geografischen Kenntnisse hielten sie streng
geheim. Sie bauten aus dem Holz der im Libanon
wachsenden hohen und sehr elastischen Zeder her-
vorragende Schiffe. Ihre sogenannten Rundschiffe
waren mit Segeln bestlickt und dienten dem Handel.
Im Altertum wurden Handelsschiffe meistens gesegelt.
Das erforderte keine so groRe Mannschaft wie das
Rudern und war damit billiger. Die Langschiffe dage-
gen hatten in erster Linie Riemenantrieb, wurden also
gerudert, und stellten reine Kampfschiffe dar. Sie
waren beweglicher und vom Wind unabhangig, wor-
auf es ja im Kampf ankam. Auf geringere Besatzung
zugunsten des Laderaumes brauchte keine Rucksicht
genommen zu werden. Und Sklaven gab es genug fur
das Rudern.

Die Phoniker umschifften den afrikanischen Kontinent
im Auftrage des agyptischen Pharao Necholl. (etwa
600 v.u.Z.). Das war die vielleicht gro3te seemanni-
sche Leistung im Altertum. Die Fahrt dauerte drei
Jahre, wobei man wissen muf}, daf3 damals nur im
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Sommer gefahren wurde. Die Tagesstrecken betrugen
etwa 50km. Die Seefahrer Gberwinterten an Land.
Sie Uberholten wahrend dieser Zeit die Schiffe.
Phénikien stelite Handels- und Kriegsflotten fiir teures
Geld auch den Nachbarstaaten Agypten, Assyrien und
Persien zur Verfligung und trieb zugleich Raubziige auf
eigene Faust.

Seit dem 8.Jahrhundert v. u.Z. verloren die Phoniker
nach und nach ihre Vormachtstellung im Mittelmeer.
Sie konnten auf die Dauer den Angriffen ihrer mach-
tigen Nachbarn nicht standhaiten und gerieten zu-
nachst unter assyrische, spater unter agyptische und
persische Herrschaft beziehungsweise Abhangigkeit.

Griechenlands Aufstieg zur Seemacht

Zur fihrenden Seemacht entwickelte sich zur gleichen
Zeit Griechenland. Der hohe Stand von Handwerk,
Handel, Landwirtschaft, Wissenschaft und Kultur
wirkte sich ginstig auf Schiffbau und Seefahrt aus.
Die Griechen betrieben nicht nur Handel im Mittel-
meerraum, sondern auch geografische und meeres-
kundtiche Forschungen. Die dabei erzielten Ergebnisse
haben das Weltbild der Griechen erweitert und sie
befdhigt, auf See besser zu bestehen. Dem grie-
chischen Dichter Homer (8.Jahrhundert v.u.Z.) ver-
danken wir die Odyssee, das erste grol3e Meisterwerk
der Weltliteratur (iber die Seefahrt. Darin beschreibt er
die zehn Jahre wahrenden Irrfahrten des Odysseus und
gibt uns manchen Aufschiul Gber die damalige Zeit.
Noch heute nennt man lbrigens eine Reise mit vielen
Hindernissen und Zwischenfallen eine Odyssee.



Cie Griechen schufen das herausragende Kriegsschiff
der Antike — die Triere. Sie hat ihre Bezeichnung von
den drei Gbereinander angeordneten Reihen der Ru-
derer. lhrer zwei Masten mit Segeln bediente man sich
nur wiahrend der Uberfahrt zum Kampfplatz. Dort
wurden sie umgelegt, denn im Gefecht ruderte man,
um so beweglich wie moglich zu sein. Der Bug des
Schiffes lief in einen Rammschuh aus, den man in den
Rumpf des feindlichen Schiffes bohren konnte. Uber
der Wasserlinie befand sich noch ein Rammbalken. Mit
ihm vermochte man die Ruder des Gegners gewisser-
maflen abzurasieren.

In der wohl groften Seeschlacht des Altertums,
480 v. u. Z. bei Salamis, standen einem halben Tausend
Riemenkriegsschiffe der Perser etwa zweihundert
griechische Trieren gegenuber. Als es in der engen
Stralle von Salamis zum Kampf kam, behinderten sich
die schwerfélligen persischen Schiffe gegenseitig. Die
Griechen mandvrierten mit ihren beweglichen Trieren
geschickt und vernichteten durch Rammstof3e den
grofdten Teil der gegnerischen Flotte.

Fir rund einhundert Jahre beherrschte Griechenland
das Mittelmeer. Der Niedergang des griechischen
Sklavenhaiterstaates ging mit dem Aufstieg der Welt-
macht Rom einher. Auseinandersetzungen unter den
Herrschenden, Kampfe der Skiaven, aber auch der
kleinen freien Bauern und Gewerbetreibenden gegen
die Sklavenhalter, vor allem jedoch endlose Kriege
zwischen den griechischen Kleinstaaten hatten das
Land heruntergebracht. Rom nutzte das geschickt aus,
um seine eigene Macht immer mehr zu erweitern.
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Das Mittelmeer wurde zum Binnenmeer des Weltrei-
ches. Roms Schiffe transportierten Gewirze und
Seide, Holzer und Weine, Gold, Getreide und Sklaven
von den Kolonien heran. Die romischen Handelsver-
bindungen reichten bis nach China und Indien, Ger-
manien und Gallien.

Die romischen Handelsschiffe waren etwa 2)m lang
und 6 m breit, ihre Tragfahigkeit belief sich auf 200 bis
300t. Sie hatten einen GroBmast mit Rahsegel und
einem dreieckigen Toppsegel dariber. Das war die
erste Unterteilung der Segel an einem Mast. AuRerdem
hatten diese Schiffe einen geneigten Vormast, der
ebenfalls ein Rahsegel trug. Die Schiffe im Altertum
konnten nqch nicht gegen den Wind kreuzen, denn
die damaligen Rahsegel brauchten Wind von achtern
(hinten) bis schrag von achtern. Bestenfalls erreichten
die Schiffe dann eine Geschwindigkeit von rund
10km/h. Kam der Wind nicht aus der gewunschten
Richtung, dann mul3te man warten.

Die Drachenbootfahrer

Die bedeutendsten seemannischen Leistungen voll-
brachten in der Folgezeit zweifellos die Normannen,
auch Wikinger genannt. Sie beherrschten den Kanal,
die Nordsee und die Ostsee sowie das Europaische
Nordmeer. Die Wikinger drangen mit ihren Drachen-
booten aber auch bis ins Mittelmeer vor. Aus Boots-
funden wissen wir, dal3 sie sehr schnittige, mehr als
20 m lange Schiffe bauten, die sie mit starken und sehr
elastischen Eichenholzbrettern beplankten. Vorder-
und Achtersteven (vorderer beziehungsweise hinterer
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AbschluR des Schiffes) waren als Drachen- oder
Schlangenkopfe gestaltet und reich bemalt. Als An-
trieb dienten zuerst nur Riemen, spater wurden diese
durch Rechtecksegel erganzt.

Die Wikinger waren hervorragende, aber auch ver-
wegene Seefahrer. Sie entdeckten um 870 Island, im
10. Jahrhundert Grénland und stieBen schlieBlich, um
das Jahr 1000, bis zur Halbinsel Labrador in Nord-
amerika vor. Sie steuerten ihre Schiffe in Kistennahe
nach natirlichen und kinstlichen Landmarken (das
konnten beispielsweise einzelnstehende grof3e Baume,
Berggipfel oder am Ufer auf Stangen und Podeste
gesetzte Zeichen sein), aber auch schon nach den
Gestirnen und dem Stand der Sonne.

