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Einleitung

Bei der Vielzahl von Schiffstypen und Take-
lungsbezeichnungen unserer maritimen
Vergangenheit gibt es nicht viele, die den
Weg ins stindige Vokabular der »nicht see-
fahrenden« Bevolkerung gefunden haben.
Zu diesen wenigen gehort der Terminus
Schoner. Nicht, daf} jeder beim Gebrauch
des Wortes es auch im richtigen Zusam-
menhang benutzt, aber neben Kogge, Klip-
per oder Bark ist der Begriff Schoner dem
Volksmund am gelaufigsten, um eine weit-
gestreckte Typengruppe zu beschreiben.

Obwohl er es verdiente, sind noch nicht
sehr viele Arbeiten tiber den Schoner ge-
schrieben worden, und auch mein beschei-
dener Versuch kann nur ein kleines Fenster
o6ffnen. Dabei ist beabsichtigt, mittels einer
begrenzten Gruppe von Fahrzeugen des
ausgehenden 18. und des beginnenden
19. Jahrhunderts, die Vielfaltigkeit dieser
Gattung anzudeuten. Der dadurch moti-
vierte Modellbauer wird sicherlich weitere
Moglichkeiten finden, um das einmal
begonnene Studium des Takelungstyps
fortzusetzen.

Schoner waren nicht nur Lastentriger
des Kiistenhandels; sie waren Kanonen-
boote oder Kiistenwachschiffe nationaler
Flotten, bevorzugte Fahrzeuge bei
Schmugglern und Sklavenhindlern, sie wa-
ren als Depeschenboote und Jachten einge-
setzt. In vielen Bereichen der maritimen
Szene traf man auf sie.

Des 6fteren werden Laien und auch so
mancher versierte Modellbauer schon vor
der Frage gestanden haben: Was ist eigent-
lich ein Schoner und wo liegen die Be-

grenzungen dieser Gattung? Obwohl viele
der Schoner schnellsegelnde Fahrzeuge wa-
ren, bezieht sich die Typenbezeichnung
nicht auf den Rumpf. Rimpfe variierten
vom V-Spant bis zum flachen Boden und
vom 3:1 Lingen-Breitenverhiltnis eines
volligen Handelsfahrzeuges bis zum extre-
men Verhiltnis einer Rennjacht. Das Kenn-
zeichen ist die Anzahl der Masten und de-
ren Segelfithrung. Schoner trugen minde-
stens zwei Masten, wobei der hintere der
Grofimast war, deren Besegelung haupt-
sachlich aus Schratsegeln bestand.

In einer frithen Beschreibung, in William
Falconers UNIVERSAL DICTIONARY
OF THE MARINE von 1780, wird der
Schoner als ein kleines Fahrzeug mit zwei
Masten bezeichnet, dessen Grof3- und Vor-
segel an Gaffeln in Schiffsrichtung befestigt
waren. Im unteren Teil waren diese Segel an
Biumen befestigt, wobei die vorderen En-
den der Biume jeweils an einem Metall-
band am Mast derart befestigt waren, dafl
der hintere Teil frei iber die Seiten des
Fahrzeuges schwingen konnte. Diese sehr
allgemeine Aussage prizisierte David Steel
in seinem Werk THE ELEMENTS OF
MASTMAKING, SAILMAKING AND
RIGGING von 1794. Er fiihrte aus, dafl
die Masten eine Schriglage nach hinten hat-
ten, dafl ein nahezu horizontales Bugspriet
mit zwei bis drei gesetzten Kliivern vorhan-
den war und dafl man das Vorsegel mit oder
ohne Baum fahren konnte. Auflerdem gab
es eine Breitfock und an Rahen gefahrene
Toppsegel. Um das Vorsegel beim Uber-
staggehen nicht zu behindern, fithrte das
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Grof3stag iiber einen Block im Vortopp und
war an Deck auf eine Talje gesetzt. Ab-
schliefend wies er noch auf die Eigenschaft
eines Schoners hin, nahe am Winde segeln
zu kénnen und mit einer kleinen Besatzung
auszukommen.

Jobhann Hinrich Réoding hatte in seinem
ALLGEMEINEN WORTERBUCH
DER MARINE von 1793 eine nahezu iden-
tische FErklirung, und selbst moderne
Werke dieser Art wie das INTERNATIO-
NAL MARITIME DICTIONARY von
René de Kerchove 1961 fithren nur noch zu-
satzlich aus, daff Schoner zwei bis sechs
Masten fuhren und der grofite, die THoO-
Mas W. LawsoN von 1902, ein Siebenma-
ster war. Auflerdem wurde festgestellt, dafl
bei Schonern mit drei oder mehr Masten
alle Rundholzer, mit Ausnahme des hinte-
ren Baumes, des Groflbaumes, und deren
Takelage, die gleichen Abmessungen hat-
ten.

In der vorliegenden Abhandlung habe
ich versucht, einen der ersten Schoner mei-
ner neuen Heimat zu portratieren und ne-
ben einem Skjzrbaat (Schirenboot) fiir 20
Riemen der Kéniglich Dinisch-Norwegi-
schen Marine von 1769 auch einen Kanon-
skonnert (Kanonenschoner) derselben,
spiter Koéniglich Schwedisch-Norwegi-
schen Marine von 1810 den Freunden des
Schiffbaus und der Modellbaukunst vorzu-
stellen. Alle drei Fahrzeuge basieren auf
originalen Bauzeichnungen. Die beiden
norwegischen sind 1955/56 als Modelle fiir
das Museum der norwegischen Flotte, das
Marinemuseet in Horten am Oslofjord,
gebaut worden, wobei die damals geschaf-
fenen Arbeitsunterlagen hier noch einmal
iiberarbeitet wurden. Dem englischen, fiir
Neu Siid Wales gezeichneten Schoner lie-
gen Pline der Britischen Admiralitit zu-
grunde, die im National Maritime Museum
in Greenwich vorhanden sind.

Die Bearbeitung von Schiffbauplinen
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fiir Modellbauer und allgemein maritim In-
teressierte erfordert immer ein zusitzliches
Eindringen in iltere Auskunftsberichte, so
daf diese Pline iiber das Minimum der fiir
den Schiffbauer notwendigen Angaben
hinausgehen. Deckdetails, Anker, die Ma-
sten und die Takelung sind gewdhnlich
kaum vorhanden und bediirfen der eigen-
stindigen Entwicklung. Hier muf} neben
der Frage was ist notig? auch die was ist
moglich? gestellt werden.

Historischer Schiffsmodellbau unter-
liegt den gleichen Kompromissen wie jede
andere Deutung der Geschichte. Quellen-
material wird oft nach individuellen Ge-
sichtspunkten ausgewertet und entspre-
chend publiziert. Unterschiedliche Mei-
nungen sind dabei nicht ausgeschlossen,
und es liegt im allgemeinen Interesse, wenn
besser fundierte Erkenntnisse nicht nur der
Wissensschatz eines einzelnen bleiben,
denn nur so kann man die Wirklichkeits-
nihe einer Aussage verbessern. Die fol-
gende Auseinandersetzung mit Plinen,
Modellen und Bildern soll zeigen, wie
schwer es ist, ein nicht zeitgenossisches
Schiff zu portritieren. In den Augen des
Autors erscheinen die so schnell gemachten
Aussagen von der Originaltreue eines Mo-
dells immer ein wenig zweifelhaft, und er
hofft, daf nach dieser kurzen Abschwei-
fung der Student der Schiffbaugeschichte
zu mehr Forschung angeregt wird. Zwei-
fel, nicht Status quo, ist der Treibstoff des
Motors zum Erfolg.

Ein originaler Schiffbauplan kann der er-
ste Entwurf eines Schiffes, ein nach den
Wiinschen des Bauherrn geinderter, oder
auch ein nach dem Bau des Schiffes im
Dock abgenommener Plan sein, und alle
diese Zeichnungen konnen erheblich von-
einander abweichen. Ein Beispiel: Der eng-
lische Dreidecker HMS NEeLsoN wurde
1806 geplant; die Bauzeichnungen wurden
von der Admiralitit in Auftrag gegeben.



Neben diesen sind noch zwei Plansitze des
Schiffbaumeisters Pringle vorhanden, die
zu einem spiteren Zeitpunkt entstanden
sind. Alle diese Pline weichen aber vonein-
ander ab. Das Schiff wurde zwischen 1809
und 1814 gebaut, und niemand kann heute
mit Sicherheit sagen, wie es wohl beim Sta-
pellauf ausgesehen hat.

Ja, aber wir haben doch originale Schiffs-
modelle, die alle Einzelheiten des Schiffes
enthalten, wird man mir entgegnen. Sind
diese wirklich soviel anders zu bewerten?
Sie sind wie die Pline ein historisches Zeit-
dokument, antworte ich, aber sind sie die
dreidimensionale Wiedergabe des wirk-
lichen Schiffes? Das offizielle Modell des
Schiffbauers war lediglich ein Angebot fir
den Auftraggeber, um diesen mit dem vor-
geschlagenen Aussehen des Schiffes ver-
traut zu machen. Wie weit dieser Vorschlag
im eigentlichen Schiff dann selbst verwirk-
licht wurde, ist in den meisten Fillen nicht
vollig nachweisbar.

Zeitgendssische Bilder sollten nun doch
wirklich alle diese Zweifel ausriumen. Ma-
ler hatten eine ausgezeichnete Beobach-
tungsgabe und werden sicher nur die Wirk-
lichkeit dargestellt haben. Auch das ist nur
begrenzt wahr. Viele solcher zeitgeschicht-
lichen Bilder sind nach groflen Ereignissen
gemalt worden, also spiter. Bei einer der-
artigen Rekonstruktion war es nicht immer

moglich, ein originalgerechtes Abbild dar-
zustellen. Ein Beispiel bezieht sich auf das
bekannte Bild von Thomas Luny, »Die
EarL oF PeMBROKE, den Hafen von
Whitby verlassend«. Luny war acht Jahre
alt als dieses Schiff unter dem Namen HMS
EnpEAVOUR bekannt wurde, und als er
neun Jahre spiter mit dem Malen begann,
war es schon lange aus seinem Gesichtsbe-
reich verschwunden. Nachdem 1780 Cap-
tain Cooks Tod in England bekannt wurde,
fihrte das plotzliche patriotische Interesse
in der Nation zu ausgesprochen kaufmin-
nischen Uberlegungen. Jede einzelne Bark
konnte da im Hafen von Whitby stellver-
tretend fir die EARL OF PEMBROKE gewe-
sen sein.

Zeitgenossische Abbildungen und Mo-
delle gibt es in grofler Anzahl, und im rich-
tigen Lichte gesehen sind sie fir die Be-
arbeitung von Modellbauplinen unersetz-
lich. Es liegt an jedem Modellbauer selbst,
wie kritisch er seine Arbeit betrachtet. Die
Absicht der kritischen Auseinandersetzung
mit Plinen, Modellen und Bildern ist es,
den weniger versierten die Augen zu off-
nen, und dadurch zu besseren Leistungen
anzuspornen.

Karl Heinz Marquardt
Montrose, Vic. (Australien), August 1989
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Ursprung der Schoner

Zweimastige Kleinfahrzeuge erscheinen
auf Bildern des frithen 17. Jahrhunderts nur
selten und dann gewohnlich mit Quer-
segeln getakelt, oder man findet solche
Fahrzeuge mit einer Sprietsegel-Latein-
segel-Kombination an einem Grofi- und
Besanmast. Eine Neuerung dieser Zeit, die
Gaffel oder auch das Halbspriet, begann
auf kleinen Frachtschiffen im dritten Jahr-
zehnt ihren Einzug zu halten. Warum sie
eingefiihrt wurde? Niemand weifl es; aber
wie bei so vielen Verbesserungen konnte
dies aus einem Zufall heraus geschehen
sein. Ein zerbrochenes Spriet, als Notmaf3-
nahme an seinem Hanger vorgeheifit, um
heimwirts zu segeln, mag sich als wir-
kungsvoll und weniger mithsam erwiesen
haben, und die Gaffel war geboren.

Gaffeln erscheinen im zweiten Viertel
des 17.Jahrhunderts mehr und mehr auf
Gemilden von Kleinfahrzeugen, und eines
der sehr frithen Gemilde ist Jan Porcellis
(1584-1632) KRIEGSSCHIFF UND FI-
SCHEREIFAHRZEUGE VOR DER
KUSTE, welches einen gaffelgetakelten
Bojer zeigt. Die Kopie eines unbekannten
Kiinstlers nach einem Kupferstich von 1629
zeigt ein gleichartiges Fahrzeug.

Im Vergleich dazu haben die allerersten
zweimastigen Fahrzeuge mit Gaffelsegel,
die man als Vorldufer der Schoner ansieht,
eine nur sehr kurze Gaffel, die kaum die
Funktion eines Halbspriets erfiillen konnte
und auch nicht als Halbspriet bezeichnet
werden kann. Diese Speel-Jachten (Spiel-
oder Vergniigungsjachten) des frithen hol-
lindischen Groflbiirgertums hatten eine

ganz andere Takelkonzeption als die zur
gleichen Zeit auftretenden gaffelfiihrenden
Bojer. Hatte der Bojer alles notwendige
Tauwerk fiir ein grofleres Segel, wie Stage,
Wanten, Gaffelger usw., so hatte die Speel-
Jacht weder das eine noch das andere und
auch kein Bugspriet. In ihrem Verwen-
dungszweck war sie unseren Wochenend-
Segeljachten ahnlich mit einer durch-
schnittlichen Linge von ungefihr 8 m.

Wie uns ein Kupferstich von Dirk Ever-
sen Lons von 1629, ein anderer von Salomon
Savry und ein Gemailde von A.D. Willarts
von 1649 belehren und wie es auch in einem
Gemilde von Simon de Vleger bestitigt
wird, sind die Masten der Speel-Jacht
selbst ohne Takelage und in Mastkéchern
aufgestellt, so dafl sie umgelegt werden
konnten. S.Savry zeigt entsprechende Ko-
kerplanken vor den Masten. Der Grofimast
stand am Ende des ersten Drittels, vom Ste-
ven her gemessen, und der Vormast safl
direkt auf dem Fufle des Vorstevens. Die
Linge des Vormastes betrug etwa 0,7 der
Grofimastlinge. Die Jacht war nur zwi-
schen den Masten gedeckt, ansonsten war
sie ein offenes Boot. Die Segel waren in der
einfachsten Weise getakelt. Eine Reihleine
am Mast, ein Fall und auch Hals und Schot
waren die notwendigen Requisiten fiir die
Bedienung. Zwei Reihen von Reffbandseln
ermoglichten eine Segelverringerung. Die
sogenannte Gaffel kann in diesem Zusam-
menhang nur als Spreizlatte eines abge-
flachten Segelpieks angesehen werden. In
der gleichen Weise wurden die Vorstagsegel
in der Kleinschiffahrt noch bis ins 19. Jahr-
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.1 Bojer um 1629, rekonstruiert nach einem Stich eines unbekannten Kiinstlers, datiert 1642,

wahrscheinlich kopiert nach einem Stich von Dirk Everson Lons von 1629

T T T T I T A |

Fig.2 Speeljacht um 1629, rekonstruiert nach einem Stich von Dirk Everson Lons, Bezeichnung:

»Eine Vergniigungsjacht«, 1629
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hundert hinein gehandhabt. Diese Spreiz-
latte hatte am Anfang nichts mit der Funk-
tion des Halbspriets gemeinsam. Sie hatte
wahrscheinlich nicht einmal eine Klaue
und diente nur zur Stabilisierung des Segel-
pieks und der besseren Befestigung des
Falles.

Wihrend die Gaffel dieser Zeit das Spriet
zu ersetzen begann und das Segel selbst
keine allzu grofle Veranderung erfuhr, war
mit der Schafschinkenbesegelung der
Speel-Jacht eine vllig neue Konzeption ge-
schaffen worden. Die Spreizfunktion des
Spriets oder der Gaffel konnte hier von
dem kleinen Spreizholz im Segelpiek nicht
erfiillt werden. Klar ist in den Bildern erst-
malig eine neue Erfindung zu erkennen:
der am Mast drehbare Baum, der die Auf-
gabe des Spreizens iibernahm. Eine ein-
fache Dirk hielt thn in Position. Eine sehr
friihe, moglicherweise die fritheste Doku-
mentation eines baumgetakelten zweima-
stigen Fahrzeuges ist auf C.C.van Wierin-
gens Aquarell von 1601, DE OVER-
TOOMSE WEG AN VAART, zu erken-
nen.

Es lag in der Natur dieser einfachen Ta-
kelung, dafl sie nur auf relativ kleinen Boo-
ten gefiithrt werden konnte, wo ein bis zwei
Mann imstande waren, die Masten aufzu-
stellen oder wegzunehmen. Die von §.de
Vlieger in seinem Gemilde einer Speel-
Jacht gemachte Aussage iiber die Grofie des
Fahrzeuges (die Grofle dargestellter Men-
schen an Bord zur Mastlinge und die An-
zahl der Segelkleider im Fufiliek des Grofi-
segels) weicht sicherlich etwas von der
Norm ab. Die so angedeutete Hohe des
Grofimastes wire ca. 13,5m und die an die-
sem gefahrene Segelfliche hitte ca. 47m’
betragen. Ohne sehr tief in die Proportio-
nen von Winddruck und Maststabilitit ein-
zudringen, kann gesagt werden, dafl der
Maler hier ein wenig von seiner kiinstleri-
schen Freiheit Gebrauch gemacht und auf

diese Weise die Grofle des im Vordergrund
befindlichen Fahrzeuges etwas tiberbetont
hat. Die projizierten Mafle der Kupfer-
stiche lassen auf wesentlich geringere Werte
schlieflen.

