Christian Knoll
Joachim Winde

Windjammer




Christian Knoll/Joachim Winde

Windjammer

Urania-Verlag Leipzig - Jena - Berlin



Illustrationen: Klaus Thieme

1. Auflage 1980

1.—30. Tausend. Alle Rechte vorbehalten

© Urania-Verlag Leipzig/Jena/Berlin

Verlag fiir populdrwissenschaftliche Literatur, Leipzig, 1980
VLN 212-475/28/80. LSV 3869

Lektor: Ewald Oetzel

Umschlagreihenentwurf: Helmut Selle

Typografie: Claus Ritter

Fotos: Frank Ihlow (98), Kurt Schwarz (91, 92, 95, 100, 102, 103,
105, 106), Archiv des Verlages Edition Leipzig (109)

Printed in the German Democratic Republic

Gesamtherstellung: INTERDRUCK Graphischer Grofbetrieb
Leipzig — I1I/18/97

Best.-Nr. 6536409

DDR 4,50 M



Inhalt

Segelschiffahrt im Wandel der Zeiten 7

Uranfange der Segelschiffahrt 7

Das erste reine Segelschiff 11

Schnelle Schiffe nach China 14

Die Wunderschiffe des Dscheng Ho 16
Drachenboote iiberqueren den Atlantik 18
Schiffe der Hanse: Koggen urnd Hulke 20
Von der Karacke bis zum Vollschiff 23
Von der »Santa Maria« bis zur »Fram« 31

Die groBe Zeit der Windjammer 35
Der Schoner macht Furore 35

Dampfer sind vorerst keine Konkurrenten 39
»Lange lauft!« 42

Mit einer Reise ein Schiff bezahlt 46

Spione im Trockendock 49

Wettfahrten und Rekorde 51

Gegen die Konkurrenz der Dampfer 56

Der Hohepunkt: »Flying-P-Liner« 64

Das Ende 66

Segelschiffe und ihr Schicksal 74

Viele GroB3segler blieben auf See 74

»Cutty Sark« — Konigin der Meere 75
»Thomas W.Lawson« — ein Superschoner 78
Kollision im Armelkanal 79

Bei Kap Hoorn verschollen 81

Der Untergang der »Pamir« 82

Der letzte Ankerplatz 85



Die letzten Windjammer 88

»Operation Sail« — die Regatta der Grof3segler 88
Die »Wilhelm Pieck« 93

Segelschiffe der UISSR 94

Segelschiffe der Volksrepublik Polen 97

Die groflen Segelschiffe anderer Nationen 101

Segelschiffe der Zukunft 111

Aktueller Nachtrag 119

Worterklarungen 124



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,
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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
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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
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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.

26



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.

30



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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