Natirlich war die Orientierung auf See recht ungenau.
Es gab ja noch keinen Kompal3, um die Himmelsrich-
tung feststellen zu konnen. Die Wikinger hatten aller-
dings den Leidarstein (Leitstein), einen Magnetstein,
der, in eine Holzkapsel gefaBt und in einem Wasser-
gefa® schwimmend, ungefdahr die Nordrichtung an-
gab. Als Zeitmesser verwendeten sie einfache Wasser-
uhren — Behalter, die in einer bestimmten Zeit aus-
tropften, dhnlich den noch heute iblichen Sanduhren.
Auf Reisen ins Unbekannte nahmen die Wikinger
Voégel mit an Bord. Von Zeit zu Zeit lieRen sie einen
Vogel auf. Kehrte er aufs Schiff zurick, war kein Land
in der Nahe. Zog der Vogel davon, dann konnten sie
in seiner Flugrichtung Land finden.

Die Wikinger werteten ihre seemannischen Erfahrun-
gen sorgfaltig aus und gaben sie an ihre Nachkommen
weiter.
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Eine der letzten kriegerischen Taten der Normannen
war die Landung einer Invasionsflotte unter Wilhelm
dem Eroberer in England. Eine Streitmacht von mehr
als siebenhundert Schiffen setzte damals Uber den
Kanal, eine der groBBten Flotten, die jemals existier-
ten.

Nur bescheiden nimmt sich dagegen — und im Ver-
gleich zu den frilheren Seeméchten — die Hanse aus.
lhre Bedeutung blieb auf den Raum der Ost- und der
Nordsee beschrankt. Die Hanse war ein Bund deut-
scher Kistenstidte, denen sich spater auch einige
Binnenstiadte und Seestadte anderer Lander anschlos-
sen. Der Bund vertrat durch gemeinsame Politik die
Interessen der Kaufmannschaft und reichen Stadt-
burger. Gegner der Hanse waren die Feudalherren,
besonders der Kénig von Danemark, der den Sund und
die Belte, also die naturlichen Verbindungen zwischen
Nord- und Ostsee, sperrte. Danemark wurde jedoch
von der Hanse besiegt und muf3te im Frieden zu Stral-
sund 1370 den Sund freigeben.

Bedeutend waren die schiffbaulichen Leistungen der
Hanseaten. Der Koggen, ein bauchiges Schiff von un-
gefahr 25 bis 35 m Lange und etwa 3 m Tiefgang, wurde
zum bestimmenden Fahrzeug des 14.Jahrhunderts.
Man kann ihn als eine Art Vorlaufer unserer Fracht-
schiffe ansehen. Eine Kriegsflotte unterhielt die Hanse
nicht. Sie bewaffnete aber ihre Koggen zum Schutz vor
Piraten oder anderen Feinden.

Eine wichtige technische Leistung vollbrachten die
Schiffbauer der Hanse durch die Einfihrung des Ste-
venruders. Es ermoglichte ein besseres Steuern der
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Schiffe. Bis dahin befand sich das Steuerruder an der
rechten Schiffsseite, die man deshalb bis heute Steuer-
bord nennt. Nun aber wurde das Steuerruder genau
in der Mitte des hinteren Schiffsendes — dem Achter-
steven — angebracht und mit Hilfe einer Pinne — das
ist ein Querbalken — bewegt. Aus dem Koggen ent-
wickelte sich spater die Hulk, ein gro3eres Schiff, das
als Handels-und Kriegsschiff diente. Neben dem Haupt-
mast hatte die Hulk zwei weitere Masten: den Fock-
mast vorn und den Besanmast achtern.

Die ozeanische Seefahrt beginnt

Die Seefahrer des Altertums und des Mittelalters hatten
bewundernswiurdige Leistungen vollbracht. Dennoch
waren die ersten Jahrtausende der Seefahrts-
geschichte bis zur Entdeckung Amerikas durch
Christoph Kolumbus nur das Vorspiel fiir die nun be-
ginnende weltweite Seefahrt. Zwar sind die Wikinger
schon funf Jahrhunderte vor Kolumbus bis zu den
Kisten Amerikas vorgedrungen und die Phoéniker um
Afrika gesegelt, doch diese Fahrten wurden zunachst
nicht wiederholt — weder von anderen Voélkern jener
Zeit noch von irgendwelchen Seeleuten in den folgen-
den Jahrhunderten. Die gefundenen Fahrtrouten
blieben ungenutzt, niemand sann auf eine systemati-
sche Eroberung der Ozeane. Mehr noch, die Leistungen
der Phoniker und Wikinger gerieten in Vergessenheit!
Seefahrt wurde nie wegen des bloBen Abenteuers
betrieben. Sie mul3te etwas einbringen. Wer zu frem-
den Kusten aufbrach, hoffte, dort Raub, Sklavenfang
oder Handel betreiben zu kénnen.
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Als der lhtaliener Marco Polo 1295 von seiner fast
24 Jahre wahrenden Reise aus dem fernen Ostasien in
seine Heimatstadt Venedig (Venezia) zuriickkehrte,
brachte er Kunde von den schier unermeflichen Reich-
timern jener Lander, die er kennengelernt hatte. An-
dere Reisende, zumeist Kaufleute, bestatigten seine
Nachrichten. Da erwachte in den europaischen Kénigen
und Firsten die Begierde nach diesen Schétzen. Der
Drang nach immer mehr Macht und prunkvollerem
Leben wuchs. Es mangelte den Herrschenden jedoch
zunehmend an den dafir nétigen Zahlungsmitteln —
Gold und Silber. Nun brannten sie darauf, ihre Staats-
kassen auf rduberische Weise zu fillen. Und auch die
Kaufleute witterten eintrdgliche Geschéfte im Orient
und in Ostasien. Aber der Landweg nach Indien und
China fiihrte durch Gebiete, in denen Tirken oder
Araber herrschten. Diese kontrollierten den Handel mit
den reichen Landern Asiens und verlangten von den
durchziehenden Kaufleuten hohe Abgaben. Zudem
waren die HandelsstraRen sehr unsicher. Das Rauber-
unwesen blldhte an allen Wegen. Es muflte also ein
Seeweg nach Indien gefunden werden.

Diaz sucht Indien auf Sidkurs

Die Portugiesen glaubten fest daran, da® dieser See-
weg nur zu finden sei, wenn man den sich scheinbar
unendlich nach Siden erstreckenden Kontinent Afrika
umsegeln wiirde. Sie begannen deshalb ab 1416 unter
der Leitung Heinrichs des Seefahrers, eines protugie-
sischen Prinzen, den Weg entlang der Westkiiste Afri-
kas beharrlich zu erforschen. Dabei entdeckten sie 1432
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die Azoren. Doch erst nach dem Tode Heinrichs im
Jahre 1460 gelang es ihnen, bis in den Golf von Guinea
{1470—1472) und zur Mindung des Kongos sowie zur
Kiiste von Angola (1482/83) vorzudringen. Endlich, im
Jahre 1488, erreichte Bartoloméu Diaz die Sidspitze
Afrikas, die er Cabo tormentoso (Stirmisches Kap)
nannte. Sie wurde spater vom portugiesischen
Kénig Johann Il. in Cabo de bueno esperanza (Kap der
Guten Hoffnung) umbenannt. Mit Recht, denn von dort
aus war der Weg nach Indien frei.

In jener Zeit, seit 1480, wirkte in Portugal der deutsche
Mathematiker und Geograf Martin Behaim. Er erwarb
sich grof3e Verdienste um die Entwicklung der portugie-
sischen Seefahrt. Behaim gehérte zu jenen Gelehrten,
welche die Kugelgestalt der Erde erkannt hatten. Als
erster konstruierte er einen Globus. Er machte ihn
seiner Heimatstadt Niirnberg zum Geschenk, die da-
mals ein Zentrum fortschrittlichen Denkens war, in der
viele Erfinder, Konstrukteure und geschickte Hand-
werker lebten.

In einem Text zu diesem Globus bekannte sich Behaim
zu seiner Absicht: ,,...und so mag niemand daran
zweifeln, daR die Welt einfach ist und man uberall mit
Schiffen hinfahren kann — wohin es auch immer sei!*’
Das war eine mutige Haltung.