In der weiteren Entwicklung dehnte sich
das Spreizholz zu einer kleinen Gaffel aus,
die gegen Ende des Jahrhunderts zwischen
vier und sieben Kleiderbreiten lang war.
Die gréﬁer gewordene Linge bedurfte
zwar nun einer Klaue, um den Segeltopp
in Position zu halten, aber nach wie vor
konnte das ibergrofle Fuflliek (mitunter
viermal so groff wie das Toppliek) ohne
Baum nicht gespreizt werden.

In Illustrationen des 17.]Jahrhunderts
wird immer wieder sehr deutlich sichtbar,
dafl zwei Gaffeltakelagen nebeneinander
existierten, die in ihrer Funktion sehr un-
terschiedlich waren. Offensichtlich han-
delte es sich auf der einen Seite um eine Ta-
kelage fiir die leichte Handhabung eines
Vergniigungsbootes in engen Gewissern,
die den Segelschwerpunkt niher zum Deck
brachte, wahrend auf der anderen Seite nur
eine Verbesserung der Segelhandhabung
des traditionellen Schratsegels zu beobach-
ten ist, bei der lediglich das Spriet durch
das nicht so mithsame Halbspriet abgelost
wurde, ohne den konventionellen Segel-
schnitt und die Takelung zu verindern. Als
eine Verbesserung wurde die letztere weit-
gehend von den vélligeren Frachtschiffen
und um 1650 von den Staatsjachten tber-
nommen. Die groflere Gaffel mit dem
mehr parallel geschnittenen Segel konnte
ohne Baum auskommen, und ein Rahsegel
war vom Beginn an ein Bestandteil dieser
Takelage.

Fiir die Weiterentwicklung der bislang
kleinen Speel-Jacht und der wenig gro-
fleren einmastigen, gaffel- und baumge-
takelten Besanjacht war das Jahr 1695 ein
Markstein. Charles 11., 1660 aus dem Exil
nach England zuriickgekehrt, hatte in den
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Niederlanden seine grofie Liebe fiir das Se-
geln entdeckt und verfolgte diese nun en-
thusiastisch auf der ihm vom Amsterdamer
Biirgermeister als Geschenk iibergebenen
Staatenjacht, die vom Konig, zu Ehren sei-
ner Schwester, auf den Namen MARY ge-
tauft wurde. Wihrend seiner 25jihrigen
Regierungszeit besaf} er nicht weniger als
26 Jachten, von denen mindestens 24 von
den besten Schiffbauern in England nach
hollindischem Vorbild fiir das Konigshaus
gebaut wurden. Die zuletzt gebauten Jach-
ten waren nicht mehr einmastig-, sondern
ketschgetakelt.

Wihrend der sich bald darauf anschlie-
Renden Regierungszeit Willems von Ora-
nien als Konig William I11. entwickelte sich
ein reger Verkehr hoher und hochster Per-
sonlichkeiten zwischen England und Hol-
land. Das galt besonders wihrend des Krie-
ges mit Frankreich.

Fiir diesen Verkehr iiber den Kanal beno-
tigte man daher schnelle Fahrzeuge. Und
so kam es, dafl Peregrine Osborne, Marquis
of Carmarthen, Rear Admiral of the Blue,
Giinstling am Hofe und selbst ein kiihner
Jachtsegler, die Schiffbauer aufforderte,
ein solches zu bauen.

Es hatte ein vollig neues Mastarrange-
ment (Fock- und Grofimast mit Gaffelbese-
gelung). Dieses Schiff wurde von Robert
Lee in Chatham gebaut und am 11. Dezem-
ber 1695 unter dem Namen RoyaL TRANSs-
pORT in Dienst gestellt. Es war im Deck 90
Fuf} lang und hatte eine Kiellinge von 75
Fufl. Die Breite betrug 23 Fufl und 6 Zoll
und der Tiefgang 9 Fufl und 9 Zoll. Bei
einer Besatzung von 100 Mann war das
Schiff 220 Tonnen groff und war mit 18 Ka-
nonen bewaffnet.

Fir Zeitgenossen war dieser Segler der
beste der Royal Navy, und Vincento Coro-
nelli schrieb 1696 aus England: »Die Jacht
ist ein Eindecker, der einen grofien Mast in
der Mitte und einen vorn tragt und aufier-
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dem ein Bugspriet fahrt. Sie hat einen ver-
hiltnismiaRig flachen Kiel, so dafl der Tief-
gang gering ist. Diese Jacht eignet sich
ausgezeichnet fiir kurze Reisen, wie Kreu-
zungen zwischen England und Holland
oder Frankreich. «

In der Beschreibung der RoyAaL TRANS-
PORT von Captain John Perry hiefl es 1716:
»...bei weitem die schnellste und beste
Jacht ... vorsitzlich ersonnen bei meinem
Lord Marquis of Carmarthen fiir des Ko-
nigs eigenen Gebrauch. . .«

In einem Schreiben vom 9.November
1697 an Zar Peter I. iuflerte Peregrine Os-
borne seine Gedanken iiber den Entwurf
des Schiffes: »Dieses kleine Fahrzeug mei-
ner Erfindung war nicht nur fiir Nutzen
und Bequemlichkeit entworfen, sondern es
sollte auferdem schneller und kampfstir-
ker sein als Schiffe, die es in der Grofie
iibertreffen.« Im weiteren Verlauf des
Schreibens verwies er auf die Einmaligkeit
der Takelung.

Wihrend der Uberholung des Schiffes,
welches als Gastgeschenk dem Zaren tiber-
geben werden sollte, erbat der Marquis
of Carmarthen vom Koénig die Erlaubnis,
den Fockmast zu indern, um es so in eine
noch bessere Segelkondition zu bringen.
Das Schiff wurde dann aufs beste instand
gesetzt; die Schnitzereien auf blauem Un-
tergrund wurden vergoldet, und am
11. Miirz 1698 ging es als wahrhaft konigli-
che Gabe in russische Hinde uber. Zar Pe-
ter, urspriinglich hatte er vor, mit der
RovarL TRANSPORT im Mai nach Archan-
gelsk zu segeln, benutzte das Schiff aber
nur bis Holland und reiste von dort iiber
Land weiter. Die Jacht segelte darauthin
unter der Leitung ihres Kapitins W.Ripley
nach Archangelsk. Dort verblieb sie bis
1715. Wenig ist iiber diese Zeit bekannt. Im
September 1715 setzte sie zusammen mit
vier anderen Schiffen Segel, um zur Balti-
schen Flotte zu stoflen. Auf dieser Reise



ging sie im Sturm vor der schwedischen Kii-
ste in der Nihe von Marstrand verloren.

Die RoyaL TRANSPORT war nicht eine
der typischen, hollindisch beeinflufiten
Jachten. Sie besaf} ein durchgehendes Deck
mit einem leicht angehobenen Kajiitteil im
letzten Sechstel. Der Schandeckel war in
seiner ganzen Linge nicht unterbrochen.
Die Reling war im Bug- und Heckbereich
wenig hoher. Die kleine Galion hatte als Fi-
gur einen Drachen, und der Spiegel war so
schmal wie der einer Pinke. Der Fockmast
hatte eine Neigung von 15° und der Grof3-
mast eine von 17°, wobei er noch vor der
Mitte stand und einen Baum fuhr, der bis
iiber das Heck hinausragte. Der Baum war
zweimal so lang wie der Abstand zwischen
den Masten. Das Bugspriet trug einen Kli-
verbaum. In die Seiten des Fahrzeuges wa-
ren jeweils sechs viereckige Stiickpforten
gesetzt, vor denen sich zwei und weiter hin-
ten je ein Drehbassenpfosten in der Bord-
‘wand befanden. Die Anzahl dieser Pforten
und Pfosten am Modell, wird durch die im
ADMIRALTY PROGRESS BOOK ge-
nannten 18 Geschiitze unterstrichen.

Sieht man in der Speel-Jacht des 17. Jahr-
hunderts den »Groflvater« der Schoner,
dann verdient kein Schiff den Titel des »Va-
ters« mehr als die RoyarL TrRansPoORT. Hier
wurde erstmalig, und das mit vollem Er-
folg, in experimentaler Weise die zwei-
mastige Takelung der Speel-Jacht fiir ein
grofleres Fahrzeug zugeschnitten.

Es kann argumentiert werden, dafl fri-
here Beweise fiir das Vorhandensein von
Schonern in einem Kupferstich von D.van
Bremden von 1629, in Willem Janszoon
BLAEU’S ATLAS von 1648 und in Laurens
van der Hems GEHEIMEN ATLAS von
etwa 1678 existieren. Aber ist dies wirklich
so?

Die erste dieser »Schonerdokumentatio-
nen« ist van Bremdens Glorifizierung von

PIET HEIN’S SIEG UBER DIE SPA-

]

NISCHE SILBERFLOTTE VOR HA-
VANNA IM JAHRE 1628. Er zeigt auf
dem Stich ein kleines Fahrzeug von der ver-
mutlichen Bauweise einer Speel-Jacht ohne
Besegelung und vor Anker liegend. Das
zweimastige Fahrzeug verfiigt iiber Bug-
spriet, Vorstag und Grof3stag, einen Baum
oder Spriet mit einer Dirk und eine weitere
Linie, die als Hoofdtau ausgelegt werden
kann.

Das Grofistag weist auf ein Quersegel
am Vormast hin und nicht auf ein Gaffel-
segel. Die nur durch ein paar Striche ange-
deutete Grofimasttakelage ist eine Frage
der Auslegung. Sieht man die als Hoofdtau
angenommene Linie als Mast an, dann wer-
den die Dirk und die urspriingliche Mast-
linie zu Toppnanten und der »Baum« wird
zur gefierten und lingsschiffs gestauten
Quersegelrah. Das macht aus dem soge-
nannten frithen Schoner eine fir das frithe
17.Jahrhundert alltagliche zweimastige
Bark.

Blaens Weltkarte von 1648 zeigt eine
gleichartige Szene kimpfender hollindi-
scher Schiffe mit einem »Schoner« im Vor-
dergrund und ist nur eine Wiederholung
des Piet-Hein-Themas. Das Fahrzeug ist
diesmal nur etwas mehr achterlich gezeigt,
weist aber das gleiche Bugspriet, Vorstag
und Grof3stag auf. Nicht vor Anker lie-
gend, sondern in Bewegung dargestellt,
gab der Kiinstler dem Fahrzeug die ihm be-
kannte Speel-Jacht-Takelung.

Van der Hem benutzte weitgehend den
Blaew’schen ATLAS MAJOR als Vorlage
fiir sein eigenes Werk. Was liegt da niher,
als nach einer hnlichen kiinstlerischen
Ausschmiickung zu suchen. Sie kann in
den HOLLANDISCHEN SCHIFFEN
VOR LOKI AUF CELEBES gesehen wer-
den. Der Schoner im Vordergrund ist wie-
derum eine etwas mehr schiffbauzeitlich
abgestimmte und elegantere Wiederholung
des wohlbekannten Themas.
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Die drei bildlichen Darstellungen wer-
den durch keine zusitzlichen Beweise un-
terstiitzt. Ein zweimastiges Fahrzeug ohne
richtig erkennbare Rahen und ohne Segel,
vermutlich eine Bark, veranlafite den zwei-
ten Kiinstler eine Speel-Jacht-Takelung hin-
zuzufiigen, und der dritte Kiinstler machte
daraus eine Staatsjacht mit zwei Gaffel-
segeln, zwei Vorstagsegeln und einer
Blinde. Da in dieser Arbeit, die nautisch
korrekt war, ein Grofistag keinen Platz
hatte, wurde dieses weggelassen. Mit der
sauberen Darstellung schuf der Kiinstler
bei modernen Betrachtern den Eindruck,
als existierten die Schoner bereits zu der
Zeit. Das wird aber von keinem Zeitgenos-
sen unterstiitzt. Hitte es eine solche Take-
lage gegeben, dann wire sie von vielen Ma-
rinemalern des 17. Jahrhunderts festgehal-
ten worden. Diese Kiinstler gaben uns un-
zihlige Eindriicke des Marinelebens mit
sehr viel unterschiedlichen Takelagen und
eine Anzahl von Speel-Jachten, Schoner je-
doch fehlten.

Eine neue Takelung von solcher Wichtig-
keit wire bemerkt worden; ganz besonders
von Charles II. von England. Hitte es
Schoner zu seiner Zeit gegeben, dann hitte
man diese Takelung auf Fahrzeugen seiner
Jachtflotte finden miissen. Das war aber
nicht so, und seine grofleren Jachten waren
ketschgetakelt.

Hitte Vincento Coronelli berichtet, daﬁ
dieses Fahrzeug den Englindern zugeeig-
net war, wenn solche in Holland zu finden
gewesen wiren? Und hitte der Marquis
of Carmarthen in einem Schreiben dem
Zaren Peter gegeniiber behaupten kénnen,
ohne sich licherlich zu machen, daf} seine
Takelage fiir die ROYAL TRANSPORT einzig-
artig war, wenn man sie in Holland bereits
seit Jahrzehnten kannte? Der Zar, in sei-
nem Wissen um den hollindischen Schiff-
bau, hitte eine solche Behauptung zuriick-
gewiesen und wire in Holland geblieben,
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wo er diese »einzigartigen« Takelagen in
Menge auf den Gewissern hitte antreffen
koénnen. Da ihm diese jedoch nicht begeg-
neten und er von dem neuen Segelkonzept
beeindruckt war, ging er nach England.
Eine unfundierte Bemerkung dieser Art
hitte sich auch gegen das von England er-
strebte Tabakmonopol in Ruflland ausge-
wirkt und negative handelspolitische Fol-
gen gehabt.

Es ist durchaus moglich, daf der Mar-
quis van der Hems Atlas kannte und das
Potential eines seegehenden zweimastigen
Gaffelfahrzeuges erkannte. Dieser einfluf3-
reiche Seeoffizier mit guten Beziehungen
zum Hofe und einer groflen, zu Verbesse-
rungen neigenden Jachtsegelleidenschaft
und einer Neigung zu experimentellen
Schiffsentwiirfen lief den »Schoner« auf
der van-der-Hem-Karte Realitit werden
und schuf damit etwas v6llig Neues und Er-
folgreiches. Wie Captain Perry schrieb, war
die RoyAaL TRaNSPORT das schnellste Fahr-
zeug der britischen Flotte.

Interessant ist, dafd fiir die Zeit nach 1695
eine immer engere Kette von Beweisen fiir
das Vorhandensein des Schoners erbracht
werden kann, der als »Senkrechtstarter«
in der maritimen Welt Eingang fand.
Warum nicht vorher? Ein Schoner mufite
zu Blaeus Zeiten bereits genau so gut wie
fiinfzig Jahre spiter gewesen sein. Warum
fand er keine Anerkennung und wurde v6l-
lig ignoriert bei den vielen Kiinstlern der
hohen Zeit der hollindischen Marinemale-
rei? Darauf kann es nur eine Antwort ge- .
ben: der Schoner existierte noch nicht. Was
wir als solche identifizieren, waren kiinst-
lerische Freiheiten, die sich aus einer mif3-
verstandenen Bark ergaben. Die drei soge-
nannten Schoner finden wir auch nicht im
europiischen Raum dargestellt, sondern
vor Cuba (Bremden), in der Mitte des Pazi-
fiks (Blaex) und vor den Hollindisch-Ost-
indischen Kolonien (Hem). Es ist offen-
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Fig.3 Britische Jachtum 1705, rekonstruiert nach W.v. d. Veldes d.]. Gemilde »Englische Jachten auf
See in einer frischen Brise«. Diese Takelung ist unvollkommen, zeigt aber im groflen und
ganzen die von Peregrine Osborne gegebene Richtung
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sichtlich, dafl auch die Kartenzeichner
diese zweimastige Gaffeltakelung als unge-
wohnlich fir Europa akzeptierten und lie-
ber in Verbindung mit exotischen Plitzen
brachten, somit also den exotischen Cha-
rakter der Takelung ausdriickten. Erst 1695
brachte die Wende, und einen Beweis fiir
die weitere Verwendung der neuen Take-
lung erbringt das Gemilde ENGLISCHE
JACHTEN AUF SEE IN EINER FRI-
SCHEN BRISE, das von Willem van der Vel-
de d.]. geschaffen wurde. Es gibt verschie-
dene Versionen dieses Gemaldes, die aber,
wie der englische maritime Kunstexperte
M.S.Robinson hervorhob, teilweise auf
Grund der gefithrten Flaggen usw. erstnach

dem Tode des Malers geschaffen sein konn-
ten, also anderen Kiinstlern zugeschrieben
werden miissen. Auf allen sind zwei mit
Fock- und Grofimast und gaffelgetakelte
Jachten zu sehen, die mit finf bis sechs Ka-
nonen in der Breitseite armiert waren.

Bei einer oberflichlichen Betrachtung
der Takelage weicht sie nicht tibermiflig
von den Speel-Jachten ab. Der Segelschnitt
ist immer noch nahezu der gleiche, jedoch
fithrten sie ein Bugspriet und zeigten bei-
nahe alles Tauwerk, mit dem ein grofleres
Fahrzeug ausgeriistet sein mufite. Aus der
Anzahl der Segelkleider im Fuflliek beider
Gaffelsegel und auch aus der Aufstellung

der Kanonen, vermutlich Dreipfiinder
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(die Breite der Stickpforten plus Mini-
mumraum zwischen diesen usw.), ist zu
schlieflen, dafl diese Jachten mindestens
70 Fuf} lang waren, was auf eine Grofie von
ca. 130 tons hinweist.

Zwei solcher Jachten, die Fusss, 1682
gebaut, und die IsaBELLA, 1683 gebaut,
wurden 1701 und 1703 umgebaut und sind
in thren Abmessungen mit denen der Bil-
der zu vergleichen. Fusss hatte eine Kiel-
linge von 63 Fufl und war uber Deck
73 Fufl und 6 Zoll lang mit einer Armie-
rung von 12 Kanonen und einer Tonnage
von 148 tons, wihrend IsaBeLra 60 Fufy
Kiellinge und 114 tons hatte und mit 10 Ka-
nonen bestiickt war. Es ist nicht ausge-
schlossen, daf} nach den vorziiglichen Er-
fahrungen mit der RoyaL TRANSPORT die
nichsten umzubauenden Jachten anstelle
der urspriinglichen Ketschtakelage mit der
neuen Takelage umgeriistet wurden.

Daf sich die gesammelten Erkenntnisse
mit der Gaffel-Baum-Takelung der schnell-
segelnden Jachten auf den Handelsverkehr
auswirken muflten, war abzusehen und
nur eine Frage der Zeit. Genau wie man
immer versuchte, Geschwindigkeit und
Frachtkapazitit durch eine Verbesserung
von Rumpflinien zu vereinen, war auch
eine Vereinigung der beiden Gaffeltakela-
gen unvermeidlich. Es ist leider nicht mehr
genau feststellbar, wann die Vermahlung
der beiden aus Holland stammenden Take-
lagen stattfand, jedoch wird diese Entwick-
lung wihrend des frithen 18. Jahrhunderts
sehr stark sichtbar.

Am Vormast wurde das mehr parallele
Gaffelsegel des Frachtfahrzeuges ohne
Baum und mit einem Rahtoppsegel bevor-
zugt, wihrend das Prinzip eines Segels mit
einer weitaus grofleren Kleidanzahl im
Fuflliek und von einem Baum gespreizt
zum Vorbild eines jeden Grofimastes
wurde. Ein Trend, der hauptsichlich

aus Nordamerika stammte, wo hollin-
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dische und englische Siedler ihre Schiff-
baukenntnisse den lokalen Gegeben-
heiten anpafiten. Die Entfernungen der
Kiistensiedlungen voneinander und die
Unsicherheit eines noch geringfiigigen
Straflennetzes gaben an der amerikani-
schen Ostkiiste dem Handel und Verkehr
einen iiberwiegend maritimen Charakter.
In seinen Ausfiithrungen tiber die koloniale
Periode bemerkte HowardI. Chapelle in A
HISTORY OF AMERICAN SAILING
SHIPS, daf dies nicht Zeiten des Wohlstan-
des fiir jedermann waren und Geschifte
mit Schmuggelgut von und zu den spani-
schen Besitzungen auf den Westindischen
Inseln in einem groflen Umfange getitigt
wurden, ganz besonders von den mehr
siidlich gelegenen Kolonien, wie Virginia
und Maryland. Im illegalen Handel er-
tappte und aufgebrachte Schiffe verfielen
dem Gesetz und waren als Prisen verkauft
worden. Es iiberrascht deshalb nicht, wenn
Schiffbauer gerade dieser Kolonien als erste
jenen Schiffstyp vervollkommneten, der in
Geschwindigkeit, Grofle und Takelung
sich als ideal fiir diesen Handel erwies:
die schonergetakelte Jacht Englands.
Chapelle vermerkte noch, dafl eine exak-
tere Zeitbestimmung als ca. 1730 fiir den
Beginn der Entwicklung dieses schnellen
siidlichen, spiter als Baltimore Clipper
bezeichneten Schiffstyps nicht zu erbrin-
gen ist. Entsprechend seiner Aussage wa-
ren sie urspringlich schlupgetakelt, und
die Schonertakelung wurde sehr bald ein-
gefithrt. Die Griinde fir die Bevorzugung
der Schonertakelung waren die bessere Eig-
nung fiir ein langes, schmales Schiff und die
im Vergleich zur Schlup geringere Besat-
zung. Auflerdem hatten Gaffeltakelagen in
den von den Schmugglern bevorzugten en-
gen Gewissern sich gegeniiber rahgetakel-
ten Schiffen als besser erwiesen.

Eine frithe Bauzeichnung eines derarti-
gen amerikanischen Schoners ist in der




Fig. 4 Schonerjacht nach Chapman

Sammlung des schwedischen Statens Sjohi-
storiska Museum in Stockholm zu finden.
Der nur 36 tons grofle, amerikanisch ge-
baute und unter portugiesischer Flagge fah-
rende Schoner ST. ANN wurde im August
1736 in Portsmouth ins Dock genommen
und von der Admiralitit aufgerissen. Die
Zeichnungen kamen spiter in den Besitz
von Chapman und so in schwedische
Hinde. Die St. AnN folgte in vielem der
RoyaL TRANSPORT, jedoch die Linien sind
verfeinert; sie fuhr bereits eine Breitfock,
ein Toppsegel und ein Bramsegel am Vor-
mast. Das Schiff kam als Depeschenfahr-
zeug nach England und war dementspre-
chend fiir Schnelligkeit ibertakelt. Die
Pline dieses Schoners und die darauf be-
findlichen Angaben sind ein bedeutendes
Glied in der Evolutionskette, die von der
Mitte des Jahrhunderts an besser doku-
mentiert ist.

Nicht viel ist iiber Handelsschiffe ge-
schrieben worden und noch weniger iiber
die ersten Anfinge des Handelsschoners.

Beriicksichtigt man die angefithrten
Punkte unter Anrechnung der bereits be-
kannten Werte von Geschwindigkeit und
leichter Handhabung der Gaffel-Baum-
Takelung von Jachten, so liegt der Schluff
nahe, dafl diese bei den englischen und hol-
lindischen Siedlern der amerikanischen
Kolonien bevorzugt wurden; ganz sicher
dann, wenn es von grofiter Wichtigkeit
war, schneller als das verfolgende Fahrzeug
Zu sein.

War die Jachttakelung eine dringende
Notwendigkeit fiir die Hindler der grauen
Zunft, so besaflen solche Punkte fir den le-
galen Handel nicht den gleichen Dringlich-
keitsfaktor. Die Wirtschaftlichkeit eines
Schiffes war das wichtigste; sie hing von
vielen unterschiedlichen Faktoren ab. Ge-
schwindigkeit war nur einer davon, wurde
aber als zusitzlicher Pluspunkt willkom-
men geheiflen, allerdings durfte sie nicht
den Profit beeintrichtigen. Aus solchen
Uberlegungen wird die Verbindung beider
sich nebeneinander entwickelnden Gaffel-
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takelagen entstanden sein. Die stehende
Gaffeltakelung eines kleinen Handelsfahr-
zeuges und die fierbare Gaffeltakelung mit
Baum einer Jacht wurden zur Schonertake-
lung. Zugeschnitten fiir ein vélligeres
Frachtfahrzeug, bot sie dem Schiffseigner
den Vorteil eines schnelleren Seglers und
einer geringeren Besatzung. Derartige
Pluspunkte waren fiir einen Handelsherren
sehr zu Giberlegen.

Genau wie das Experiment mit der
RoyaL TRANSPORT war die merkantile An-
wendung eine gelungene Kombination, die
nicht nur innerhalb weniger Jahrzehnte zu
Amerikas »Nationaltakelage« wurde, son-
dern auch weite Verbreitung in Europa
tand. Fredrik H. af Chapman gab Kunde
von dieser Popularitit durch die Aufnahme
von acht unterschiedlichen, schonergeta-
kelten Fahrzeugen in seinem Werk AR-
CHITEKTURA NAVALIS MERCATO-
RIA von 1768. Die Royal Navy kaufte 1764
sechs amerikanisch gebaute Schoner an, in
J.Rédings ALLGEMEINEM WORTER-
BUCH DER MARINE von 1793 sind Ab-
bildungen von zwei portugiesischen Fahr-
zeugen mit Schonertakelung zu finden,
und Hans Szymanski sah in dem Werk
DEUTSCHE SEGELSCHIFFE das Jahr
1787 als das an, in welchem die ilteste deut-
sche Eintragung eines Schoners nachweis-
bar ist.

In diesem kurzen Abrif der frithen Scho-
nerentwicklung ist bewuflt auf die kom-
plizierte Auseinandersetzung mit den
verschiedenen Rumpfformen, die im Zu-
sammenhang mit der Takelung benutzt
wurden, verzichtet worden. Dies ist hier
unwichtig, denn es ist die Takelung, die aus
einem Fahrzeug einen Schoner macht, und
so wurde auch nur versucht, das Zustande-
kommen der Takelage zu erkliren.

Der Ursprung des Wortes Schoner oder
Schuner (was eine phonetische Uberset-
zung des englischen Wortes Schooner ist)
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liegt noch mehr im dunkeln als die Ent-
wicklung der Takelung selbst.

Jede groflere Abhandlung iiber diesen
Fahrzeug- oder Takelungstyp verweist auf
die Legende des Kapitins Andrew Robin-
son, der im Jahre 1713 (oder war es 1745?) in
Gloucester, Mass. sein Plattgattschiff vom
Stapel laufen sah. Auf die grofer als nor-
male Ablaufgeschwindigkeit des Schiffes
verweisend, rief einer der Zuschauer aus:
»See how she scoons. « (»Sieh, wie sie iiber
das Wasser flitzt«.) und Robinson, immer
noch auf der Suche nach einem Namen fiir
die neuartige Takelung, entgegnete: »A
Scooner let her be.« (»Ein Schoner soll sie
sein.«).

Eine nette Geschichte, die Gloucester,
dem Bauplatz der berithmten Neufund-
landschoner, auch die Ehre der Geburts-
stitte des »ersten« Schoners geben soll.
Leider konnen sich die Berichterstatter
nicht einmal auf das genaue Datum dieses
»wichtigen Geschehens« einigen. Die Ge-
schichte ist bereits von vielen Autoren ins
Land der Fabel verwiesen worden, und
trotzdem findet sie immer wieder Eingang
in Arbeiten, die eigentlich ernst genommen
werden sollten, wie z. B. THE OXFORD
COMPANION TO SHIPS AND THE
SEA. »scoon« ist kein Wort der englischen
Sprache, sondern Slang einer nicht feststell-
baren Herkunft, der die hiipfende Bewe-
gung eines libers Wasser gleitenden flachen
Steines beschreiben soll. Die ganze Idee
der Namensgebung ist ein wenig an den
Haaren herbeigezogen. Auflerdem ist
Schoner keine Rumpf-, sondern eine Take-
lagebezeichnung, und eine Takelung hatte
auf den Stapellauf eines Schiffes absolut
keinen Einfluf. Der von A.H.Clark in
THE HISTORY OF YACHTING vorge-
tragene Gedanke, das Wort Schoner
(Schooner) vom hollindischen Wort
Schoon (schén) zu entlehnen, diirfte mehr
in die richtige Richtung weisen. Harold

f




Fig.5 Baltimore Clipper mit Gaffeltakelung, um 1820, nach Marestiers »Memoire sur les bateaux a
vapeur«

Fig. 6 Baltimore Clipper mit Toppsegelschonertakelung, um 1820, nach Marestiers »Memoire sur les
bateaux a vapeur«
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Hahn, THE COLONIAL SCHOONER
1763-1775, die Gloucester Fabel ver-
teidigend, akzeptiert die Idee einer Wort-
verbindung, sieht aber in dem Umstand,
daf} auf einer hollindischen Seekarte von
1657 eine Bucht in der Nihe von Glou-
cester als Schoone Haven (schéner, oder in
diesem Zusammenhang sicherer Hafen) be-
zeichnet wurde, nur die Méglichkeit, die
Robinson-Anekdote zu stiitzen.

Wenn irgend einem Platz die Ehre der
Erbauung des »ersten« Schoners zuge-
schrieben werden kann, dann ist es die Ma-
rinewerft in Chatham (England), und das
Datum ist der 11. Dezember 1695.

Da von keinem Autor die Herkunft des
Wortes schoon im nautischen Sprachge-
brauch nachgewiesen werden konnte,
wurde Schoner zusammen mit Klipper und
anderen in die Kategorie der »nicht véllig
zu klirenden« Namen eingereiht. Aber
muff man nach einer nautischen Verbin-
dung suchen? Bei der Betrachtung der Ent-
wicklung der beiden Gaffeltakelungen des
17. Jahrhunderts und deren unterschiedli-
che Anwendung kann eventuell der Schliis-
sel zu diesem so mysteriésen Wort gefun-
den werden. Bei der etwas groben Klassifi-
zierung, die hier aber ausreicht, haben wir
einmal die sich aus dem Spriet entwik-
kelnde Gaffel fiir das vélligere Frachtschiff
und zum anderen die von der kleinen
Spreizlatte des gekiirzten Schafschinkens
herrithrende des Vergniigungsfahrzeuges.
Hier war es das Vergniigungsfahrzeug, wel-
ches als ein- oder zweimastige Jacht in sei-
ner eleganten Linienfithrung, den reichli-
chen Ornamenten und der augenfilligen
Besegelung als »schones Schiff« bezeichnet
werden konnte, ohne auch nur im gering-
sten nautische Spezifizierungen zu beriih-
ren. Von Holland ausgehend, wird »een
schoone Ship« in bezug auf zweimastige
Jachten, besonders wihrend der hiufigen
ROYAL-TRAySPORT-Besuche, wohl mehr
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als einmal wihrend des ausgehenden 17.
und frithen 18.Jahrhunderts gesprochen
oder geschrieben worden sein.

Die Unfahigkeit der englischen Zunge,
»sch« anders als »sk« auszusprechen, und
die Eigenart, das »e« am Ende eines Wortes
entweder zu verschlucken, oder bei einer
Betonung ein nicht gesprochenes »r« da-
hinter zu vermuten, lalt auch heute noch
das nachgesprochene Wort Schoone mehr
wie Skooner klingen (0o =u). Eine Be-
wunderung der Hollinder fiir die Schon-
heit dieser reich verzierten Jachten konnte
leicht von englisch sprechenden Menschen
als Typenbezeichnung mifiverstanden wor-
den sein. »Een schoone Ship« wurde in der
englischen Sprache zu »a scooner ship«
oder gewohnheitsmiflig verkiirzt zu »a
scooner« oder »a schooner«.

Selbst als nicht englisches Mitglied einer
mehrsprachigen Gesellschaft in einem eng-
lisch sprechenden Lande lebend, begegnet
der Autor hiufig der unterschiedlichen
Deutung und dem Halbverstehen gespro-
chener Worte und hilt so die phonetische
Umbildung eines hollindischen Ausdrucks
zu einem englischen mit einer anderen
Deutung fir vollig alltiglich und normal;
besonders bei der Beriicksichtigung der
Akzentuierung unterschiedlicher Volks-
gruppen und der Gewohnheit von Einwan-
derern, Worte der Muttersprache in die
adoptierte einflielen zu lassen. In dem ver-
gleichbaren vielsprachigen Klima der ame-
rikanischen Ostkiiste des 18. Jahrhunderts
erscheint es deshalb plausibel genug, die
Ubertragung der von P Osborne entwickel-
ten Jachttakelage auf ein Handelsschiff als
Scooner oder Schooner in ein Schiffsregi-
ster einzutragen.

Schiffsklassifizierungen waren wihrend
des 18. Jahrhunderts einem Wechsel unter-
worfen. Wurde im 17. Jahrhundert noch ein
Schiff nach seiner Bauart registriert, so war
die Klassifizierung entsprechend der Take-



lage eine Neuerung des frithen 18. Jahrhun-
derts. Fiir eine lange Zeit wurden entweder
die eine oder die andere und manchmal
auch beide Bezeichnungen benutzt und
selbst gegen Ende des Jahrhunderts waren
Doppelbezeichnungen von Rumpfform
und Takelage nicht auflergewodhnlich. So
hatte Chapman 1768 z. B. neben Bark und
Scooner Rigging auch eine Zeichnung nur
als Scooner bezeichnet, und auch die
Zeichnung des SCHOONERS fiir PORT JAck-
sON war als Sailing Vessel Schooner Rigged
(Segelfahrzeug schonergetakelt) vermerkt.

Mit diesem kleinen Ausflug in die ersten
Anfinge eines sehr erfolgreichen Take-
lungstypes versucht der Autor neue Ideen
in die Diskussion tber die Herkunft von
Fahrzeug und Namen zu bringen und bit-
tet, eine Verbindung zwischen der »er-
wachsen« gewordenen Speel-Jacht-Take-
lage und dem was der Holldnder ein »scho-
nes Schiff« genannt haben mag in Betracht
zu ziehen. Manchmal haben mysterios
klingende Namen eine sehr einfache Erkla-
rung, und Schoner scheint ein solcher zu
sein.
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Der Bau von Schiff und Modell

Sagt man einem Maler, wie er Pinsel und
Farbe handhaben soll? Sicherlich nicht,
und eine gleichartige, auf den Modellbauer
abgewandelte Frage kann man nicht viel
anders beantworten. Schritt-fiir-Schritt-
Beschreibungen sind sicherlich fiir den
Baukastenamateur, der noch nach Grund
unter seinen Fiiflen sucht, angebracht. Der
versierte Modellbauer kennt sein Werkzeug
und Material, und auch die Umwandlung
eines Planes in ein dreidimensionales Mo-
dell ist ihm nicht fremd. Er ist deshalb
mehr darauf bedacht, Informationen zu
sammeln, die eine detailliertere Ausfih-
rung seiner Schépfung ermoglichen.