Im Mittelalter galten in Europa uneingeschrankt die
Lehren der katholischen Kirche. Sie besagten unter
anderem, daf} nicht die Sonne, sondern die Erde im
Mittelpunkt der , Welt"” steht und die Erde eine vom
Ozean umgebene Scheibe ist. Jedem, der daran zwei-
felte, drohte der Tod durch Verbrennen. Es herrschte
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abergldubische Angst vor dem ,,Rand der Welt”, von
dem man in ein Nichts abstiirzen kénne. Die Menschen
furchteten sich vor Gespenstern, Teufeln und auch
Seeungeheuern. Selbst gesicherte Erkenntnisse aus
friheren Jahrhunderten gingen verloren oder wurden
unterdriickt, wie die des Griechen Claudius Ptolemaus
(um 90—160), der die Erde bereits als Kugel dargestelit
hatte.

Wenn die Erde Kugelgestalt hatte, so argumentierte die
Kirche, dann mifdten ja die Menschen auf der unteren
Kugelhilfte mit den Fiflen nach oben laufen, die
Bdume nach unten wachsen, und der Regen wirde dort
aufwarts fallen.

Es war also schwierig, ja gefahrlich, ein wissenschaft-
liches Weltbild zu erarbeiten, geschweige zu verbrei-
ten.

Kolumbus will westwarts segeln

Deshalb muBte auch der aus Genua (Genova)
stammende Kolumbus viele Widerstande Uberwinden,
um seinen Plan, Indien auf westlichem Kurs zu suchen,
verwirklichen zu konnen. Denn seine Idee beruhte ja
gerade auf der Erkenntnis, dal} die Erde Kugelgestalt
hat. Er hatte ausgezeichnete geografische und kar-
tografische Kenntnisse. Kolumbus soll mit Behaim
persOnlich zusammengetroffen sein, und er hatte Ver-
bindungen zu dem italienischen Arzt, Astronomen und
Kartografen Toscanelli del Pozzo, der ihn in seiner
Absicht bestarkte und von dem er Kartenmaterial
besald.

In Portugal fand Kolumbus fiir seinen Plan kein Gehor.
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Auch in Spanien stiel er zunachst auf MiRtrauen. Man
gab zu bedenken: Wenn die Erde wirklich kugelférmig
sei, ware es zwar moglich, den Wasserberg hinunter-
zusegeln, aber es geldnge nicht, auf der anderen Seite
wieder hinaufzukommen...

Kolumbus war klug genug, zu wissen, dald er fur sein
Vorhaben die Kirche gewinnen muf3te. Diese hatte all-
gewaltigen EinfluR. Er fand eine den hohen katho-
lischen Geistlichen wohlgefallige Begrundung fur die
Notwendigkeit seines Unternehmens und gab sie in
seinem Tagebuch an: ,,...die Firsten, Voélker und
Landschaften daselbst (in Indien) kennenzulernen, ihre
Verhaltnisse, Anlagen und Neigungen zu erforschen,
damit man wisse, welche Wege man einzuschlagen
habe, unseren allerheiligsten Glauben daselbst zu ver-
breiten”. So erhielt der Genuese kirchliche Fursprache
im spanischen Kdnigshaus.

Trotzdem fiel die Unterstitzung des Herrschers recht
sparlich aus, denn die Sache schien ihm doch sehr
unsicher zu sein.

Kolumbus wurden zwei kleine Schiffe zur Verfigung
gestellt, die Nina und die Pinta. Er selbst charterte
(mietete) auf eigene Kosten ein weiteres Schiff, die
Santa Maria. Das waren ziemlich zerbrechliche Nul3-
schalen, nicht groBer als unsere heutigen Fischkutter.
Die Santa Maria zahlte 90 Mann Besatzung. Kaum zu
glauben, daf} so viele Menschen an Bord Platz fanden.
Die meisten von ihnen waren ehemalige Straflinge,
Piraten oder zum Dienst gezwungene Vagabunden. Sie
hatten nichts zu verlieren.
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Vorsto3 zu neuen Ufern

Als die kleine Flotte am 3. August 1492 von Palos aus
in See stach, glaubte wohl so mancher der Zurick-
bleibenden, dal} es ein Abschied fir immer sei.
Schon bei den Kapverdischen Inseln muBRte Kolumbus
Station machen, um die Schiffe reparieren zu lassen.
Als die Fahrt westwarts fortgesetzt wurde und sie sich
trotz des gunstigen Windes wochenlang dahinzog,
ohne dald Land in Sicht kam, begannen die Manner zu
murren. Nach und nach schlich sich selbst bei den
verwegensten Kerlen an Bord Angst ein. Hatte es vor
der Abfahrt nicht genug Prophezeiungen gegeben,
dal} die Schiffe in dem endlosen Ozean auf der Strecke
bleiben wiirden? Sie schienen sich zu bestéatigen. Viele
Seeleute forderten umzukehren. Kolumbus aber blieb
unnachgiebig. Er versprach demjenigen, der als erster
Land sichtet, zusatzlich zur ausgesetzten Belohnung ein
seidenes Wams. Doch damit konnte er die um sich
greifenden Zweifel und Angste nicht beseitigen. Fast
ware es zu einer Meuterei gekommen.

Da endlich, am Freitag, dem 12. Oktober 1492, um die
zweite Morgenstunde, erscholl aus dem Mastkorb der
Pinta ein Jubelschrei des Ausguckpostens Rodrigo de
Triana: ,Tierra, tierra!” — ,,Land, Land!” Die Schiffe
steuerten auf eine Insel der Bahamas zu. Kolumbus
ging an Land, um es im Namen der spanischen Krone
.,in Besitz zu nehmen”. Damit entpuppte sich das Un-
ternehmen als das, was es von Anfang an war: eine
Fahrt zum Zweck kolonialer Eroberungen!

Kolumbus segelte danach noch einige andere Inseln
der Bahamas an und entdeckte am 28.Oktober 1492
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Kuba. Wahrend ihres Aufenthaltes auf dieser Insel
lernten die europaischen Seefahrer den Tabak und die
Kartoffel kennen. lhr allererstes Interesse galt aber dem
Gold! Schon auf den Bahamas hatten sie bemerkt, daRR
die Einwohner goldenen Nasenschmuck trugen und
gern bereit waren, das kostbare Metall gegen Glas-
perlen zu tauschen. Die Jagd nach Gold wurde zum
wichtigsten Anliegen der weiteren Fahrt, wie aus dem
Tagebuch des Kolumbus zu entnehmen ist.

Von Kuba aus gelangten die Entdecker nach Haiti. Hier
strandete am Weihnachtsabend die Santa Maria. Der
Anker hatte sich gelost, und so trieb der Wind das Schiff
auf das Ufer. Aus dem Material des Wracks errichteten
die Spanier an der Kiste ein Fort, das 39 Mann be-
setzten. Sie muB3ten auf der Insel zuriuckbleiben, da es
fur sie auf den anderen beiden Schiffen keinen Platz
gab. Als Kolumbus sie 1494 abholen wollte, traf er die
Manner nicht mehr an. Hatten sie sich gegenseitig
umgebracht, oder waren sie im Kampf mit den Ein-
heimischen ums Leben gekommen?