Wo sollte man auch bei einer solchen Be-
schreibung anfangen, um jedem Wunsche
gerecht zu werden? Sollte man die Block-
methode oder den Butterbrotstil, die
Block- und Halbspantmethode oder die
Schottmethode, bei der man eine geringe
Anzahl voller Spanten in einen tiberhdhten
Kiel steckt, die normale Spanten-und-
Planken-Bauweise, die auf den Kopf ge-
stellte Version davon oder eine dem eigent-
lichen Schiffbau entsprechende Methode
wihlen?

Ftwas verwirrend, wenn man dariiber
nachdenkt, und sicherlich wiirde es den
Rahmen der vorliegenden Arbeit spren-
gen, wollte man auf alle Methoden ein-
gehen. Deshalb soll in den weiteren Er-
orterungen dieses Kapitels auch nur eine
herangezogen werden. Sie erfordert zwar
ein wenig zusitzliche zeichnerische Detail-
arbeit, um alle Spanten als deren innere und
suflere Abschrigungen auszuarbeiten,
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verspricht dafiir aber auch ein sehr gutes
Resultat.

Es ist nicht die Absicht des Autors, altbe-
wihrte Methoden zu verdammen und den
Modellbauer von seinem herkémmlichen
Wege abzuraten. Wenn Modellbau nicht
nur die Wiederholung eines schlecht oder
recht gegebenen Themas sein soll, dann
muf jeder seiner eigenen Initiative folgen,
wobei es allerdings nicht schadet, auch mit
anderen Methoden bekannt zu werden,
auch wenn solche den eigenen Gepflogen-
heiten widersprechen. So etwas kann nur
zum Denken und kreativen Handeln an-
regen.

Beim niheren Studium der in den mitt-
fiinfziger Jahren gebauten norwegischen
Modelle und der mehr als dreiflig Jahre spa-
ter iiberarbeiteten Zeichnungen wird of-
fensichtlich, dafl Modellbau nicht nur eine
Frage guten Handwerks ist. Dinge, die
vom gegenwirtigen Gesichtspunkt aus als
vereinfacht oder falsch anzusehen sind, wa-
ren damals auf Grund der geringen For-
schungsmoglichkeiten als wahrscheinlich
richtig angenommen worden. Der Autor
glaubt mit der Herausstellung solcher
Mingel (nicht nur bei anderen), dem Mo-
dellbauer vor Augen fithren zu kénnen,
wie wichtig eine solide Forschungsgrund-
lage ist, wenn er Modelle bauen will, die
den Test der Zeit nahezu perfekt bestehen
sollen.

Da Schiffbauer in ihren Rissen nie Take-
lagen in ihren Einzelheiten zeigten, sind
hier die meisten Vereinfachungen und Feh-
ler méglich. Nicht viel besser sind solche



Risse in bezug auf Deckdetails. All das
muf} erarbeitet werden, und der heutige
Modellbauer ist in dieser Beziehung um so
vieles besser dran. Bibliotheken sind nicht
mehr zerstort, sondern wohlbestiickt. Im
Gegensatz zu der Handvoll Biicher iber
Schiffbau und Schiffahrt der Nachkriegs-
zeit konnen heute ganze Biicherschrinke
damit gefiillt werden. Der Neudruck von
wertvollen Werken des 17. bis 19.]Jahr-
hunderts eroffnet auflerdem dem For-
schungsdrang eines willigen Modellbauers
Perspektiven, von denen er vor einigen
Jahrzehnten noch nicht einmal hitte triu-
men konnen.

In Betracht ziehend, daf} nicht jeder den
Drang zur griindlichen Vorbereitung seiner
" Bauunterlagen spiirt, die vielfach linger als
der eigentliche Bau des Modelles dauern
kann und lieber auf die historische Richtig-
keit eines »detailliert ausgefithrten« Planes
vertraut, sind hier Angaben zusammenge-
tragen worden, die sich auf Schoner und
andere Kleinfahrzeuge des 18. und frithen
19.Jahrhunderts beziehen. Sie sollen das
Fachwissen eines Modellbauers soweit er-
weitern, daf} er seinem Bauplan mit geni-
gend gesunder Skepsis begegnen kann. Da-
bei mufl jedoch verstanden werden, dafl
solche »Richtlinien fiir den Schiffbauer«
nur Hinweise auf durchschnittliche Werte
sind und auch vom Modellbauer nicht als
absolut angesehen werden sollten.

Unterstrichen wird dies von Chapman,
er schrieb: »Die Kunst, den einzelnen Stiik-
ken, aus denen ein Schiff gebauet wird, ihr
gehoriges Verhiltnis gegen einander zu ge-
ben, beruhet blof auf Erfahrung. Ein Fahr-
zeug, welches bestimmt ist, Ladungen von
Eisen, Salz oder anderen vorziglich schwe-
ren Giitern einzunehmen, die es stark in
der See arbeiten machen, oder deren Stofle
beym Laden und Loschen einzelne Stiicke
leicht beschidigen konnen, (oder auch
seichte Hafen befihrt, in denen es oft auf

dem Trocknen sitzen kann; oder auch zur
Befahrung von hohen Breiten, wo es Eis-
gang zu befiirchten hat, dienen soll) muf}
betrichtlich stirker gebauet werden, als ein
Fahrzeug, welches nur zu leichten Giitern,
als fohrende Balken, Brettern usw. be-
stimmt ist... Anlangend das Besteck des
Bauholzes zu Kaperschiffen: so ist es eben
nicht nothwendig, diese sehr stark zu
bauen, weil sie gewohnlich nur bestimmt
sind, wihrend der Dauer eines Krieges zu
dienen; so brauchen sie nicht stirker zu
seyn, als dafl sie die Zeit ausdauern, wih-
rend welchersich Gebrauch von ihnen ma-
chen liflt. Man gibt ihnen daher das leichte-
ste Holz, mit dem man bauen kann, um die
Baukosten zu sparen; dies hat ibrigensauch
noch den Vortheil, daff das Gebiude selbst
weniger Raum einnimmt und daf sein Flur
elastischer (in sich schlanker und nachge-
bender) wird, welches zu Beforderung der
Schnelligkeit der Fahrt sehr zutraglich ist.
Es kommthiebey auf Ubung und Erfahrung
an, den vorliegenden Umstanden gemifd zu
bauen.« (Henry L.Dubamel du Moncean,
ANFANGSGRUNDE DER SCHIFF-
BAUKUNST ODER PRAKTISCHE AB-
HANDLUNG UBER DEN SCHIFF-
BAU von 1752, 1791, mit Anmerkungen
iibersetzt von Christian G.D. Miiller.)

Mit diesen Vorreden im Sinn, soll nun
die Beschreibung begonnen werden.

Braucht man im Schiffbau eine Helling,
um den Kiel zu legen, so benitigt der Modell-
bauer in der bier angefiibrten Methode eine
nicht verzogene Platte von einer GrofSe, die
iiber die Abmessungen des Modells hinaus-
gebt. Auf eine zweite, gleichgrofie Platte
(Sperrbolz, Hartfaser oder dergleichen) und
entsprechend der GrofSe des Modelles von ge-
niigender Stirke (2 bis 10mm) sibertragt man
die genane aufSere Draufsichtsgrofie des Mo-
delles. Dabei zeichnet man auch alle Zwi-
schenriume der Spanten genau ein und lifst
sie kammartig einige Millimeter einwdrts
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Fig. 7 Bewaffneter Kaper, schonergetakelt
(nach Chapman) Linge zwischen den
Loten 93% Fuff,
Breite iiber den Spanten 23% Fufi,
hinterer Tiefgang 9% Fuf§,
Besatzung 10 Offiziere und 100 Mann,
Ruderpaare 10,
Bewaffnung 2—6 Pfiinder (Lafette),
32-3 Pfiinder (Drehbassen)

weisen. Die so vermerkte Draufsicht wird mit
ihren Zwischenraumzacken sorgfaltig ausge-
schnitten und der so entstandene Rabmen
fest mit der ersten Platte verbunden. Unsere
Modellbelling ist fertig, und der eigentliche
Ban des Modelles beginnt in diesem Falle mit
den Spanten.

Diese werden jedoch erst etwas spater im
erwihnten Kapitel beschrieben. Obwohl der
Kiel zum Bawu des Modelles nicht sofort ge-
braucht wird, soll er doch in traditioneller
Weise zuerst beschrieben werden.

Kiel

Bei den Abmessungen dieses Bauteiles
beziehen sich die meisten Autoren vergan-
gener Jahrhunderte auf die Werte grofierer
Schiffe. So stimmen Dubamel, Roding,
Korth und Bobrik darin iiberein, dafl die
Hohe des Kiels ¥ der Kiellinge, dabei Fuf§
als Zoll gerechnet (also %), betragen
sollte. Die Breite war mit 10 Strichen, 8
Punkten fiir jeden Zoll (ca. %0) angegeben.
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(1 Zoll = 12 Striche, 1 Strich = 12 Punkte).
Chapman gab in seinen Bestecken fiir
Kauffahrtei- und Kaperschiffe nur die
Breite des Kieles an, fihrt dafiir aber an an-
derer Stelle aus, daff dieser 1/4mal so hoch
wie breit sein sollte. Das ergibt dhnliche
Werte wie die im Jahre 1835 von G.D.Kla-
witter verdffentlichten. Hier wurden zwar
auch fiir groflere Schiffe (Fufl als Zoll) ¥
oder ¥ der Kiellinge als Hohe genannt, je-
doch mit Angaben von % oder ¥s (V4s oder
Yeo Kiellinge), fiir kleinere Fahrzeuge wird
eine gleitende Skala angedeutet, die auch
C.ESteinbaus in seiner Tabelle bestatigt.
Die Breite des Kiels war von Klawitter mit
% der Hohe angenommen, oder wie er wei-
ter anfithrte, das Quadrat der Hohe sollte
doppelt dem der Breite sein. In der 33 Jahre
spiter erschienenen Arbeit von Steinhaus
variiert die Breite von 72 bei kleinen zu ¥
bei grofien Schiffen. Im Vergleich zu den
frither datierten sind dies geringere Werte.

Uber die Verjiingung der Breite des Kiels



auf den Steven zu, machte nur Chapman
eine verbindliche Aussage. Am vorderen
Ende sollte sie V42 und am achteren % der
mittleren Breite anzeigen.

Die Hohe der Kielsponung war mit der
Dicke der Kielplanke gleich, wobei die
Oberkante der Sponung um ¥ bis ¥ der
Plankendicke von der Oberkante des Kiels
entfernt bleiben sollte. Die Tiefe der Spo-
nung betrug ¥ ihrer Hohe. Bei Dubamel
und Réding war sie mit % ihrer Hohe ange-
geben, und Bobrik berichtete von Kauf-
fahrteischiffen, dafl dort die Sponung in
der Mitte der Kielhohe lag.

Je nach der Linge des Kiels wurde dieser
aus einem oder mehreren Stiicken gefer-
tigt. Die Verbindung zweier solcher Kiel-
stiicke bezeichnete man als Lasche oder
Scherbe.

Dem Vierfachen der Kieldicke (Dicke ist
hier wohl mehr als Héhe zu deuten) ent-
sprach die Linge einer solchen Laschung
bei Dubamel und Réding; bei Klawitter war
es das Sechs- bis Achtfache der Kielbreite,
und Steinbaus wich mit dem Vier- bis Fiinf-
fachen der Kielhohe nicht allzu sehr von
den Werten des 18. Jahrhunderts ab. Grofie
englische Schiffe hatten eine Laschungs-
linge von mindestens fiinf Full. Klawitter
erwihnte drei Arten, einen Kiel zu laschen.
Fine davon wurde als normal gebriuch-
liche (Kontinent), die zweite als englische
und die dritte als dinische Verbindungs-
weise bezeichnet. Die englische war dabei
im Gegensatz zu den anderen nicht hori-
zontal, sondern vertikal. Bestitigt wird das
bei Bobrik und Rees, und eine aufmerk-
same Betrachtung englischer Bauzeichnun-
gen liflt eine vertikale Laschung immer
wieder deutlich erkennen. Es ist dabei zu
beachten, daf nur der Kiel in dieser Weise
zusammengefiigt war; die Laschungen des
Kielschweines waren horizontal geschnit-
ten.

Die dinische Laschung hatte, wie auch

die sonst auf dem Festland gebrauchliche,
einen Hakenkamm von 1Y bis 2%2 Zoll und
unterschied sich nur in der zusitzlichen
Verwendung zweier prismatischer Zapfen
zur groferen Haltbarkeit. Bei ¥4 der La-
schungslinge von den Enden entfernt, soll-
ten solche % der Kielbreite lang sein; 5 der-
selben betrug die Breite, und oo der Kiel-
breite war die Héhe.

Die englische Laschung, die, wie bereits
erwihnt, senkrecht durch den Kiel lief,
hatte keinen Hakenkamm, dafiir jedoch
eine Anzahl (vier oder mehr) Zylinderzap-
fen, die in 1v2 Zoll tief eingebohrte Locher
fest eingeschlagen wurden. Ehe man die
Abschrigungen der beiden Kielstiicke mit-
einander verband, wurde ein geteertes Fla-
nelltuch dazwischen gelegt. Mit diesem
»Wassertuch« sollte das Eindringen von
Feuchtigkeit in den Kiel verhindert wer-
den. Auflerdem wurde eine ¥ bis ein Zoll
dicke Leiste iiber der Laschung in den Kiel
eingelassen, die ebenfalls eine Zwischen-
lage von geteertem Flanell erhielt.

Bei der Verbindung von Laschungen
rechnete man mit einem Bolzen pro Fuff
Laschungslinge. Davon sollte jeweils einer
von oben und der andere von unten her ein-
geschlagen sein, wobei dann die entgegen-
gesetzte Seite vernietet wurde. Bevorzugt
wurden hierfiir kupferne Bolzen. In der
englischen Bauweise wurden diese Bolzen-
16cher durch die etwas grofleren Zylinder-
zapfen gebohrt. Auflerdem trieb man wei-
tere zwei Bolzen durch die Enden der verti-
kalen Laschung.

Wihrend der Konstruktion eines Kieles
war besonders darauf zu achten, daf} keine
dieser Laschungen in der Nihe einer Mast-
aufstellung vorgenommen wurden. In die-
sem Punkte war Steinbaus sehr ausfihrlich
(DIE SCHIFFBAUKUNST IN IHREM
GANZEN UMFANGTE, 1858): »Die Kiel-
laschungen miissen moglichst weit von den
Masten entfernt sein und in keiner geringe-
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Kielsektionen mit Laschungen

1 —normale kontinentale Kiellaschung;
2 —dinische Kiellaschung;

3 — englische Kiellaschung;

zu beachten ist die vertikale Verbindung
anstelle des horizontalen kontinentalen
Weges und die eingelassene Leiste auf der
Oberseite des Kieles;

4 — Querschnitt eines Handelsschiffskie-
les mit Sponungen mehr zur Mitte der
Kielhdhe (nach Bobrik);

5 — Laschung eines losen Kieles;

6 — Gegenkielsektion mit Kiel und losem
Kiel
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ren Entfernung als 10 Fufl von diesen ange-
ordnet werden, weil sie sich sonst durch
den Druck der Masten, welcher noch
durch Setzung der Wanten vergrofiert
wird, leicht soviel 6ffnen kénnen, dafl das
Wasser in das Schiff dringen kann, wo-
durch eine der schlimmsten Leckagen ent-
steht, nicht wegen der Grofle, sondern der
Schwierigkeit einer spateren Kalfaterung. «
Steinbaus, der Schiffbauarchitekt und Leh-
rer an der Schiffbauschule Hamburg war,
sah die horizontalen Laschungen als
zweckmifiger an und verwies auf den Um-
stand, daf bei vertikalen im Falle eines
Lecks, diesem sehr schwer beizukommen
war.

Als Material fiir den Kiel wurde in den
verschiedenen Schriften Eiche, Rotbuche
und Ulme genannt. Eiche ist iiberwiegend
in den ilteren Baubestecken, wie bei Duba-
mel und Chapman zu finden. Klawitter er-
wihnte sie ebenfalls, fithrte dabei aber an,
dafl Rotbuchenholz der Eiche zu bevorzu-
gen ist, da Eiche zu schnell spaltet und bu-
chene Kiele, steinigen Grund beriihrend,
selten leck schlugen, wihrend eichene bra-
chen. Bobrik nannte Ulmenholz, welches
auch von Rees als Kielmaterial fir englische
Schiffe bezeichnet wurde.

Loser oder falscher Kiel

»Wenn der Kiel beschidigt ist, so legt
man ein Stiick darunter, welches man einen
falschen oder einen losen Kiel nennt, der
viel dazu beytrigt, das Abtreiben der
Schiffe zu vermindern. . .«, fithrte Duba-
mel aus, und Miillers Anmerkung dazu lau-
tete: »Wegen des zuletzt angezeigten Vor-
theils legt man die losen Kiele auch hiufig
unter ganz neue Schiffe.« Falconer berich-
tete 1780 iiber den falschen Kiel in einem
anderen Zusammenhang. Dieser Kiel wur-
de bei ihm nur dann unter dem normalen
befestigt, wenn das Holz des Kieles nicht
die geniigende Hohe hatte. Dieser Vorgang

hitte sich als Schutz des eigentlichen Kiel-
bodens als sehr niitzlich erwiesen und man
versihe nun die grofiten englischen Kriegs-
schiffe mit einem oberen und einem unte-
ren falschen Kiel. Klawitter sah es in der
gleichen Weise und nannte als Befestigung
kurze Bolzen, bzw. eiserne oder kupferne
Nigel. Wie Dubamel, verwies auch er auf
die Verminderung der Abdrift und daf}
schon aus diesem Grunde der falsche Kiel,
ganz besonders bei vélligeren Schiffen, an-
gebracht werden sollte. Die Laschungs-
linge eines falschen Kiels betrug ¥4 der des
Kiels.