Das Wetter zeigte sich wahrend der Ruickreise der
beiden Karavellen — Kolumbus fuhr mit der Pinta—sehr
sturmisch. Bei ihrem Eintreffen in Palos im Marz 1493
wurden Kolumbus und die Besatzung jubelnd empfan-
gen. Das mitgebrachte Gold und die als Sklaven ent-
fihrten Indianer erregten groRes Aufsehen. Die Gier
der Herrschenden nach Gold flammte nun noch starker
auf. Kolumbus mullte sogleich fiir die nichste Fahrt
risten. Er bekam drei der damals gréf3ten Schiffe
Spaniens und dazu zehn Karavellen unterstellt. Doch
der Goldstrom aus den neu entdeckten Landern jenseits
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des Ozeans flof3 zundchst sparlich. Obwohl die Urein-
wohner nun scharfstens unterdriickt wurden, fiel die
Beute geringer aus, als sie der spanische Konig erhofft
hatte. Kolumbus geriet in Ungnade. Er starb verarmt
und vergessen 1506 in Valladolit. Bis zu seinem Tode
war er sich nicht bewu3t, da3 er einen ganz neuen
Erdteil entdeckt hatte. Er glaubte, er habe auf dem
Westkurs Indien erreicht, weshalb die Ureinwohner als
Indianer bezeichnet wurden und die von Kolumbus
entdeckten Inseln Mittelamerikas den Namen West-
indische Inseln erhielten.

Zu den Mannern, die am entschiedensten davon ber-
zeugt waren, dal} es sich bei den von Kolumbus be-
suchten Gebieten nicht um Indien, sondern um einen
bislang unbekannten Kontinent handelte, gehorte der
italienische Seefahrer Amerigo Vespucci. Inden Jahren
1494 bis 1504 unternahm er Fahrten zu diesen Ufern.
Nach seinem Vornamen benannte der deutsche Kar-
tograf Martin Waldseemidiller den neuen Erdteil Ame-
rika.

Indien, endlich erreicht!

Die Erfolge der Spanier spornten die Portugiesen an,
den entscheidenden Vorstof3 nach Indien zu unterneh-
men. Der damals erst 30jahrige energische und sehr
gebildete Kapitan Vasco da Gama erhielt den Befehl
Uber eine Erkundungsflotte. Ihm vertraute der Koénig
drei Schiffe an, die Sankt Gabriel, die Sankt Raffael,
beide etwa 120 bis 150t gro3, sowie die Berrio von
vermutlich nur 50 bis 80t. Am 8. Juli 1497 legten die
Schiffe im Hafen von Lissabon (Lisboa) ab.
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Es begann eine fir die 148 Seeleute unerhort harte
Fahrt. Sie fiihrte zunachst auf der schon bekannten
Route entlang der afrikanischen Westkuste. In der Nahe
des Aquators stohnten die Manner unter der sengen-
den Hitze. Spater kampften sie verzweifeit gegen
peitschende Stirme an. Vor allem aber fehlte es an
frischem Obst, Gemise und Wasser. So dauerte es
nicht lange, und die ersten Seeleute erkrankten an
Skorbut. Nicht wenige starben. Nachdem das Kap der_
Guten Hoffnung umrundet war, ging es nordwarts, an
der Ostkiiste Afrikas entlang, bis nach Mombasa. Hier
tibernahm ein arabischer Lotse die Filhrung. Mit seiner
Hilfe und begiinstigt durch den Monsun, einen bestan-
digen Wind, der hier zum asiatischen Festland weht,
erreichte die kleine Flotte am 23. Mai 1498 den Hafen
von Calicut. Indien war endlich auf dem Seeweg er-
reicht worden!

Die Portugiesen hielten sich mehrere Monate in Indien
auf. Sie reparierten ihre Schiffe und beluden sie mit
kostbaren Edelsteinen und Gewtlrzen. Dann traten
Vasco da Gama und seine Leute die Riickreise an.
Wiederum muBiten die Seefahrer groRe Strapazen
bestehen. Viele von ihnen starben an Krankheit oder
Erschopfung. Als Vasco da Gama nach zweijadhriger
Abwesenheit in Portugal eintraf, lebte nur noch ein
Drittel seiner Mannschaften. Die Schiffe waren rund
24000sm (Seemeilen) gesegelt, was -mehr als dem
halben Erdumfang entspricht. Ihre Besatzungen hatten
unter groBen Opfern eine phantastische Leistung voll-
bracht und einen Seeweg gefunden, der noch heute zu
den am starksten benutzten Schiffahrtswegen zahit.
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Die erste Weltumsegelung

Der dritte grol3e Seefahrer der damaligen Zeit war der
Portugiese Fernao de Magalhaes, oft auch Magellan ge-
nannt. Sein Ziel bestand darin, den neuen Kontinent
Amerika im Siden zu umfahren und dann weiter nach
Indien und Afrika zu segeln. Am 20. September 1519
begann er im Auftrag Spaniens mit funf Schiffen und
237 Mann die Fahrt. Die Trinidad, San Antonio, Con-
ception, Victoria und Santiago waren Schiffe zwischen
60 und 120t. Magalhaes war wie alle damaligen Kapi-
tdné ein Mann von grofler Willenskraft, dabei hart
gegen sich selbst und von riicksichtsloser Brutalitét
gegen seine Mannschaften. Anders hitte er mit seiner
aus Abenteurern zusammengesetzten Schar, zu der
nicht wenige Messerhelden und Schlager gehorten,
wohl auch nicht fertig werden kénnen.

Die Suche nach einer Durchfahrt vom Atlantischen in
den Stillen Ozean erwies sich als sehr langwierig. Es
schien, als wolle der amerikanische Kontinent nach
Siden hin kein Ende nehmen. Zu Weihnachten befand
sich das Geschwader in der Bucht von Rio de Janeiro.
Am 10.Januar 1520 ankerten die Schiffe in der Mun-
dung des Rio de la Plata. Ende Marz unterbrach Maga-
Ihaes erneut die Reise, um in einer kleinen Bucht an der
sUdpatagonischen Kiste Quartier zu machen. Hier
brach eine Meuterei aus, die er blutig niederschlug. Als
im August die Reise weiterging, erlitt die Santiago
Schiffbruch. Doch Magalhaes dachte nicht daran, auf-
zugeben.

Am 21.Oktober 1520 entdeckte er die Durchfahrt zwi-
schen Feuerland und dem amerikanischen Festland, die
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spater nach ihm benannte Magalhaesstralde. Es dauerte
langer als einen Monat, bis die rund 600km lange
Passage (sie entspricht damit etwa der Nord-Sud-
Ausdehnung der DDR) durchfahren war. Als der
Seefahrer am 28. November in den Stillen Ozean vor-
stie3, fehite die San Antonio. Der Steuermann hatte den
Kapitdn gefangengesetzt und war mit der meuternden
Besatzung auf eigene Faust zurick nach Spanien ge-
segelt.

Fur die Manner der verbliebenen Schiffe begann nun
der qualvoliste Teil der Reise. Sie segelten fast vier
Monate lang quer durch die riesige Wasserwiiste des
Ozeans. Der Zwieback war zu Staub zerfallen und voller
Maden. Das Trinkwasser stank faulig. Die Besatzungen
hungerten. Ratten galten als Leckerbissen. Leder wurde
geweicht und ausgekocht oder gerostet gegessen.
Krankheiten rafften viele Seeleute dahin. Dabei war das
Wetter die ganze Zeit sehr gut. Magalhdes nannte
deshalb dieses befahrene Gewasser Stiller Ozean.
Endlich, am 16.Marz 1521, stielen die Seeleute auf
Land. Zum erstenmal betraten Européer die Philippi-
nen. Auch Magalhaes’ Auftrag bestand darin, Kolonien
zu erobern. Als er versuchte, den Einwohnern ge-
waltsam das Christentum aufzuzwingen, kam es zu
einer bewaffneten Auseinandersetzung. Dabei wurde
Fernao Magalhaes getotet.

Unter der Fuhrung von Sebastian de Elcano setzten
zwei Schiffe die Fahrt fort. Doch fur drei Segler reich-
ten die Besatzungen, die sehrviele Tote beklagten, nicht
mehr aus. Deshalb wurde ein Schiff, die Conception,
versenkt.
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Am 8. November 1520 erreichten die beiden Schiffe das
Gewiirzparadies, die Inselgruppe der Molukken. Die
Besatzungen schossen Freudensalut, denn nunwar der
grofBte Teil der Fahrt geschafft, und es konnte auf
Heimatkurs gehen. Allerdings war die Trinidad so
morsch geworden, da man mit ihr nicht weitersegeln
konnte. So kehrte die Victoria als einziges Schiff nach
Spanien zurick.