Gegenkiel

Ein Gegen- oder Oberkiel wurde haupt-
sichlich im franzosischen oder skandinavi-
schen Schiffbau benutzt. Im englischen
und hollindischen kannte man ihn nicht,
hier saften die Spanten direkt auf dem Kiel.
Der Gegenkiel bestand aus einer drei bis
fiinf Zoll starken Bohle, in welche man die
Spuren der Spanten einschnitt. Er wurde
von den vorderen und hinteren Kielklot-
zen begrenzt, die wiederum zwischen Ge-
genkiel und Steven saflen.

Kielklotze, Schlemphailzer oder Totholz

Die Kielklotze waren die sich verdicken-
den Verbindungen von Gegenkiel und Bin-
nensteven. Bei einer Bauweise ohne Gegen-
kiel reichten sie vom Binnensteven bis zu
dem Spant, der im Vor- und Achterschiff
von ungefihr gleicher Gestalt war, dem
Balanzierspant. Wihrend Kauffahrtei-
schiffe gewohnlich mit einem Schlempholz
auskamen, hatten scharfgebaute Fahrzeuge
mehrere iibereinandergesetzt. Die Breite
dieser Holzer bezeichnete Roding mit %
des Kiels, wobei die Hohe von der Einzie-
hung der vorderen und der achterlichen
Kantspanten abhing. Falconer, der in die-
sem Falle mehr die englische Bauweise be-
schrieb, hatte eine Hohe von % des Kiels
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Fig.9 Stevenverbindungen

1 —englische Kiel-Steven-Laschung mit
»Horse-shoe«-Platte;

2 —franzésische Kiel-Stevenverbindung,
mit einem Unterlauf;

3 —englische Kiel-Stevenverbindung,
Details der »Boxing«-Methode zeigend,
zu beachten ist, dafl nur die Kiellaschun-
gen vertikal sind, wihrend die des Kiel-
schweines horizontal bleiben;

4 — dinische Unterlauf-Stevenlaschung,
diese Verbindung ist der franzésischen
sehr dhnlich;

5 — auf kontinentalen Schiffen war die
»Schwalk«-Platte zur Sicherung der
Unterlauf-Stevenverbindung gelaufiger,
diente ebenfall zur Befestigung des losen
Kiels
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vermerkt, wobei die Breite nicht mehr als
die Hohe des Kieles betragen sollte.

In unserer Modellbanweise wird dem Kiel
das vorgeschriebene MafS gegeben, und es
. liegt in der Hand des Modellbauers, wie weit
er die Detaillierung fiibren will. Eine saubere
Sponung kann auf einfachste Weise erzielt
werden, indem man die Kielhohe nur bis zur
Unterkante der Sponung nimmt und eine ge-
sonderte Leiste der verbleibenden Hohe mit
der Sponungsabschrigung versieht und mit
dem Kiel verleimt.

Vorsteven

Er wurde aus einem Stiick oder aus zwei
Stiicken Eichenkrummbholz gefertigt. Sein
Unterende stief} entweder direkt gegen den
Kiel oder wurde vermittels eines Anlaufs
mit diesem vereinigt. Eine Anlaufverbin-
dung fand man besonders in Frankreich
und Dinemark. Laschungen im Vorsteven
waren in den verschiedenen Schiffbauge-
bieten mit denen des Kieles identisch. Eine
Ausnahme wurde in England gemacht, wo
sie mehr der des Kielschweines glich. Die
Laschungslinge entsprach bei Dubamel
viermal der Kieldicke und bei Klawitter
vier- bis fiinfmal der Stevenbreite.

Uber die Breite und Stirke des Stevens
vermerkte Dubamel, dafl sie den Maflen
des Kieles gleich sein sollten. Anmerkend
dazu sah Miiller Abweichungen fiir den
englischen Schiffbau. Diese waren einmal
im Bereich der Kimmback, wo der Steven
etwas stirker sein sollte und desgleichen
bei kleineren Schiffen im Stevenhaupt; au-
ferdem gab es eine Verjiingung in wasser-
passer Richtung auf beiden Seiten nach
vorn zu von Y. Bei Chapman war das un-
tere Ende des Stevens dém vorderen des
Kieles gleich, in Bergholzhdhe hatte dieser
die mittlere Breite des Kieles und am
Haupt noch um Y% der Breite mehr. In der
Aussage von Steinhaus befand sich die
Dicke des Vorstevens in Ubereinstimmung

mit der des Kiels, wobei das untere Ende,
dem Kiel gleich, etwas verjiingt sein sollte.

Der Uberhang des Vorstevens wurde von
Klawitter mit ca. Vio der Kiellinge angege-
ben. Die ilteren Angaben dariiber sind
sehr vielfiltig und reichen von ¥is bis zu
der Schiffslinge. Sie hingen nicht nur von
der Art und Grofle des Schiffes ab, sondern
auch vom Gefiihl des Schiffbauers.

Die Arten einer Verbindung von Vorste-
ven und Kiel waren so zahlreich wie die der
Hauptschiffbaugebiete; hier sind nur die
englischen und danischen Verbindungen
naher beschrieben.

In der englischen saf} der Vorsteven iiber
eine Linge von mehreren Fufl auf dem ent-
sprechend ausgesparten Kiel. Diese Me-
thode wurde »Boxing« genannt, und die
Laschung von Kiel und Steven war der ver-
tikalen Kiellaschung dhnlich. Réding be-
richtete dazu: »Beyde zusammenstoflende
Enden werden auf halber Dicke einge-
schnitten, so daff diese Einschnitte loth-
recht eine Lasch ausmachen, welche als-
dann mit starken Bolzen verbolzt wird.
Unter die Lasch und den Vorsteven wird
alsdann der Unterlauf gebolzt. Solche Ver-
bindung findet man insonderheit by engli-
schen Schiffen.« Der genannte Unterlauf
(Gripe) safl unterhalb der Laschung vor
dem Kiel und dem unteren Teil des Vorste-
vens. Dariiber schlof§ sich gewo6hnlich das
Scheg (Cutwater) an. Réding bezeichnete
den im Wasser befindlichen Teil des Schegs
als Greep. Hatten Fahrzeuge kein Scheg,
dann war der Oberteil des Greeps in den
Steven eingelassen. Zur Starkung der Ver-
bindung dieser Teile miteinander war hédu-
fig im unteren Bereich auf beiden Seiten je-
weils eine hufeisenférmige bronzene Platte
(horseshoe plate) tiber den Steven und Un-
terlauf gesetzt, die miteinander verbolzt
waren.

Hinter dem Steven war ein Innensteven
befestigt, und ein zweites Holz, das Ste-
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venknie, war eine am Innensteven herauf-
reichende Verlingerung des Kielschweines.
Fiir die Abmessungen des Innen- oder Bin-
nenstevens nannte Dubamel als Breite die
des Vorstevens und als Dicke % der Breite.
Mittels starker Nigel war dieser mit dem
Vorsteven verbunden, wobei die Nagel bis
zu % der Steventiefe eingeschlagen sein
sollten.

Die dinische Verbindung kam mit einem
An- oder Stevenlauf zustande. Das war ein
Knie von der Stirke des Kieles, bei dem das
untere Ende zur Verlingerung des Kieles
und das obere zum Unterlauf des Stevens
wurde. Beide Enden waren durch La-
schungen mit den entsprechenden Teilen
verbunden. War bei der Verbindung der
Steven durch Greep und Scheg verbreitert,
dann saflen beide vor dem Anlauf und dem
Steven. Binnensteven und Stevenknie ge-
horten auch zu dieser Bauweise, und an-
stelle der Hufeisenplatte fand man hier mit-
unter Verbundplatten in der Form eines
doppelten Schwalbenschwanzes, Schwalk
genannt. Kleinere Schwalks wurden auch
zur zusitzlichen seitlichen Befestigung des
falschen Kieles benutzt.

Die Sponung des Vorstevens war in ihren
Abmessungen der des Kieles gleich. Uber-
einstimmend vermerkten die zeitgendssi-
schen Autoren auch, dafl am Vorsteven eine
lotrechte Fuf8einteilung in groflen lateini-
schen Zahlen eingeschnitten wurde, damit
der vordere Tiefgang eines Schiffes abgele-
sen werden konnte. Solche Zahlen wurden
weifl ausgemalt.

Der fiir ein Modell vorbereitete Vorsteven
kann aus allen notwendigen Teilen zusam-
mengeleimt werden, und auch hier wird die
Sponung in der gleichen Weise behandelt wie
beim Kiel. Der vorgefertigte Kiel und der Ste-
ven werden dann sorgfaltig miteinander ver-
leimt.
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Achtersteven

Ein solcher setzte sich bei grofleren
Schiffen aus drei Teilen zusammen, dem ei-
gentlichen Steven, dem losen Achtersteven
und dem Innensteven. Vor diesem safl dann
das Reitknie. Die hier in der Hauptsache
behandelten kleineren Fahrzeuge besaflen
nicht immer alle diese Steventeile. Konnte
der Achtersteven breit genug hergestellt
werden, dann verzichtete man entweder
auf den losen oder auf den Innensteven,
mitunter auch auf beide. Der eigentliche
Achtersteven war gerade und hatte in sei-
nem Fufl einen starken Zapfen, der in das
hintere Ende, die Hielung, des Kieles ein-
gelassen wurde. Zusitzlich wurde in einer
Miiller’schen Anmerkung zu Dubamels
Werk auch noch von Eisenbandern gespro-
chen: »Aufler diesen Zapfen ... findet man
auch ihnliche Befestigungen, wie bey dem
fore foot durch eiserne Schleifen, die hinter
dem Achtersteven um, und unter dem Kiel
durchgehen. Auch wohl blofle Winkeleisen
auf beyden Seiten, deren obere Haken ge-
gen die Seite des Achterstevens, die unteren
gegen die Seiten des Kiels genagelt wer-
den.«

Die dem gleichen Werke entnommenen
Verhiltniswerte iiber Dicke und Breite lau-
ten bei Dubamel: Die Dicke des Achterste-
vens war der Breite des Kieles gleich; bei
Chapman: Die Dicke des Stevens unter
dem Heckbalken war gleich der grofiten
Breite des Kieles, und die Dicke des Ste-
vens im Fufl war gleich der Breite des Kie-
les im Achterstevenbereich.

Uber die Breite sagte Dubamel, dafl
diese beim Steven in der Hielung fiir jeden
Zoll der Kielhdhe um finf Linien (%12)
mehr sein sollte, wobei sich diese nach
oben zu um % verminderte.

Die genannten Werte hatten selbst um
die Mitte des 19. Jahrhunderts noch Giltig-
keit. Steinbhaus vermerkte, dafl man fir die
untere Breite etwas mehr als die Hohe des



Fig. 10 Achterstevenverbindungen

1 —Seitenansicht einer Achterstevenver-
bindung miteinem geraden Heckbalken;
2 — Hinteransicht der gleichen Darstel-
lung;

3 — Draufsicht des Heckbalkens und der
Worpen;

4 — Achtersteven-Reitknieverbindung
auf kleineren Fahrzeugen, ein Innen-
steven wurde nicht gebraucht;

5 — Achtersteven mit einem »Schwalk«
gesichert;

6 — Achtersteven mit einem metallenen
Band, um den Steven und unter dem Kiel
herum gesichert;

7 — Achtersteven mit einem Winkeleisen
gesichert
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Kieles nahm und die obere der Dicke im
Quadrat entsprach, und Bobrik, ebenfalls
die Verzapfung erwihnend, sagte anschlie-
Rend: »Nach der Breite des Schiffes gemes-
sen, hat er die gleiche Stirke mit dem Kiel,
nach der Linge des Schiffes gemessen ver-
jiingt er sich von unten nach oben. «

Uber den Aufsetzwinkel des Achterste-
vens gab es unterschiedliche Auffassungen.
Réding und Korth sprachen von einem
nahezu lotrechten Steven, und Bobrik be-
zeichnete ihn als nicht ganz senkrecht. Die
diesen Werken beigefiigten Zeichnungen
deuten dabei eine Schrige von 0° bis 6° an.
Die meisten der Chapman’schen Fahrzeuge
zeigen einen Stevenfall von 8° bis 15°, bei
Rees waren es zwischen 2° und 10°, und
Dubamel nannte ¥ des Vorstevenfalls, was
nahezu mit Klawitters Angaben von 4 bis
s des Vorstevenfalls identisch ist. Aller-
dings erwihnte er auch, dafl in neuerer Zeit
(1835) ein Achtersteven meistens winkel-
recht auf dem Kiele stand.

Die Sponung des Achterstevens war zwi-
schen ein bis 1% Zoll von der Vorderkante
des Achterstevens entfernt. Wie schon
beim Vorsteven wurde auch hier eine lot-
rechte Fufleinteilung, die »Ahming, ein-
geschnitten, um den achterlichen Tiefgang
ablesen zu konnen.

Der Innensteven safl vor dem Achter-
steven und war entweder stumpf aufgesetzt
oder vermittels eines Zapfens mit dem Kiel
verbunden, wozu noch zusitzlich starke
Nigel verwendet wurden. Uber Abmes-
sungen dieses Bauteils berichtete Dubamel.
Die Dicke entsprach hier der des Achter-
stevens, die untere Breite war halb so breit
wie dieser, und die obere wiederum ent-
sprach der Hilfte der unteren.

Der lose oder Auflensteven war auf klei-
neren Fahrzeugen nicht iiblich und braucht
deshalb nicht weiter behandelt zu werden.
Das Knie des Achterstevens, auch Reitknie
genannt, war ein starkes Stiick Krumm-

36

holz, welches mit dem stehenden Arm zum
Innensteven verbunden wurde und bei dem
der liegende Arm entweder auf den Kiel-
klotzen lag oder gegen diese, mitunter auch
gegen das Kielschwein, verlascht war. Auch
hier stammen die Verhiltniswerte wieder
von Dubamel: »Die Breite dieses Kniees ist
der Breite der Stiicke gleich, gegen welche
es bindet. Seine Stirke im Hals mufl wenig-
stens der Breite des Achterstevens gleich
seyn. Die Zacken verjiingen gegen ihre En-
den, so wie es der Belauf des Holzes mit -
sich bringt. «

Beim Modell kann die Trennungslinie von
Achter- und Innensteven wieder an der tief-
sten Stelle der Sponung liegen, so dafs diese
am Innensteven und am Reitknie entspre-
chend abgeschrigt werden kann. Nachdem
man alle Teile ordnungsgemaf$ verleimt hat,
kann die Achtersteveneinbeit mit dem Kiel
verbunden werden.

Bevor die Spanten eingehend betrachtet
werden, soll hier erst noch tiber die weite-
ren Holzer im Heckbereich gesprochen
werden. Es waren dies der Heckbalken, die
Worpen oder Spiegelwrangen und die Gil-
lungsholzer.

Heckbalken

Ein horizontal liegender Querbalken,
der oben am Achtersteven zur Hilfte in die-
sen eingelassen und mit einer Aufbucht
und auch mit einer Ausbucht versehen
wurde. Es verband den Steven mit den
Randsomholzern und war zu beiden ver-
bolzt. Die Linge eines Heckbalkens be-
stimmte das achterliche Aussehen eines
Schiffes und war dementsprechend unter-
schiedlich. Nach Duhamel waren Dicke
und Breite des Heckbalkens bei kleineren
Schiffen fiir jeden Fuff Linge acht Linien
(% Zoll). Klawitter nannte % bis % der
Schiffsbreite als Heckbalkenlinge und als
Stirke einen Zoll fiir jeweils 1/2 Fufl der
Linge, was mit Dubamel ibereinstimmte.



Fig. 11 Worpen und Gillungshélzer
1—-Verbindung des Achterstevens und des Kiels mit den notwendigen Teilen, diese Teile sind:
a— Achtersteven, b — Innensteven, c — Reitknie, d — Totholz, e - Randsomhélzer,
f— Heckbalken, g — Worpen, zu beachten ist die Befestigung der Worpen an den
Randsomholzern mit Diibel (englische Methode);
2 - Einkimmen der Worpen (dinische Methode);
3 — Gillungsholz auf dem Heckbalken sitzend;
4 — Heck eines Schiffes mit einer Kombination von Gillungshélzern und Gillungsknien;
5—-FEinkimmen von Gillungshélzern und Gillungsknien im Heckbalken (ddnische Methode)
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Nach Rédings Angaben war es die gleiche
Breite wie die des Kiels, jedoch etwas ho-
her. An der Auflenseite des Heckbalkens
gab es eine Sponung zur Aufnahme der
Spiegelplankenenden.

Worpen oder Wrangen

Solche lagen parallel unter dem Heckbal-
ken, und die oberste war die Deckswrange,
so genannt, weil sie gleichzeitig die Funk-
tion des hintersten Decksbalkens iber-
nahm. Die unterste und spitzwinkligste
nannte man den »Bauer«. Zwischen den
beiden genannten lagen, je nach der Grofle
des Fahrzeuges, eine oder mehrere Wran-
gen. Alle waren sie gegen den Steven ge-
setzt und mit den Randsomholzern ver-
bunden. Entweder verbolzt, eingekimmt
und verbolzt, oder nach der englischen Me-
thode mit Zylinderzapfen versehen.