Nur 18 Mann — zerlumpt und zum Skelett abgemagert
— schleppten sich am 6. September 1522 in Sanlicar de
Barrameda an Land. Sie hatten eine historische Tat
vollbracht, die bis auf den heutigen Tag allergrof3te
Bewunderung verdient: die erste Umsegelung der
Erde!

Unter dem unmittelbaren Eindruck der groen Strapa-
zen schrieb einer der Teilnehmer dieser Fahrt, der
ltaliener Antonio Pigafetta, in sein Tagebuch: ,Ich
glaube, dal’ kein Mensch noch einmal eine solche Reise
unternehmen wird.” — Doch das war ein Irrtum. Jetzt
erst begann die genaue Erforschung unserer Weit.
Der Leistung Magalhaes’ und seiner Manner wurden
neue Taten hinzugefiigt: Der Englander James Cook
unternahm im 18.Jahrhundert drei berihmt gewor-
dene Entdeckungsfahrten in den Stillen Ozean, wah-
rend der er die Kisten Australiens und Neuseelands
sowie die Inselwelt der Sudsee erkundete, bis an die
Eisbarriere der Antarktis vorstieR und entlang der
amerikanischen Westkuste zu den Eisgrenzen des Ark-
tischen Ozeans gelangte. — Die russischen Admirale
Faddej Bellingshausen und Michail Petrowitsch Lasa-
rew umsegelten 1819 bis 1821 Antarktika. Sie entdeck-



ten die Peter-l.-Insel und die Alexander-l.-Insel. — Die
Norweger Fridtjof Nansen und Roald Amundsen erkun-
deten um die Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert den
Arktischen Ozean. Dabei gelang Amundsen 1903 bis
1906 mit seiner Jacht Gjéa die Nordwestliche Durch-
fahrt zwischen Gronland und Kanada, die ihn entlang
der Nordwestkiiste Nordamerikas bis nach Alaska ge-
langen lieR.

So wurde die Anzahl der weillen Flecken, die auf den
Karten und Globen das noch unerforschte Land aus-
wiesen, immer geringer. Der Mensch war dabei, den
ganzen Erdball in Besitz zu nehmen.

Kampf um die Macht auf See

Kolumbus, Vasco da Gama, Magalhdes und Cook
gelten mit Recht als Entdecker, die beherzt in un-
bekannte Regionen vorstieen. Doch all ihren Unter-
nehmungen haftete ein Fluch an: Wo immer sie ihren
Fuf’ an Land setzten und gleich, unter welcher Flagge
sie segelten, stets vollzogen sie den Willen der
herrschenden Klasse. Es ging um mehr Macht und
groBere Gewinne. Um diese Ziele zu erreichen, wurden
ganze Volker versklavt oder ausgerottet.

In jener Zeit, vor fast 500 Jahren, unterwarf zum Bei-
spiel Portugal Angola und Mocambique, deren Be-
freiung vom Kolonialjoch wir erst in unseren Tagen
miterleben konnten. Damals wurde auf Weisung des
Papstes Alexander VI. die Welt zwischen Spanien und
Portugal aufgeteilt. Die katholische Kirche verfiigte in
Europa lber uneingeschrankte Macht. Sie beeinflufte,
ja bestimmte das Denken und Handeln der Menschen.
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Das Wort der Kirche war absolutes und unantastbares
Gesetz. Nach Auffassungen der Kirche handelte es sich
bei jeder Neuentdeckung um ein Stiick der Erde Gottes.
Und der Papst als Gottes Stellvertreter auf Erden
glaubte sich im Recht, wenn er alle Lander westlich des
46. Langengrades Spanien und samtliche Gebiete Ost-
lich dieser Linie Portugal zusprach. Auf diese Weise
gelangte ganz Mittel- und der gréfite Teil von Siid-
amerika unter spanische Gewalt. Nur die Kisten Bra-
siliens lagen Ostlich der festgelegten Interessengrenze.
Spater kam das ganze Land unter Portugals Herrschaft.
Hier ist der Ursprung dafiir zu suchen, daf} in Brasilien_
portugiesisch gesprochen wird, in allen anderen Lan-
dern Lateinamerikas spanisch.

Silberflotten uberqueren den Atlantik

Spanien und Portugal preBten aus ihren Kolonien her-
aus, was sie nur konnten. Hunderte schwer beladener
Schiffe transportierten Gold und Silber vom amerika-
nischen Kontinent nach Spanien und begehrte Gewiirze
— wie Pfeffer, Zimt, Muskat — von Indien und Malakka
nach Portugal. Die wertvollen Ladungen lockten bald
Piraten an, welche die Schiffe iberfielen und reiche
Beute machten. Spanien und Portugal lie3en deshalb
ihre Transportschiffe nunmehr in groBRen Verbanden
fahren, zu deren Schutz bewaffnete Begleitschiffe mit-
segelten. Einmal im Jahr ging eine spanische Flotte von
Saniucar de Barrameda (Spanien) aus in See. Sie teilte
sich jeweils vor Haiti in zwei Gruppen. Die eine segelte
nach Portobelo an der Landenge von Panama. Hier
erwartete sie die Maultierkarawanen, die aus dem
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unterjochten Lande der Inkas, aus Peru, Kostbarkeiten
heranschleppten. Die andere Gruppe segelte nach
Veracruz und holte von dort Schatze aus dem Reiche
der Azteken, das die Spanier zerstort hatten. Auf der
Ruckreise vereinigten sich beide Geschwader vor Ha-
vanna (La Habana), um gemeinsam den Atlantischen
Ozean zu Uberqueren.

Die Portugiesen stellten ebenfalls jedes Fruhjahr einen
Konvoi zusammen, der nach Indien und Malakka fuhr
und im jeweils darauffolgenden Jahr mit Gewiirzen an
Bord zuriickkehrte.

So gelangten die Herrscher in Portugal und Spanien zu
marchenhaftem Reichtum. Aber sie waren nicht in der
Lage, ihn zu bewahren. Das Gold und das Silber sowie
die Einnahmen aus dem Verkauf der Gewiirze rannen
ihnen wie Sand durch die Finger, weil die Sucht nach
immer prunkvollerer Hofhaltung unstillbar war. Neue
Schlésser, kostbare Gewiander, wertvolles Geschirr,
prachtige Kutschen, kostspielige Hofballe, aber auch
neue Soldnertruppen, grolRere Schiffe und starkere
Waffen verschlangen die zusammengeraubten Ver-
maégen.

Gold und Silber gelangten so in die Kassen der Handler
und Wucherer, der Besitzer von Schiffswerften und
Waffenschmieden, von Webereien, Kirschnereien und
dergleichen. Die wohlhabend gewordenen Handwerks-
meister und die einflulreichen Kaufherren in den auf-
blGhenden Stadten Deutschlands, ltaliens, Frankreichs,
Englands und besonders Hollands machten glanzende
Geschafte. Sie nutzten die Einnahmen, um ihre Hand-
werksbetriebe zu erweitern, eine groRBere Anzahl von
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Gesellen und Hilfsarbeitern zu beschaftigen oder ganz
neue Betriebe zu grinden und diese mit modernen
Arbeitsgeraten auszustatten.

Die Anhaufung von Geldreichtum, von Kapital, in den
Handen der Kaufleute und Unternehmer in den Stadten
war eine der wichtigsten Voraussetzungen fur das
Entstehen des Kapitalismus. Dieser bildete sich zuerst
in Holland und England heraus. Die Herrschenden in
diesen beiden Léndern beobachteten naturlich voller
Neid, wie mihelos gerade Spanien aus seinen Kolonien
Millionenwerte herausprefte. Sie trachteten deshalb,
selbst Kolonien zu erobern. Zunachst aber betrieben sie
einen eintraglichen Schmugge! mit Produkten aus den
spanischen und portugiesischen Kolonien. Dann gin-
gen sie dazu lber, vor allem Spanien die Ladungen auf
See systemnatisch abzujagen. Ganze Piratengeschwa-
der wurden dazu angeworben und auf die Silberflotten
angesetzt. Es gelang den Hollandern und Englandern
mehrfach, die jahrlich einmal zusammengesteliten
Verbande vollig aufzureiben und dabei reiche Beute zu
machen.