Durch den Heckbalken war das Hinter-
schiff in zwei Teile getrennt. Bezog man
sich auf den unteren Teil, dann sprach man
vom Spiegel und beim oberen vom Heck.
Hiufig jedoch, besonders bei einem sol-
chen ohne Gillung, war es in-seiner Ge-
samtheit als Spiegel bezeichnet. Eine Gil-
lung, auch unter dem Namen Gilling, Ge-
wolbe oder Wulf bekannt, war der hohle
Teil im Achterschiff, der das Heck iiber den
Achtersteven hinausragen lieff. Diese Ter-
minologie des Achterschiffes stammt aus
dem 18.Jahrhundert und auch Bobrik
(1848) brauchte sie noch. Jedoch bereits
um 1793 erklirte Roding bei der Erorterung
des Wortes »Spiegel« einschrinkend: »Im
allgemeinen Verstande begreift man unter
Spiegel das ganze Hinterschiff oder viel-
mehr das Heck.« Klawitter (1835) sah in
dem Spiegel das Oberteil iiber der Gillung
und im Heck das gesamte Hinterteil iiber
dem Heckbalken, also das Oberteil ein-
schlieflich der Gillung. Unsere heutige
Ausdrucksweise in bezug auf den unter
dem Heckbalken befindlichen Teil, ihn ent-
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sprechend der Bauweise als Plattgatt oder
Rundgatt zu bezeichnen, gebrauchte man
auch schon vor 200 Jahren.

Die Dicke der Worpen oder Wrangen be-
trug % der Kielbreite, und ihre Breite sollte
um 5 stirker sein als die Dicke. Die Aus-
bucht entsprach ungefihr der Hilfte des
Heckbalkens.

Gillungsholzer

Waren die bereits erwahnten Holzer un-
ter dem Heckbalken zu suchen, so befin-
den sich die nachfolgenden dariiber. Sie
werden in zeitgendssischen Werken mit
den unterschiedlichsten Bezeichnungen
versehen, u.a. kennt man sie noch als
Heckstiitzen, Spiegelstiitzen und Gilgen-
holzer.

Gillungsholzer waren Kniehdlzer, die
mit thren Unterenden stumpf auf dem
Heckbalken standen. Bei der dinischen
Bauweise waren sie ein bis 1% Zoll tief in
diesem eingelassen. Das obere Ende reichte
bis zur Heckreling. Die beiden Schenkel
solcher Stiitzen standen nach Klawitter in
einem Winkel von 130° bis 160° zueinander,
und der lingere obere Teil sollte in 50° bis
60° zum Horizont aufgestellt gewesen sein.
Die Tiefe der Gillung hielt man nach allge-
meiner Angabe so schmal wie méglich, um
die durch den Heckiiberhang verursachte
Kielgebrechlichkeit zu verringern. Verhilt-
niswerte sind in diesem Falle bei Roding an-
gegeben. Es waren drei Linien fir jeden
Fuf} Schiffslinge (V4s). Der untere Schenkel
war fiir die grofle Gillung konkav geformt.
Als kleine Gillung bezeichnete man den
unmittelbar vom Knie an aufwirts zeigen-
den Teil des Armes bis zur Fensterbrii-
stung. Fir die iberhingende kleine Gil-
lung war bei Dubamel ein mittleres Mafl
von ¥ bis % der groflen Gillung angefiihrt.
Die langen Gillungsholzer, die zwischen
den Heckfenstern aufragten und deren
Breite bestimmten, waren hiufig noch



durch kiirzere Gillungsknie unterstiitzt,
die dazwischen saffen und nur bis zur Fen-
sterbriistung reichten. Die seitlichsten
Stiitzen waren gleichzeitig die Auflanger
der hintersten Randsomhélzer, auch als
Windveeringstiitzen bezeichnet, die mit
ihrer gebogenen Form die Gestalt des Spie-
gels beeinfluf3ten.

Neben den vertikalen Holzern gab es
noch mehrere horizontale Balken, die mit
den vertikalen verfugt waren. Der unterste
Balken, die grofie Gillung nach oben zu be-
grenzend, war der Gillungsbalken, und der
dariiberliegende wurde zur Fensterbrii-
stung. Beide wurden auf der Auflenseite
mit Formleisten (Gillungsleisten) ver-
schont. Ein weiterer Balken safl oberhalb
der Fenster, und dariiber befand sich dann
das Hackbord oder Heckbord.

Verhiltniswerte von Gillungshélzern
konnten nirgends gefunden werden, je-
doch ist aus Duhbamels ALPHABETI-
SCHEN BESTECKTAFELN FUR
KRIEGSSCHIFFE zu errechnen, daf} de-
ren untere Dicke ca. die Hilfte der Heck-
balkendicke betrug und sich nach oben zu
um Y verjiingte. Die Breite war an beiden
Punkten ca. Vio grofer als die korrespon-
dierende Dicke. Von ungefihr gleicher
Stirke waren die horizontalen Balken.

Der Zusammenbau des Spiegelgeriistes er-
folgt erst, nachdem alle Spanten zusammen-
gesetzt und die Kiel-Steveneinbeit eingeleimt
wurde.

Spanten

Als Spanten bezeichnet man alle kreuz-
weise auf dem Kiel sitzenden Rippen eines
Fahrzeuges; die Form derselben bestimmt
die mehr oder weniger véllige Gestalt eines
Schiffes. Sie bestanden gewohnlich aus 6
bis 10 Stiicken Krummbholz.

Das unmittelbar auf dem Kiel oder ent-
sprechend des Schiffbaugebietes auf dem
Gegenkiel liegende Stiick nannte man das

Flurholz, Bauchstiick oder den Lieger,
daran schlossen sich die Sitzer oder Grund-
haken und dariiber die Auflanger an. Gré-
fRere Schiffe hatten mehrere Auflanger und
Kriegsschiffe sogenannte verkehrte Auflan-
ger, die das Oberteil etwas einzogen, um
ein Entern zu erschweren. Alle Spanten be-
standen aus Paaren.

Die einzelnen Spantenteile wurden im
18. Jahrhundert in England mit Kalben ver-
bunden, wihrend diese in der kontinenta-
len Bauweise stumpf gegeneinander safien,
wobei, wie Dubamel bemerkte, die Sitzer
gegen die Lieger verschossen, also der Sit-
zer mit seiner halben Linge neben dem Lie-
ger lag und mit diesem durch lange Nagel
oder Bolzen verbunden war. Uber dem
Lieger setzte der erste Auflanger an, der
mit seiner unteren Hilfte die obere des Sit-
zers verband. Der zweite Auflanger, auf
den Sitzer stoflend, wurde zur oberen
Halfte des ersten befestigt, und ein dritter
war gewohnlich nicht stumpf, sondern mit
einer Laschung aufgesetzt.

Die Spanten sollten in ihrer Verbindung
wenigstens ein bis zwei Zoll voneinander
entfernt bleiben, um eine gute Durchlif-
tung zu gewihrleisten, berichtete Stein-
haus, auch Rees bezog sich detailliert auf
diesen Punkt. Er fithrte aus: »Manchmal
liegen die Spanten eng beieinander oder
sind zur Durchliiftung auseinander gehal-
ten; diejenigen die auseinander stehen, ha-
ben im Bereich der Bolzen dazwischenge-
setzte Eichenstiicke, die aber bei der Plan-
kung herausgeschlagen werden miissen,
um der Luftzirkulation freie Bahn zu ge-
ben.«

Die Abstandhalter bei Rees waren auch
bei Steinhaus nur zeitweilige Hilfsmittel,
um den Spant zu bauen. Auflerdem er-
wihnte er noch kurze runde Diibel von
drei Zoll Durchmesser, die im Bereich der
Bolzenldcher zusitzlich ein Zoll tief in die
Spanten eingelassen werden konnten und
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durch welche dann die Bolzen gingen. Bo-
brik berichtete dhnliches, und auf einer Ab-
bildung in Paaschs ILLUSTRATED MA-
RINE ENCYKLOPEDIA von 1890 sind
Vierkantdiibel auf der Innenseite (nicht
durchgehend) sichtbar. Diese und auch
Steinhaus’ Dibel sind fiir das 18. Jahrhun-
dert fragwiirdig und mehr dem nachfolgen-
den angemessen.

Die Verwendung von Kalven (Kalben) in
der Verbindung von Spantenteilen fand im
kontinentalen Schiffbau nur statt, wenn die
Enden solcher Spantenteile von unzurei-
chender Stirke waren und zugespitzt wer-
den muflten. Damit stimmen alle Autoren
von Dubamel bis Bobrik uberein. Im engli-
schen Schiffbau gehorten die Kalven von
1714 bis 1818, als Sir Robert Sepping eine
stumpfe mit Diibel versehene Verbindung
anordnete, zum normalen Spantenaufbau.
Sepping inderte die fiir hundert Jahre be-
nutzte Bauweise, weil die Kalven, ohne den
Spant zu verstirken, erheblich zum Rotten
desselben beitrugen. Beim Austrocknen
schrinkend, sammelten die so entstande-
nen Ritzen Schmutz und f6rderten die Pilz-
bildung. Klawitter und. Steinhans vermerk-
ten noch, dafl die Fugen zwischen den
Spantenteilen sehr akkurat gearbeitet sein
und mit Teerpapier ausgelegt werden soll-
ten.

Die Dicke der Spanten betrug in Zoll,
was ¥4 der grofiten Breite eines Schiffes in
Fufl betrug, wobei die Auflanger im Topp
um Y schmaler waren (Dubamel). Zwi-
schen jedem Spantpaar verblieb ein Ab-
stand von sechs bis zehn Zoll, der zur Er-
haltung des Holzes mit Salz aufgefiillt
wurde. Bei kleineren Fahrzeugen betrug
dieser Abstand ein bis 1v2 Fufl (Klawitter).

Bei der Beschreibung eines Spants sollen
auch die Nistergatten oder Loggatten
nicht unerwihnt bleiben. Dies waren vier-
eckige Einschnitte von ca. zwei Zoll, die
beiderseits nahe zum Kiel auf der Unter-
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seite der Lieger saflen und das sich im Schiff
sammelnde Wasser zu den Pumpen fiithren
sollten. Um die Niistergatten von Unrat
frei zu halten, versahen die Englinder auf
Kriegsschiffen (Roding, 1793) diese jeweils
mit einer Kette, die von vorn nach achtern
durch alle Gatten fithrte und hin und wie-
der bewegt wurde, um die Gatten offen zu
halten. In Klawitters Ausfithrungen (1835)
war diese Kette Allgemeingut und nicht
mehr nur englischen Kriegsschiffen vorbe-
halten.

Eine Auseinandersetzung mit dem Spant
bleibt unvollstindig, wenn man nicht auch
auf die unterschiedlichen Bezeichnungen
der einzelnen Teile und auch ganzer Span-
ten hinweist, um Miflverstindnissen vorzu-
beugen.

Neben den bereits erwihnten Bezeich-
nungen fir den Lieger wurde er auch Bo-
denwrange genannt. Der lingste und am
wenigsten gebogene war der Lieger des
Hauptspants. Daran schlossen sich zu bei-
den Seiten die flachen Lieger an, gefolgt
von den krummen Liegern, den eingezoge-
nen Liegern und den spitzwinkligen Piek-
stiicken, die man auch als Twillen oder Ga-
belhdlzer bezeichnete.

Sitzer waren auch als Sitter, Kimmsitter
oder Grundhaken bekannt. Die Sitzer bis
zu den krummen Liegern waren die Sitzer
des Flachs oder auch Stecher, wihrend die
der eingezogenen Lieger und der Piek-
stiicke als verkehrte Sitzer bezeichnet wur-
den.

Auflanger waren auch Auflangen oder
Stiitzen, dazu nannte man gewohnlich die
Position des Teiles im Schiff. So gab es Bug-
oder Ohrenstiitzen, Kliisenauflanger und
auch Spiegelauflanger.

Das Hauptspant, von dem Duhbamel
sagte, dafl es wohl wichtig wire, es auf die
richtige Stelle des Kieles zu setzen, jedoch
nichts unbestimmter war als dessen Posi-
tion, wurde auch Mittelspant oder Lehr-
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Fig. 12 Spantzusammensetzung
1 - englischer Spantenbau zwischen 1714
und 1818;
2 — kontinentaler Spantenaufbau;
3 — kontinentaler Kalben nach Monceau;
4 —Sitzerverbindung auf dem Spant,
daneben bei kontinentalen Fahrzeugen
(Monceaun);
5 — Verbindung eines vorderen Piek-
stiickes;
6 — Aufstellung der Spanten bei einem
Schoner;
7 —Bugstiicke neben dem Steven (Vorder-
ansicht)
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- spant genannt. Die von ihm gegebene Lage
des Spants variierte von Yis {iber %2s bis zu
Vas der Schiffslinge vor der Mitte, und
Miiller kommentierte, dafl franzosische
Schiffbauer fiir Fregatten Y3s und fir Li-
nienschiffe Y% der Linge vor der Mitte als
richtig ansahen. Chapman empfahl fiir
schirfere Schiffe ca. %20 und bei den runde-
sten Y12 bis Y13 der Schiffslinge. Von Rees
war die grofite Breite mit %12 der perpendi-
kularen Linge von vorn angegeben. Diese
Angabe traf mit geringen Abweichungen
auf viele der englischen Schiffbaupline um
1800 zu und auch Chapmans Richtlinien
waren nicht sehr weit davon entfernt.

Als Balanzierspant bezeichnete man das
Spant, welches im Vor- und Achterschiff
von gleicher Gestalt war, was man jedoch
nur bei symmetrisch gebauten Schiffen
fand. Das vordere stand ungefihr im Be-
reich der Groffhalsklampe und wurde auch
als Luvspant gefiihrt. »Der englische und
hollindische Schiffbau kennen diese bey-
den Spanten nicht und selbst die neuesten
franzosischen Schiffbauer kehrten sich
daran nicht mehr«, sagte Miiller dazu. Fiir
die Errechnung der Luvspantposition
nahm man % der Schiffslinge hinter der
Mitte als Stelle fiir den Grofimast und von
dort nach vorn zu, die Hilfte der Grofirah-
linge, oder einfacher ¥4 der Schiffslinge
von vorn. Das achterliche Balanzierspant
stand dann auf % der Lange (Dubamel).

Das vorderste Spant im Schiff war das
Ohrspant, nicht zu verwechseln mit der
Obhrstiitze. Dieses Spant safl Y36 der Schiffs-
linge von der Vorstevensponung entfernt
und trug hiufig den Kranbalken. Ohr-
stiitze, Ohrholz oder Judasohr nannte man
die direkt neben dem Steven befindlichen
Bugstiicke. Daneben saflen die Klisenhol-
zer oder -auflanger, in welche die Klisgat-
ten gebohrt waren. Zwischen diesen und
den Ohrspanten saflen dann noch weitere
Bugfiillstiicke. Alle Bugstiicke waren etwas
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weiter gehalten als die Spanten und saflen
dicht nebeneinander mit dem Fufle auf dem
Ohrspant. Im Schiff waren sie durch die
Bugbinder zusammengehalten.

Kantspanten hieflen die im runderen
vorderen und im achterlichen Bereich des
Fahrzeuges stehenden Spanten. Da sie
rechtwinklig zum Kiel eine zu grofle Ab-
schrigung erfahren hitten, die einen Ver-
lust an Stabilitit nach sich zoge, wurden sie
gekantet im jeweils rechten Winkel zur
Auflenhaut aufgestellt.

Hinter den achterlichen Kantspanten,
saflen die Randsomhoélzer oder Spiegel-
spanten; sie sind das hinterste Spant eines
Schiffes. Sie sind bereits unter Gillungshol-
zer erwihnt und wurden mit dem Heckbal-
ken und den Worpen verbunden. Réding
bezog den Begriff Randsomholz nur auf
den unteren Teil des Spants bis zum Heck-
balken, dariiber waren es die Auflanger der
Randsomholzer. Bei einem platten Spiegel
standen sie dicht am Achtersteven, und das
nach unten abschlieffende Keilstiick nannte
man das Brookstiick. Beim Rundgatt wa-
ren die Randsomhélzer, abhingig von der
Schirfe des Unterwasserschiffes, etwas
mehr einwirts gesetzt.

Sprach man von Richtspanten oder
Scheerspanten, dann waren die auf der
Zeichnung des Schiffbauers sichtbaren
Spanten gemeint, wihrend die nicht ge-
zeichneten dazwischenliegenden als Full-
spanten bekannt waren.

Wie eingangs erwdhnt, wird der eigent-
liche Ban des Modelles mit den Spanten be-
gonnen. Um das Material eines Spants auf die
einfachste Weise vorzubereiten, klebt man
drei ausgefugte Holzer in U-Form zusam-

' men. Dabei ist auf die Maserung der entspre-

chenden Teile zu achten, die bei den stehen-
den senkrecht und bei dem liegenden Stiick
waagerecht sein mufS, um die Stabilitit des
zu erarbeitenden Spants zu gewihrleisten.
Die Spantform wird dann anfgezeichnet und
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ausgeschnitten. Arbeitet man an Spanten fiir
einen grofSeren Mafistab, so sollte man diese
aus mebreren Stiicken zusammensetzen, be-
sonders, wenn sie im fertigen Modell sichtbar
sind.