Der Pirat und Lord Francis Drake

Ein Schrecken fir die Spanier war Francis Drake. Dieser
Seemann, selbst durch die harte Schule der Piraten
gegangen, wul3te mit Degen und Enterbeil umzugehen.
Bei allem Draufgdngermut mangelte es seinen Planen
und Entscheidungen nie an niichterner Uberlegung und
Berechnung. Francis Drake war schon Kapitdn unter
dem berichtigten britischen Piratenchef und Sklaven-
handler John Hawkins, seinem Onkel. Er machte sich
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durch seine Uberfille bald einen gefiirchteten Namen.
Die englische Koénigin, Elizabeth I., winschte, daR} ihr
dieser Mann vorgestellt werde, der fur ihr Land so
reiche Beute machte. Drake wul3te die Stunde zu nut-
zen, um sich die Gunst der Herrscherin zu erwerben. Er
unterbreitete ihr seinen Plan, den sogenannten Sid-
kontinent, von dessen Existenz man damals uberzeugt
war, sudlich der Magalhaesstral3e zu suchen, um dort
fir die englische Krone Kolonien zu erobern. AuBerdem
wollte er die Spanier an der Westkiiste Stidamerikas
Uberraschend angreifen.

Francis Drake erhielt alle Vollmachten und lief mit
einem kleinen Geschwader von finf Schiffen am
13. Dezember 1577 aus Plymouth aus. Wie Magalhaes,
machte auch Drake in San Julian an der patagonischen
Kiste Station, um die Schiffe iberholen zu lassen. Nach
den Reparaturen gab er seinem Schiff Pelican (26 m
lang, 7m breit) den Namen Golden Hind (Goldene
Hirschkuh). Zwei Versorgungsschiffe, die er mitgenom-
men hatte, gab er hier auf. Mit den verbliebenen drei
Schiffen fuhr er durch die Magalhaesstral3e und stief3
am 7.September 1578 in den Stillen Ozean vor. In
einem schweren Sturm sank eines seiner Schiffe. Das
zweite Begleitschiff wurde weit vertrieben und kehrte
nach England zuriick. Drake jedoch setzte die Fahrt mit
der Golden Hind unbeirrt fort.

Da er von einem Sidkontinent nichts entdecken konnte,
wollte er den zweiten Teil seines Vorhabens um so
entschlossener verwirklichen. Bald gelang es ihm auch,
spanische Schiffe zu kapern und auszurauben. Un-
gewodhnlich reiche Ladungen wurden seine Beute.
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Dreist drang er in Hafen der spanischen Kolonie ein und
uberrumpelte die Spanier. Die Gold- und Silberschéatze,
die ihm in die Hiande gerieten, waren so grof3, daf3 bei
weitem nicht alles an Bord seines Schiffes gebracht
werden konnte. Drake und seine Leute nahmen nun nur
noch das Kostbarste. Auf der Rickreise iberquerten sie
den Stillen und den Indischen Ozean und umsegelten
das Kap der Guten Hoffnung. Am 26. September 1580
lief Drake mit der Golden Hind in Plymouth ein. Der
Jubel in England war grol3. Drake hatte die zweite
Weltumsegelung vollbracht und dabei einen kostbaren
Schatz mitgebracht, der 2,25 Millionen Goldpfund be-
trug!

Die Spanier schaumten vor Wut. Sie forderten von der
englischen Konigin die Auslieferung des ,,grof3ten
Diebes aller Meere”. Elizabeth I. jedoch begab sich an
Bord der Golden Hind und schlug ihren koniglichen
Piraten zum Ritter. Francis Drake durfte sich nun Sir
nennen. '

Ritter oder Kaperkapitan, Seerauber oder Lord —gabes
da einen Unterschied? Waren nicht die Kénige die aller-
grofBten Rauber? SchlieBlich wurden doch in ihrem
Auftrag die Kolonien geplundert und deren Einwohner
gemordet!

Die Vernichtung der Armada

Eine entscheidende Auseinandersetzung zwischen
England und Spanien war nach allen Vorfallen nicht
mehr zu vermeiden. Kénig Philipp II. von Spanien rii-
stete eine machtige Streitmacht aus, die 1588 in Eng-
land landen und Britannien auf die Knie zwingen sollte.
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Die Landungsflotte bestand aus etwa 50 Truppentrans-
portern. Deren Sicherung ibernahmen 60 Kriegsga-
leonen (mit Kanonen bewaffnete Segelschiffe der
Spanier) und weitere 8 Galeassen (schwerfallige Ru-
der-Segel-Kampfschiffe). Diese berihmt gewordene
Armada (spanisch: die Bewaffnete, die sogenannte un-
besiegbare Flotte) mit 30000 Soldaten und Matrosen
sowie 2630 Geschutzen wurde von der britischen Flotte
am 21.Juli 1588 im Kanal zum Kampf gestellt.

Die Englander konnten etwa die gleiche Anzahl von
Schiffen, jedoch mit nur 15000 Mann entgegenstellen.
thre Schiffe aber waren nicht so plump gebaut wie die
spanischen und dadurch viel mandvrierfahiger. Die
Engiénder ubertrafen die spanischen Soéldner an
Kampfesmut und hatten zudem die geschickteren
Flottenfihrer, unter ihnen Admiral Francis Drake.

Die entschliossenen Angriffe der Englander stifteten
Verwirrung in den Reihen der Spanier. Nach den ersten,
doch keineswegs schon entscheidenden Verlusten
entschlof3 sich die unfahige spanische Fihrung zum
Ruckzug durch die Nordsee. Er endete nach weiteren
erbarmungslosen Schldagen durch die Briten, die etliche
Galeonen versenkten oder eroberten, in einer wilden
Flucht. Dabei gerieten die Schiffe der Armada vor den
Kisten Schottlands und Irlands in heftige Stiirme. Die
meisten von ihnen zerschellten an den Klippen oder
strandeten. Nur wenige kehrten unbeschadet heim. Die
Englander dagegen hatten nicht ein Schiff verloren!
Spaniens Seemacht war gebrochen, die britische je-
doch noch nicht gesichert. Denn auch die Hollander und
Franzosen zahlten zu den Konkurrenten der Englénder.
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Die groBe Zeit Hollands zur See

Vor allem die Hollander machten es dem Inselreich im
Kampf um die Herrschaft auf dem Meere nicht leicht.
Sie vertrieben die Spanier und Portugiesen aus einigen
Kolonien und errichteten selbst ein gro3es Kolonial-
reich. Ganz Indonesien wurde von ihnen besetzt. Jedes
zweite Schiff auf den Meeren der Welt fiihrte damals,
um 1650, die rotweiBblaue Flagge Hollands. Der Hol-
lander Willem C.Schouten war 1616 als erster um
das amerikanische Sudkap gesegelt und hatte es nach
seiner Heimatstadt Hoorn benannt. Seine Landsleute
richteten auf fast allen Kontinenten Handelsniederlas-
sungen ein. Neu Amsterdam (das heutige New York)
und Kapstadt im Siden Afrikas wurden beispielsweise
von Holldndern gegrundet. So kam es bald zum Zu-
sammenstol3 mit dem britischen Widersacher.
Zwischen 1652 und 1674 fihrten die beiden Lander drei
Seekriege gegeneinander. Unter ihrem beruhmten
Admiral Michiel de Ruyter errang die hollandische
Flotte mehrere Siege, den groRten in der sogenannten
Seeschlacht der vier Tage, vom 11. bis 14. Juni 1666.
De Ruyters Geschwadern gelang es dabei, neun eng-
lische Schiffe zu erbeuten und acht weitere zu versen-
ken. Die Hollander biB3ten nur vier ihrer Schiffe ein.
Diese Auseinandersetzung'war die grof3te Seeschlacht
der Segelschiffszeit Gberhaupt und endete mit der
schlimmsten Schlappe, die Britannien zur See jemals
erlitt. Trotz seiner Erfolge war das kleine Holland auf
die Dauer nicht in der Lage, England zu widerstehen.
Es verlor nach und nach seine Stellung als fiihrende
Seemacht in Europa.
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Weit langer wahrte der Kampf der Briten gegen die
Franzosen. Diese eroberten ebenfalls Kolonien in Asien
und Afrika und stritten mit den Englandern um die
Vormacht in Nordamerika.