Die auszuschneidenden Spanten verlin-
gert man alle bis auf eine gleiche Linge, um
sie umgekebrt auf das Hellingbrett setzen zu
kénnen. Begonnen wird mit dem Haupt-
spant, das rechtwinklig mit seinen verlinger-
ten Kopfen in die Aussparungen des Brettes
gesetzt wird. Daran schlieflen sich dann alle
weiteren Spanten in der gleichen Weise an,
wobei sie durch Abstandshélzchen in der
richtigen Position gehalten werden. Solche
kleinen Abstandsblocke klebt man an den
Stellen zwischen die Spanten, die spiter
durch Planken bedeckt werden und dann
nicht mebr eingeseben werden konnen, und
direkt iiber die Kielaussparungen (siehe Kal-
ben unter Kielschwein). Ein so zusammenge-
leimter Spantkorper wird sebr solide. Ob-
wohl er im MafSstab ist und nicht allzu stark
aussieht, laf3t er sich doch sebr gut bearbeiten.

Eine gleichmafSige Verlingerung der
Spantkopfe wird erzielt, indem man iber
dem Spantennif$ in einem bestimmten Ab-
stand eine horizontale Linie zieht (die Hel-
ling darstellend) und alle Spantkipfe mit die-
ser durch parallel zur Mittellinie laufende ge-
rade Linien verbindet. Kantspanten konnen
aus einem normalen Spantenrif§ nicht ent-
nommen werden, man mufl sie selbst entwik-
keln. Aus diesem Grunde sind die Kantspan-
ten der dem Buch beigefiigten Baupline als
gestrichelte Spantenrisse fiir den Modell-
bauer vorbereitet worden.

Will man dem Modell auch einen Innen-
ausban geben, so mufs sehr auf die richtige
Stirke der Spanten und auf deren eventuelle
Abschrigungen geachtet werden, da sonst die
Herstellung einer glatten Innenwand sebr er-
schwert wird.

Sind die Kielaussparungen des Spantkor-
pers sorgfiltig ausgefeilt und dieser selbst

glatt bearbeitet, so daf8 die Planken obne
Schwierigkeiten anfgelegt werden konnen,
wird der Kiel-Stevenverbund so eingeleimt,
daf3 die Kielsponung noch sichtbar bleibt, die
Spanten also nur bis zur Oberkante der Spo-
nung reichen. Anschlieffend bringt man die
Bugstiitzen an und versiebt das soweit gedie-
hene Modell mit allen Spiegelholzern.

Kielschwein

Das Kielschwein, Kolschwinn oder Saat-
holz, bestand aus mehreren Stiicken, die
wie der Kiel verlascht waren. Ein Unter-
schied dazu war nur in der englischen Bau-
weise zu finden, wo man den Kiel senk-
recht, das Kielschwein jedoch waagerecht
verlaschte. Es lag auf den Liegern der Span-
ten und war in deren Bereich jeweils 1%z bis
zwei Zoll ausgespart, um den Spanten von
oben besseren Halt zu geben. Jeder zweite
der die Spanten mit dem Kiel verbindenden
Bolzen ging auch durch das Kielschwein
und schuf so einen starken Verbund. In die-
sem Zusammenhang vermerkte Roding
noch, daf die Riume zwischen dem Kiel
und dem Kielschwein, die zwischen den
Spanten verblieben, noch durch Kalben
ausgefullt waren.

Die Linge des Kielschweins reichte nach
diesen Angaben vom Vorstevenknie bis
zum Achterstevenknie oder wie Dubamel
meinte, vom inneren Anlauf des Vorstevens
bis zu % der Linge der hinteren Piek-
stiicke. Die Breite war die des Kieles, wo-
bei man diese im Bereich des Grofimastes
um einige Zoll breiter hielt. Die Hohe gab
Dubamel mit der Hilfte und Falconer mit %
der Kielhohe an. Zieht man die kontinen-
tale Bauweise in Betracht, dann war Duba-
mels Gesamtstirke von Kiel, Gegenkiel
und Kielschwein so ziemlich mit der engli-
schen von Kiel und Kielschwein identisch.

Die bei Klawitter angegebenen Werte fiir
das Kielschwein gehen in Breite und Hohe
zwischen 20% und 50 % tber die Masse
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des Kieles hinaus, wihrend Steinbhaus die-
sem eine von 0% bis 25% groflere Hohe
gab, jedoch in der Breite mit dem Kiel
gleich war. Einschrinkend muf} darauf ver-
wiesen werden, dafl dies tiberlieferte Werte
des frithen bis mittleren 19.Jahrhunderts
sind.

Falconer setzte sich mit der Anbringung
der Kielschweinlaschungen auseinander
und verwies darauf, diese nicht zu nahe bei
den Masten und auflerdem so zu setzen,
daf die Mitte einer Laschung iiber einem
Spant zu sitzen kam, dessen Verbundbol-
zen auch durch das Kielschwein fihrte.

Schlempknie

Schlempknie, Reitknie oder Stevenknie
war die Bezeichnung der Krummholzer,
die in der Verlingerung des Kielschweines
iiber die Piekstiicke liefen und mit dem ent-
sprechenden Innensteven verbunden wa-
ren. Das Reitknie wurde bereits unter Ach-
tersteven erwihnt, und das Vorstevenknie
reichte bis unter das Decksband.

Ist der innere Spantkorper des Modells sau-
ber verschliffen, dann konnen das entspre-
chend vorgearbeitete Kielschwein und die
Stevenknie bauplangerecht eingeleimt wer-

den.

Auflenhautplanken

Eine Auflenhautbeplankung bestand in
der Reihe, vom Kiel nach oben zu, aus dem
Sandstrook oder Kielgang, den Bodenplan-
ken, den Kimmplanken, den Seitenplan-
ken, den Berghodlzern, den Harpeusgin-
gen, auch Fiillung genannt, den Farbgin-
gen und dem Schandeckel.

Sandstrook nannte man die unterste
Planke, die in der Kielsponung safl. Sie war
entsprechend der Bauweise von unter-
schiedlicher Dicke. Nach Dubamel war ein
Sandstrook halb so dick wie die Planke un-
ter dem Bergholz und Miillers Anmerkung
dazu stellte diese Regel geradezu auf den
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Kopf. Er wies darauf hin, daf} die nor-
dischen Nationen und besonders die mit
seichten Hifen, den Sandstrook und die
Bodenplanken stirker ausfiihrten als die
Planken zwischen der Kimmung und dem
Bergholz.

Die Bodenplanken waren dem Sand-
strook in der Stirke gleich und schlossen
sich diesem an.

Kimmplanken oder Kimmginge waren
die Planken in der unteren Rundung des
Rumpfes. Entsprechend der Grofle des
Fahrzeuges gab es vier bis sechs dieser Plan-
kenginge. »Friiher pflegte man diese Kim-
mungsplanken eben so stark als die Berg-
holzer zu machen, weil sie besonders den
sehr flach gebauten Schiffen eine bedeu-
tende. Festigkeit gaben, wenn dieselben mit
der Kimmung auf Grund kamen.«, ver-
merkte Klawitter dazu und fihrte weiter-
hin aus, daff schirfer gebaute Schiffe der
neueren Zeit (1835) die stirkste Planke un-
ter dem Bergholz und die schwichste im
Kielgang hitten.

Bei allen Angaben Klawitters sollte man
in Betracht ziehen, daf er 1837 im Alter
von nur 32 Jahren verstarb, und dafl seine
VORLEGEBLATTER FUR SCHIFF-
BAUER, FUR DIE KONIGLICHEN
SCHIFFBAUSCHULEN  ENTWOR-
FEN 1835 erschienen. Seine Tatigkeit als
Schiffbaumeister und Lehrer an der K6nig-
lichen Schiffbauschule in Stettin hatte ge-
rade erst begonnen, als er dieses Schulbuch
fir Schiffbaustudenten zusammenstellte.
Die dort von ihm niedergelegten theoreti-
schen Kenntnisse beruhten daher weniger
auf eigener Erfahrung als auf fritheren Ver-
offentlichungen anderer, was sie in vielen
Punkten niher zu den Anfangsjahren des
19. Jahrhunderts bringt.

Seitenplanken folgten oberhalb der
Kimmplanken. Von ithnen wird gesagt, daf§
sie bis zu vier Fufl unter der geladenen Was-
serlinie von der gleichen Stirke wie die Bo-
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Fig. 13 Planken und ihre Verbindungen

1 —normale Laschung und Haken-
laschungsmethode zur Verbindung der
Decksplanken bei kontinentalen Fahr-

" zeugen (X = Nigel, = = Bolzen);
2—Nahtan Nahtverbundene Seitenplan-
ken mit Holznigeln (o) und Bolzen (+);
3 — Planken im » Ankerstock«-Verband;
4 — Auffenbeplankung a — Sandstrook,
b — Bodenplanken, ¢ — Kimmplanken,

d —Seitenplanken, e — Bergholz,
f — Farbgang, g — Harpeusgange,
h — Rahholz, 1 — Schandeckel;

5—Topp und Nahtverbund von Planken;
6 — Haken, Topp und Nahtverbund von
Planken;

7 —verlorener Gang iiber einer Planke,
Aufbringer;

8 —verlorener Gang zur Unterseite der
Planke, eingelassen, die gebriuchlichste
Methode;

9 — zwei verlorene Ginge in der gleichen
Weise angebracht, aus drei Planken wird
eine

\
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denplanken sein sollten und von dort an bis
zum Bergholz soweit an Stirke zunahmen,
daf} die oberste gewShnlich nur ¥2 bis ein
Zoll geringer als das Bergholz war (Dick-
planken).

Alle diese kontrastierenden Angaben
sind bestens zu verstehen, wenn man sich
Chapmans Worte iber die Kunst des Schiff-
baus ins Gedichtnis zuriickruft. Die Be-
plankung eines Schiffes hing von seiner
Zweckbestimmung ab, und ebenso vielfil-
tig wie diese waren auch die Auslegungen
der unterschiedlichen Autoren. Nicht viel
anders war es um Breite und Lange bestellt.
In einer Auflerung Dubamels hief§ es: »Die
Planken werden tiberhaupt so lang und so
breit genommen, als sie das Holz giebt.«
Die ihm nachfolgenden Schreiber, ein-
schliefllich Bobrik, benutzten die gleiche
Phrase. Jedoch sind einige Abmessungen
fiir die hier besprochenen Fahrzeuggrofien
aus verschiedenen Tabellen von Dubamel,
Klawitter und Steinhaus zu erfahren.

Dubamels Angaben beziehen sich dabei
auf ein Schiff von 96 Fuf} Lange und 25 Fuf}
Breite.

Auflenplanken (Abmessungen in Zoll)Breite Dicke

Hautplanken vom Kiel bis zur Kuh- 11 2V,
briicke

unter dem Bergholz - 4%,
dienichstfolgenden nehmenabbis 12 -
zur Hohe der Kuhbriicke (mittlere

Breite) :
Seitenplanken vom Bergholz bis 11 4
zum Bord
oder zwischen dem 5. Bergholzund 10%2 2
dem Bord
Bei Klawitter:
Breite Dicke
Planken unter dem Bergholz 10  2%-3
Planken iiber dem Bergholz 9-10 2V»-3
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Bei Steinhaus:

Breite Dicke

Kimmplanken 89 3-4

Bei Rees waren die Planken tiber dem Berg-
holz nicht mehr als neun Zoll breit. Bezlig-
lich der Linge von Auflenhautplanken sind
Hinweise bei Bobrik und Rees zu finden,
die iibereinstimmend berichten, dafl fiir die
Planken bis zum Bergholz und zur unbe-
ladenen Wasserlinie bei englischen Kriegs-
schiffen englische Eiche benutzt wurde,
die in Lingen von 24 Fuf} erhiltlich war,
wihrend man fiir die darunterliegenden
Planken Ostlandeiche benutzte, die von
besserer Qualitit war und Lingen von 30
bis 50 Fufl erméglichten. Fir die vier bis
sechs dem Kiel am nichsten sitzenden Bo-
denplanken wurde auch Ulme oder Buche
verarbeitet. Sehr - wahrscheinlich waren
hierfir die gleichen Griinde maflgebend
wie fir die Nutzung dieses Holzes als Kiel-
material. Alle Planken sollten im Bug von
der gleichen Dicke wie das Bergholz sein.
Ebenso war es im Bereich der Risten.

Die bisher besprochenen Planken waren
vornehmlich stumpf (Naht-an-Naht-Ver-
band) aneinander gesetzt und so gegenein-
ander verschossen, daf} die Nihte nicht
ubereinander standen. Bei diesem Versatz
blieb zu beriicksichtigen, daff beim Sand-
strook der Verbund weder auf eine La-
schung des Kieles traf, noch unter eine
Pumpe zu liegen kam. Auflerdem muflten
jeweils drei Plankenginge zwischen zwei
auf dem gleichen Spant liegenden Nihten
angeordnet sein. Die Nahte zweier beiein-
ander liegender Planken sollten mindestens
sechs Fufl Abstand voneinander haben,
was bereits auf eine Minimum-Planken-
linge von 24 Fuf} schlieflen lifit.

»Man kann indessen drei Lagen zwi-
schen zwei Quernahten auf demselben
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Spant und dennoch ein sehr schlechtes Ver-
schieflen haben«, belehrt uns Bobrik und
verweist darauf, dafl Plankenverbindungen
nicht in einer regelmifligen Reihe verlaufen
sollten, da das Offnen einer solchen zu
einer Kettenreaktion fithren konnte. »Es
ist also rathsam, daf} eine Quernath zwi-
schen den anderen eine doppelte Verschuf3-
entfernung d.h. von zwolf Fufl habe.
Alsdann ist die ununterbrochene per-
pendiculire Reihenfolge der Quernathen
vermieden, und die Planken werden vier-
undzwanzig Fuff lang. Die angegebene
Regel wird bei Kriegsschiffen, namentlich
der englischen Flotte, genau befolgt. «

Steinhaus sprach von funf Fufl Abstand
zwischen den Nihten und mindestens vier
Fuf}, wenn ein Gang dazwischen lag. Die
Linge einer Planke sollte nach seinen Wor-
ten niemals unter 30 Fuf} liegen.

Die Dickplanken, also diejenigen, die di-
rekt unter dem Bergholz bis zur ungelade-
nen Wasserlinie angebracht waren, wurden
besonders bei Kriegsschiffen und grofleren
Handelsschiffen im Topp- und Nahtver-
bund zusammengesetzt. Bei diesem Ver-
bund hatte die Planke ihre grofite Breite im
Bereich der dariiberliegenden Naht und
wurde den Enden zu bis auf die Hilfte ver-
jiingt. Die grofite Breite betrug hier Vs der
Plankenlinge.

Verlorener Gang, Aufbringer, Spleifigang

Bei der Beplankung eines Schiffes war
die Anzahl der Planken durch die abgewik-
" kelte Linge des Hauptspants zwischen
Bergholz und Kiel bestimmt. Da derartige
Lingen im Bereich beider Steven zueinan-
der und im Verhiltnis zum Hauptspant un-
terschiedlich waren, mufiten die Planken in
Richtung Steven ihre Gestalt verindern.
Bei einer Verjiingung konnte eine solche
Verinderung nicht unbegrenzt vorgenom-
men werden; die Planke sollte in der Spo-
nung noch wenigstens die Hilfte ihrer

grofiten Breite haben, um dort befestigt
werden zu konnen. Bei volligeren Fahrzeu-
gen ergab es sich haufiger, dafl am Haupt-
spant eine grofiere Anzahl von Planken
vorhanden war als die Sponung aufnehmen

konnte. In derartigen Eillen half man sich

damit, die iiberschiissigen Planken in den
darunter- oder dariiberliegenden Enden zu
belassen; meistens jedoch in den darunter-
liegenden. Solche Plankenginge bezeich-
nete man als verlorene Plankenginge.

Den ersten verlorenen Gang, den Auf-
bringer, setzte man vielfach direkt unter
das Bergholz, um den folgenden Planken
einen besseren Verlauf zu geben und das
Problem der ersten Kriimmung im Rund-
gatt zu mildern. In den Fillen, wo die Ach-
terstevensponungslinge tiber die erwihnte
Linge des Hauptspantes hinausging,
wurde ein entgegengesetztes Verfahren an-
gewandt. Man setzte verbreiternde ver-
lorene Ginge ein, um einen guten Planken-
verlauf zu erzielen.

Klawitter vermerkte dazu, dafl diese
moglichst unter der Wasserlinie angebracht
werden sollten, da sie sonst dem Schiff ein
schlechtes, geflicktes Aussehen giben.

Bergholzer, Bark- oder Bargholzer wa-
ren Planken, die durch ihre besondere
Dicke iiber die anderen hinausragten. Sie
bildeten eine der Hauptverbindungen eines
Schiffes, und das unterste Bergholz war an
dessen grofiter Breite angebracht und
tauchte mit seiner Mitte etwas in die be-
ladene Wasserlinie ein. Wegen der Themen-
beschrinkung auf kleinere Schiffe, soll hier
nur das allgemein als unterstes bezeichnete
Bergholz behandelt werden.