Nelson siegt bei Trafalgar

Die entscheidende Auseinandersetzung mit GroRRbri-
tannien erfolgte aber erst gegen Ende des 18.Jahr-
hunderts, als Frankreich nach seiner biirgerlichen
Revolution (1789) erstarkt war und spéter unter Napo-
leon halb Europa besiegt hatte. Napoleon Bonaparte
traf sogar Vorbereitungen, mit einem Heer von
150000 Mann und 350 Geschultzen auf der britischen
Insel zu landen. Er konnte sich dabei auch auf die ge-
samte spanische Flotte stiitzen, nachdem es ihm ge-
lungen war, Spanien zum Blndnis mit Frankreich und
zum Kriegseintritt gegen England zu zwingen. Doch
sein Vorhaben scheiterte. Der britische Admiral Lord
Horatio Nelson errang uber die franzdsisch-spanische
Flotte am 21.0Oktober 1805 bei Kap Trafalgar einen
glanzenden Sieg.

Nelson hatte die Taktik (Art und Weise der Kampf-
fihrung) jener Zeit genau studiert. Damals bildeten
Linienschiffe, die grof3ten Schiffe, den Kern der Kriegs-
flotte. Sie verdanken ihre Bezeichnung der Schlacht-
ordnung, in der sie segelten: in Kiellinie. Bei den Li-
nienschiffen waren Kanonen — jeweils 60 bis 100 Stick
— auf drei Gbereinander angeordneten Batteriedecks
aufgestellt. Die gegnerischen Flotten segelten wahrend
der Schlacht gewdéhnlich in der Linienformation parallel
aneinander voruber und schossen, wenn sie sich auf
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gleicher Héhe befanden, aufeinander Breitseiten ab.
Das heil3t, es wurden alle Kanonen auf der dem Gegner
zugewandten Bordseite abgefeuert. Es war nicht
mdglich, die Geschiitze zu drehen, und es konnte auch
immer nur die eine Breitseite geschossen werden.
Mit der Treffgenauigkeit war es damals nicht zum be-
sten bestellt. Der ,,Schlagabtausch’ muf3te deshalb aus
moglichst geringer Entfernung erfolgen. Die Reich-
weite der Kanonen betrug ohnehin nicht mehr als
1000 m. Die gegnerischen Schiffe naherten sich auf 300
bis 500 m, manchmal sogar auf einen noch geringeren
Abstand, ehe das Feuerkommando erfolgte. Die Wir-
kung eines Treffers — es handelte sich bei den Ge-
schossen um Eisenkugeln ohne Sprengwirkung — war
am groRten, wenn eine Breitseite Masten, Segel und
Takelwerk zerfetzte. Ein Einschlag in die Bordwand
hatte dagegen mitunter gar keine oder nur geringe
Folgen. Die Entscheidung fiel im Enterkampf, durch
Ubersteigen (Entern) auf das gegnerische Schiff und
den Nahkampf an Oberdeck Mann gegen Mann mit
Hieb- und Stichwaffen.

Nelson ging von der bisherigen Taktik ab, den Kampf
paraliel, Linie gegen Linie zu eréffnen. Statt dessen
bildete er zwei eigene Linien. Sie sollten, nebeneinan-
der segelnd, rechtwinklig in die franzdsisch-spanische
Formation hineinstoRen und sie durcheinanderbrin-
gen. Die in der weit auseinandergezogenen gegne-
rischen Linie vorn fahrenden Schiffe, so rechnete er,
wirden nicht in der Lage sein, rasch genug auf Gegen-
kurs zu gehen und rechtzeitig in den Kampf einzugrei-
fen. So trachtete Nelson danach, ein zahlenmaRiges
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Ubergewicht gegeniiber den zuerst angegriffenen
Schiffen zu schaffen, sie im Enterkampf zu vernichten.
Dann wollte er die zersplitterte Flotte des Feindes Stiick
um Stuck zerschlagen.

Nelsons Stellvertreter, Vizeadmiral Lord Cutberth
Collingwood, lieR alle Segel setzen und fuhr mit der
Sovereign of the Seas an der Spitze seines Geschwa-
ders auf die schlecht formierte franzosisch-spanische
Linie zu. Er durchbrach sie und segelte dichthinterdem
spanischen Flaggschiff Santa Annavoruber, dem er aus
kiirzester Entfernung mit einer Breitseite das Heck zer-
truimmerte. Unmittelbar danach stief3 auch Nelson mit
seinem Geschwader durch die Schlachtordnung der
gegnerischen Flotte. Im nun beginnenden Enterkampf
erlitt die franzosisch-spanische Streitmacht eine ka-
tastrophale Niederlage. Die Uberlegene Taktik Nelsons,
der in dieser Schlacht den Tod fand, die mangelhafte
Ausbildung der franzésischen und spanischen Seeleute
und der schlechtere Kampfgeist vor altem der Spanier,
die fur Napoleon nur ungern kdmpften, gaben den
Ausschlag.

Erste Rauchfahnen

Zwei Jahre vor der Schlacht von Trafalgar hatte sich ein
Mann namens Richard Fulton, ein Amerikaner, an den
franzésischen Kaiser Napoleon gewandt und ihm an-
geboten, eine mit Dampf betriebene Fregatte zu bauen.
Fulton war nicht der erste, der die 1769 von dem
Schotten James Watt erfundene Dampfmaschine als
Antriebsmittel fur Schiffe verwenden wollte. Doch die
bisherigen Konstruktionen waren unbrauchbar oder
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wurden als Spielereien abgetan. Napoleon soll Fulton
spottisch gefragt haben, ob er wirklich glaube, mit
Zigarrenrauch” ein Schiff antreiben zu kénnen.

Es wird behauptet, dal3 der Franzosenkaiser auch einen
anderen Experimentator, den Marquis de Jouffron, mit
den Worten ,,lhr qualmendes Faf hat keine Zukunft!*
abgefertigt haben soll, als dieser ihm sein Dampfboot
Pyroskaphe vorfihren wollte. Freilich ist das alles nicht
verbirgt. Erwiesen hingegen ist, daR Napoleon an
einen seiner Minister geschrieben hat: ,,Sie haben mich
viel zu spat darauf aufmerksam gemacht, dafy das
amerikanische Projekt imstande ist, das Aussehen der
Welt zu verandern. Eine groBartige Wahrheit steht vor
meinen Augen!”

Wie immer es gewesen sein mag — es vergingen noch
rund zehn Jahre, ehe die neue Erfindung so ausgereift
war, daR sie in der Seefahrt verwendet werden
konnte.

Versuch auf dem Hudson

Fulton war in seine Heimat, die USA, zurickgegangen,
um seine Idee dort zu verwirklichen. In New York baute
er die North River of Clermont, ein Schiff von 40,56m
Lange und 5,5m Breite, ausgerustet mit einer
20-PS-Dampfmaschine, die zwei Schaufelrdder be-
wegte.

Als Fulton das 180-t-Schiff im Oktober 1807 auf dem
Hudson ausprobierte und die 240 km lange FluBstrecke
von New York nach Albany stromaufwarts in 32 Stun-
den und stromab in 30 Stunden bewaltigte, da war. der
Beweis fir die Niitzlichkeit seiner Erfindung erbracht.






Tausende Menschen hatten von den FluBufern aus das
Experiment beobachtet. Manch skeptische und manch
spottische Bemerkung war dabei zu héren. Doch die
meisten bejubelten Fulton und sein stolz dahindamp-
fendes Schaufelradschiff, das fir seine Fahrt keinen
Wind benotigte und selbst gegen die Stromung ankam.
Bald verkehrte die Clermont, wie man sie nun einfach
nannte, regelmalig als Passagierschiff auf dem Flu
und erfreute sich groRter Beliebtheit. Die guten Ge-
schafte, die man mit den Dampferfahrten erzielte,
waren einer der Grunde, weshalb nun viele weitere
Dampfboote gebaut wurden.

Im Jahre 1819 startete zum ersten Mal ein Dampfschiff
zu einer Reise Uber den Atlantik. Es war die Savannah;
sie fuhr vom amerikanischen Hafen Savannah nach
dem britischen Liverpool. Allerdings dampfte das Schiff
dabei nur 85 Stunden lang. Wahrend der {ibrigen Zeit
segelte es. So ganz traute man der neuen Technik auf
dem langen Kurs liber den Ozean noch nicht.

Erst zwei Jahrzehnte spater, im April 1838, uberquerte
erstmals ein Schiff, die Sirius (703 BRT), ausschlieBlich
unter Dampf fahrend den Atlantik von Cork im Siden
Irlands nach New York. Mit 40 Passagieren an Bord
legte es die Strecke in 18 Tagen und 10 Stunden zuriick.
Da das Wetter nicht guinstig war, verbrauchte es unter-
wegs mehr Kohlen als vorgesehen, so da® der Vorrat
von 450t schon vor der amerikanischen Kuste auf-
gebraucht war. Da lieB der Kapitan alles Brennbare in
den Kesseln verfeuern, sogar Teile der Takelage und die
Inneneinrichtung. Auf diese Weise erreichte das Schiff
doch noch den Hafen.
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Fast hatte die Great Western der Sirius den Rang ab-
gelaufen. Sie (berquerte den Atlantik und traf nur
wenige Stunden spater als die Sirius in New York ein,
obwohl sie vier Tage nach dieser von Bristol aus ge-
startet war.

Unterwegs hétte die 1320 BRT groRe Great Western
ihrer Konkurrentin Kohle abgeben kdnnen, denn sie
brauchte von ihrem 800-t-Vorrat nur etwas mehr als die
Halfte.

In New York blieb die Ankunft der beiden Schiffe wo-
chenlang ein Hauptgesprachsstoff. Die Passagiere der
Sirius muf3ten von ihrem Abenteuer wieder und wieder
berichten. Dabei wurde manches hinzugedichtet. Die
Matrosen der Sirius hatten Hohn und Spott einzustek-
ken. Aber wenn ihr Schiff auch arg verwiistet worden
war, so kiindete seine Fahrt doch vom Anbruch eines
neuen Zeitalters der Seefahrtsgeschichte.

Die Schiffsschraube setzt sich durch

Die groBen Schaufelrader, mit denen sich die Dampfer
damals durch das Wasser wiihlten, waren sehr emp-
findlich. Sie boten der Wucht der Wogen zu viele An-
griffspunkte. AuRerdem hob sich bei Seegang mal das
eine, mal das andere Rad aus dem Wasser, und beim
Eintauchen verursachte es eine Bremswirkung. Abhiife
brachte die Erfindung des osterreichischen Forstmei-
sters Josef Ressel: die Schiffsschraube. Als erstes mit
ihr ausgeristetes seegéngiges Schiff giltdie im Auftrag
der britischen Admiralitat 1829 erbaute Archimedes.
Dieser Schraubendampfer umfuhr die Britischen Inseln
und bewies damit die Tichtigkeit der Neuerung.
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Fast ‘zur gleichen Zeit entstanden die ersten Schiffs-
korper aus Eisen. So wie die Schiffsschraube anfangs
haufig auf Skepsis oder sogar auf krasse Ablehnung
stieB, so begegnete man auch dem eisernen Schiffs-
korper zunadchst mit Vorurteilen. Manch Unwissender
glaubte, ein eiserner Schiffsrumpf kénne Uberhaupt
nicht schwimmfahig sein. Doch das Neue setzte sich
durch. Die Great Britain war der erste eiserne
Schraubendampfer; er wurde ab 1844 im Verkehr tuber
den Atlantik eingesetzt. Das 97 m lange Schiff hatte
3270 BRT und verfugte — auch das waren Neuerungen
—.uber einen Doppelboden und wasserdichte Schotten.
Das sind Querwande, die verhindern, dal® das Schiff bei
einem Leck ganz voll Wasser lauft und sinkt. Die Ma-
schinenanlage ermaoglichte eine Geschwindigkeit von
12sm/h (Seemeilen in der Stunde). AuBerdem war die
Great Britain mit sechs Masten und Segeln bestiickt.
Offenbar traute man der Schiffsschraube, die Gibrigens
einen Durchmesser von 4,7 m hatte, doch noch nichtso
recht. Das Schiff machte viele Fahrten, wurde aber
40 Jahre nach seinem Stapellauf zu einem reinen Se-
gelschiff umgebaut. Es entging 1886 bei einem Brand
und kurze Zeit spater in einem Sturm am Kap Hoorn nur
knapp der Vernichtung. In Port Stanley, einem Hafen
auf den Falklandinseln, lag das Wrack bis in unsere
Tage. Im Sommer 1971 brachte man das Schiff in
seinen Heimathafen Bristol zurick, wo es nun als tech-
nisches Denkmal und Museum dient.

Der erste eiserne Schraubendampfer Deutschiands war
die ErbgroBBherzog Friedrich Franz. Sie lief 1851 in
Rostock, auf dem Gelande der heutigen Neptun-Werft,
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vom Stapel. Wenig spater baute man ein zweites,
gleichartiges Schiff, die GroBfiirst Konstantin. Der
Unternehmer Albert Tischbein und der Schiffbaumei-
ster Wilhelm Zeltz versuchten, mit diesen Schrauben-
dampfern den Anschlufd an die internationale Entwick-
lung des Schiffbaues zu erreichen. Freilich konnte
dieser Stand im damals rickstandigen Mecklenburg
nicht gehalten werden. Doch es war der Grundstein
fir den Rostocker Schiffbau gelegt worden.

Gliickloses Riesenschiff

Im britischen Bristol schickte man sich inzwischen an,
den ersten Ozeanriesen, die Great Eastern, auf Kiel zu
legen. Das geschah am 1. Mai 1854. Nach vierjahriger
Bauzeit war das 22 500-BRT-Schiff fertig. Der fiir seine
Zeit gigantische Schiffskorper hatte eine Liange von
211 m. Seine Breite betrug 25,5 m, der Tiefgang 6 m. Zu
einer Einmaligkeit wurde die Great Eastern aber nicht
wegen ihrer Abmessungen, sondern weil kein zweites
Schiff auBer der Schraube (7,5m Durchmesser) zwei
riesige Schaufelrader (17 m Durchmesser) und Segel
hatte. Die sechs Masten und funf Schornsteine sowie
die beiden Schaufelrdder gaben dem Schiff ein un-
verwechselbares Aussehen.

Der Schiffskorper konnte 12000t Kohle sowie 6000t
Fracht aufnehmen und bot Raum fir 400 Mann Be-
satzung und 4000 Passagiere. Mit Schrauben- und
Schaufelradantrieb erreichte die Great Eastern eine
Geschwindigkeit von 15kn (Knoten). Unfalle schon
waéhrend des Baus und auf den ersten Fahrten brachten
sie in Verruf. AuBerdem gab es damals nur wenige
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