Die Bergholzer kontinentaler Schiffe
waren schmaler als die der englischen, und
in einem erheblich breiteren englischen
Bergholz sah Miiller eine bessere Stabilitit
fiir das Schiff, was sich im Vergleich mit
franzosischen Schiffen durch eine erheb-
lich kleinere Anzahl englischer Fahrzeuge
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mit gebrochenem Riicken ausdriickte. Die
Héhe des kontinentalen Bergholzes spezi-
fizierte Dubamel als vergleichbar mit der
Kielhohe des entsprechenden Fahrzeuges.
Réding vermerkte iiber die englische Bau-
weise, daf} hier zwei Ginge Bergholzer ne-
beneinander ligen, und »die Breite ist dop-
pelt so grof}, als bey den Bergholzern der
iibrigen Nationen Gebrauch ist.« Dafl eine
solche Regel sehr willkiirlich ausgelegt
wurde, zeigte Miiller in einer Aufstellung
verschiedener englischer Schiffe, von de-
nen hier nur die kleinsten herausgegriffen
sind. Dabei hatte eine Jacht von einem Fuf§
zwei Zoll Kielh6he ein Bergholz von einem
Fufl 10 Zoll und ein Kutter von gleicher
Kielh6he nur eines von einem Fuf drei
Zoll. Angeregt durch Miillers Bemerkung
ist vom Verfasser eine groflere Anzahl zeit-
gendssischer Schonerpline auf diesen
Punkt hin untersucht worden. Dabei
zeigte es sich, dafl bei 80 % der Fahrzeuge
die Bergholzbreite nur geringfiigig unter
oder iiber der Kielhdhe lag. 15% hatten
nur eine Breite von % bis ¥ der Kielhohe
und die restlichen 5% eine nahezu dop-
pelte Breite. Die untersuchten Pline waren
englischer, kontinentaler und amerikani-
scher Herkunft, und kein besonderer na-
tionaler Trend war zu vermerken.
Kontinentale Berghélzer fiigte man iib-
licherweise mit einer einfachen oder auch
einer Hakenlaschung zusammen, wohin-
gegen bei den englischen die schon er-
wihnte Topp- und Nahtverbindung den
Vorzug hatte. Daneben gab es noch ande-
re Varianten, z.B. die Anchor Stock fash-
ion. Falconer beschrieb 1815 diesen Ver-
bund: »Ankerstock, eine Methode, um
Planken zu bearbeiten, wobei die Nihte
einer Planke beinahe bis iiber die Mitte
einer weiteren Planke gehen und die Plan-

ken, am breitesten in der Mitte und ver-y

jingt an den Enden, erscheinen in ihrer
Form wie ein Ankerstock.« Als dritte Art
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des Topp- und Nahtverbundes war der Ha-
ken- und Nahtverbund bekannt, der eben-
falls seine gréfite Breite von sechs Fufl
hatte, bei dem jedoch die verbliebenen 18
nicht ununterbrochen abgeschrigt waren,
sondern wo nach weiteren sechs Fuff, oder
in der Gegenplanke sechs Fufl vom Ende
noch ein Haken, wie bei einer Haken-
laschung, eingeschnitten war.

Bergholzer wurden mit starken Spikern
auf die Spanten genagelt und mit eventuel-
len Katsporen und den Decksknien mittels
von auflen eingetriebener Bolzen befestigt.
Diese wurden dann auf der Innenseite ver-
klinkt (vernietet).

Die Bergholzer von eindeckigen Schif-
fen sollten méglichst in der unmittelbaren
Nihe der Decksbalken angebracht werden,
um diesen grofitmégliche Stabilitit zu ge-
ben, vermerkte Klawitter noch zum Thema
Bergholz.

Harpeusginge oder Fiillungsplanken la-
gen bei kleineren Fahrzeugen direkt iiber
dem Bergholz oder zwischen den etwas
stirkeren Farbgingen. Diese Planken er-
hielten ihren Namen nach der Art des An-
striches. Harpeus oder Harpiise nannte
man gekochtes und abgeschiumtes Harz
von Fichten oder Tannen mit dem Zusatz
von Terpentinol und Schwefel. Diese Mi-
schung wurde zu einem leicht gelblich-
braunen und durchsichtigen Anstrich, der
einem klaren Lack ihnelte. Die Planken
oberhalb des Bergholzes und auch Masten,
Rundhélzer und andere Holzer an Deck
wurden damit gestrichen, um sie vor Faul-
nis zu schiitzen.

Als Farbginge bezeichnete man direkt
tiber dem Bergholz und unter dem Schan-
deckel befindliche Planken, die gegeniiber
den Fillungsplanken hervorstanden. Die
unter dem Schandeckel befindliche Planke
wurde auch Reeleiste oder Rahholz ge-
nannt. Nicht jedes Fahrzeug besaf} diese
dickeren Plankenginge. Alle iiber dem
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Fig. 14 Verlorene Ginge, Aufbringer und Kupferplatten
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1 — Aufbringer und auf welchem Wege die Naht an Nahtverbindungen oberhalb und

unterhalb gesetzt werden sollte;

2 —englische Methode, den verlorenen Gang einzupassen;
3 — kontinentale Methode fiir das Einsetzen erweiternder Aufbringer;

4 —das gleiche auf dem englischen Wege;
5 — Kupferplatte fiir den Bodenbeschlag;
6 — breitere Kupferplatte fiir den Kielbeschlag

49



Bergholz befindlichen Planken nahmen
nach oben zu an Dicke und mitunter auch
an Breite ab, wobei jedoch die obersten
nicht viel weniger als zwei Zoll Dicke ha-
ben sollten, da sonst das zum Kalfatern be-
notigte Werg zwischen ihnen nicht hielt.
Plankenverjiingungen den Enden zu, wa-
ren iber dem Bergholz nicht notwendig.

Schandeckel, Schanddeckel oder -deck,
Flachbord

Die oberste abdeckende Planke, die
flach auf den Auflangerkdpfen und auf der
dufleren und auch auf der inneren Beplan-
kung lag, sollte ein Eindringen von Feuch-
tigkeit verhindern. Die Dicke des Schan-
deckels war die einer normalen Planke, und
die Breite war die Summe der Dicke des
Rahholzes + der des Auflangers + der der
Wegerung + 1¥2 bis 2 Zoll.

Plankenginge, die nicht von vorn nach
achtern durchliefen, also nur im Bereich
der Back, der Schanze oder der Hiitte ange-
bracht waren, nannte man gebrochene
Ginge, Verzeunung oder Verteuning. Im
Bereich des Ankers gab es die Ankerfiitte-
rung. Das waren Schutzbretter, die zu bei-
den Seiten vorn iiber die Planken genagelt
wurden, um diese nicht von den Anker-
flunken beim Setzen oder Hieven zu verlet-
zen.

Die Planken wurden durch Nigel be-
festigt, die man im Sprachgebrauch der
Zeit in Nagel und Spiker unterschied. Der
Nagel oder Nai-Nagel war aus Holz und
der Spiker aus Eisen, Kupfer oder Legie-
rung. Die hélzernen wurden unter Wasser
und die metallenen iiber der Wasserlinie
verwandt. In einer zeitgendssischen Auf-
zeichnung bei Réding hiefl es: »Sind grofie
holzerne cylinderformige Pinnen, die man,
insonderheit so tief das Schiff im Wasser ge-
het, dazu gebraucht, die Planken gegen die
Inholzer zu befestigen. « Und bei Falconer:
»...benutzt zur Befestigung der inneren
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und dufleren Planken bis zu den aufrechten
Auflangern.« Beide stimmten noch iber-
ein, daf} die Nigel aus guter Eiche sein soll-
ten. Thre Dicke wurde fiir Schiffe bis zu
100 Fuf} Lange mit einem Zoll und fiir gro-
ere mit 1¥2 Zoll angegeben. In der Linge
variierten sie von einem Fuf} bis zu drei Fuf§
sechs Zoll. Steinhaus wich von der Zylin-
derform ab und propagierte eine acht-
eckige Form, erstens, weil die Herstellung
eines Rundstabes schwieriger war und
zweitens, weil er nicht so gut von der In-
nenseite verkeilt werden konnte. Locher
fur die Nagel wurden von der Innenseite
gebohrt, die Nigel wurden dann von der
Auflenseite her eingeschlagen.

Kupfer- und Legierungsspiker benutzte
man zur Befestigung des Kupferbeschlages
und als Decksnigel im Bereich des Kom-
passes, um die magnetische Nadel nicht zu
beeinflussen.

Eiserne Spiker gab es in Groflen von we-
niger als ¥2 Zoll bis zu 30 Zoll in der Linge;
sie waren von der gerschiedensten Art und
mit unterschiedlichen Kopfen fiir jede er-
denkliche Befestigungsmoglichkeit.  So
wurden alle Planken im oberen Bereich des
Schiffskérpers, inklusive der Decksplan-
ken in dieser Weise befestigt. Jede Aufien-
hautplanke safl mit zwei diagonal zueinan-
der stehenden Nigeln oder Spikern an allen
Spanten fest. Die Endstiicke einer jeden
wurden mit einem Bolzen gesichert. Dieser
war aus Eisen und nach 1783 unter Wasser
aus Kupfer und hatte fiir Schoner und dhn-
liche Fahrzeuge eine Stirke von % Zoll
(Steinhaus).

Eine Zweiteilung zwischen holzernen
und eisernen Nigeln wird verstindlich,
wenn man sich die Anwendungsbereiche
naher betrachtet. Ein eiserner wire unter
Wasser bald verrostet, der Nagelbereich
wirde schneller faulen und die Planken
locker werden und das Schiff gefihrden.
Ein holzerner iiber Wasser dagegen trock-
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nete noch mehr aus, konnte herausfallen
und auch so zu einer Gefahr fiir die Beplan-
kung werden. Die Regel war also: Holz un-
ter Wasser und Eisen iiber der Wasserlinie.

Die Auflenhautbeschreibung soll ab-
schliefend noch ein wenig auf den Unter-
wasserbeschlag eingehen.

Spikerbaut, Wurmbaut, Blei- und Kupfer-
beschlag ,

So lange man Schiffe baut, weifl man
schon um die zerstorende Kraft von
Schiffsbohrwiirmern (Teredo navalis) und
um die geschwindigkeitshindernden Ein-
flisse von Bodenbewuchs durch Mu-
scheln, Algen usw. Man unternahm stin-
dige Versuche, um das eine oder andere aus-
zuschlieflen.

Zu den iltesten bis ins 19.Jahrhundert
iiblichen und noch bei Bobrik beschriebe-
nen Methoddn gehorte die leichte Uber-
plankung mit Fichtenholz. Zwischen der
eigentlichen und dieser Beplankung waren
Anstriche unterschiedlichster Art, um den
Wurmbefall zu stoppen. In der Royal Navy
fihrte man 1737 eine Mischung von Pech,
Teer und Schwefel ein, und Réding berich-
tete von mit Teer aufgelegtem Papier und
Kuhhaaren. Dieser Hinweis wurde auch
von Bobrik ibernommen. Auch versuchte
man die Fichtenplanken so dicht mit grof3-
kopfigen Hautspikern zu benageln, dafl sie
wie eine Extrahaut dariiber lagen.

Der Beschlag mit Bleiplatten war eine
andere Methode, die bereits im 17. Jahr-
hundert im gréfleren Umfang Anwendung
fand. In A HISTORY OF NAVAL AR-
CHITECTURE berichtete Fincham 1851,
daf besonders wihrend der Regierungszeit
Charles I1. von England (1660-1685) Ver-
suche groferen Stils mit Bleibeschligen
unternommen wurden. In der Periode von
1670 bis 1691 wurden 20 Kriegsschiffe der-
art behandelt. Diese Methode war zum Teil
noch in der Royal Navy bis 1770 beibehal-

ten worden. Die Nachteile einer solchen
Beschichtung lagen in dem extrem groflen
Gewicht und in dem zu weichen Material,
das den Einfliissen von Wind und Wetter
nicht all zu lange widerstehen konnte.

Kupferbeschlag - schlug man erstmalig
in einem Schreiben des britischen Navy
Boards vom 18. Oktober 1761 an die Admi-
ralitit vor. Wie dringend eine Losung die-
ses uralten Problems war, kann aus der so-
fortigen Reaktion des Empfingers entnom-
men werden. Nur drei Tage vergingen, und
die Lords der Admiralitit wiesen das Navy
Board an, den Boden der 32-Kanonen-Fre-
gatte ALarRM mit Kupfer zu beschlagen.
Eine Untersuchung der ALARM nach gerau-
mer Zeit zeigte, dafl Kupfer wohl die Ant-
wort auf alle die Probleme sein konnte.

Allerdings hatte auch der Kupferbe-
schlag seine Kinderkrankheiten, und we-
nige Jahre danach fand man die Platten am
Boden der ALARM im Bereich von eisernen
Bolzen sehr stark oxydiert und im hohen
Mafle zerstort. Bei weiteren Experimenten
bestrich man die Bolzen mit einer Pech-
Teermasse, jedoch konnte auch damit die
galvanische Reaktion zwischen Eisen und
Kupfer nicht aufgehalten werden, und
im Jahre 1783 stand die Admiralitit vor
dem Entschlufl, wegen der umfangreichen
Zerstorungen an den Schiffsboden die Be-
kupferung wieder zu beenden. Schiffbau-
meister und andere Experten wurden be-
fragt. Diese schlugen vor, die im Unterwas-
serschiff befindlichen eisernen Bolzen
durch Legierungs- oder Kupferbolzen zu
ersetzen. Diesen Vorschlagen folgte im Au-
gust des Jahres der Erlaff, Legierungsbol-
zen und zwei Monate spiter Kupferbolzen
einzufithren.

Diese Anderung fiihrte zum Erfolg, und
die Kupferbeschichtung wurde in der
Royal Navy offiziell eingefiihrt. Die
Schiffe anderer Nationen folgten bald dem
Beispiel der britischen Flotte. Wahrend
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Falconers Ausgabe von 1780 noch vom Kup-
ferbeschlag als einer neuen Erfindung
sprach und sich hauptsichlich iiber die
Fichtenbeplankung mit Teer und Haaren
auslief}, war der entsprechende Bericht in
der Ausgabe von 1815 iiberwiegend auf die
Kupferung ausgerichtet, und es wurde ver-
merkt, dafl nun die Royal Navy und die
East India Company ihre Schiffe alle mit
Kupfer beschlug. Handelsschiffe hatten
dem Bericht nach noch zusitzlich diinne
Fichtenplanken von % bis 7% Zoll Dicke
tiber dem Schiffsboden genagelt, dann erst
wurde die Kupferung angebracht.

Die Standardgrofie von Kupferplatten
betrug 4 Fufl X 15 Zoll englisch. Sie iiber-
lappten von vorn nach hinten und von
unten nach oben. Steinbaus gab die Grofle
mit 4 Fuff 3 Zoll X 15 Zoll hamburgisch an,
was nur eine geringfigige Abweichung
vom  englischen = Maff  darstellte
(1217mm X 381 mm fiir das englische Maf}
zu 1219 mm X 358mm fiir das hamburgi-
sche). Die Platten fiir den Kielbeschlag wa-
ren bei gleicher Linge 24 bis 25 hamburgi-
sche Zoll (573mm-597mm) breit. Die
durchschnittliche Lebensdauer eines Kup-
ferbeschlages wurde von Steinhaus mit drei
bis vier Jahren angegeben.

Die Anzahl der zur Befestigung einer je-
den Kupferplatte benétigten Spiker fand
man, indem die lange Seite in zehn und die
kurze in vier Sektoren aufgeteilt wurde. In
jeden dieser Kreuzpunkte setzte man einen
Spiker und in den Saum, der die anderen
Platten uberlappte, fiir jeden Sektor wei-
tere drei, so dafl insgesamt fiir jede Platte
123 bzw. 162 Spiker gerechnet wurden.

Beim Modell ist es zweckmdflig, mit der
Plankung am Bergholz zu beginnen. Dazu
wird der Verlauf der Oberkante dieser extra
starken Planke am Spantmodell angerissen.
Das kann obne Schwierigkeit und mit grofier
Genauigkeit vorgenommen werden, wenn
die bereits bei der Herstellung der Spanten
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genannte Hellingslinie im gleichen Abstand
auch iiber die Seitenansicht des Modellplanes
eingezeichnet wird. Die an den entsprechen-
den Spantlinien zdbischen der Hellingslinie
und dem Bergholz abgenommenen Werte
werden danach auf die entsprechenden Span-
ten des Modells iibertragen. Im gleichen Ar-
beitsgang kann auch die Schandeckelunter-
kante, welche die oberste Begrenzungslinie
der Beplankung darstellt, mit angerissen wer-
den.

Daranfhin rechnet man, dem gewdiblten
Mafstab entsprechend, die Plankenbreiten
aus, wobei die oberen Planken parallel blei-
ben, wihrend die unter dem Bergholz sitzen-
den sich mebr oder weniger verjiingen. Diese
sind abhangig von der Mittelspantlinge zwi-
schen dem Bergholz und dem Kiel und den
entsprechenden Stevensponungslingen. Bei
der Erarbeitung einer solchen Verjingung
darf man allerdings nicht nur die grofSite und
die kleinste Breite nehmen und die Planke
entsprechend abschrigen, das wiirde zu einer
schlechten Beplankung fiibren. Um der
unterschiedlichen Volligkeit eines Schiffskor-
pers gerecht zu werden, sollten zwischen dem
Mittelspant und der Stevensponung wenig-
stens noch eine oder mebrere zusitzliche
Messungen vorgenommen werden, um eine
Plankenkurve zu erarbeiten, die in einem gu-
ten Verlauf auch jeden Spant obne Flickwerk
bedeckt.

Die Sauberkeit einer Modellbeplankung
ist ein wesentlicher Qualitatsfaktor, und ge-
rade bier sollte man nicht die Geduld ver-
lieren. Eine zeichnerisch wvorgearbeitete
Planke hat bei der Anbringung noch den Vor-
teil, daf8 sie nur der Kriimmung des Schiffs-
korpers folgt und nicht noch seitlich gebogen
werden mufS, was dann dem guten Ausseben
der Beplankung Abbruch tut. AufSerdem
kann sich die Spannung seitlich gebogener
Planken aunf den Kiel und den Spantkérper
auswirken und diesen nicht nur durchbiegen,
sondern auch so verdreben, daf8 Vor- und
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Achtersteven nicht mebr in einer Fluchtlinie
steben.

Die Planken fiir ein Modell konnen in der
gleichen traditionellen Weise gebogen werden
wie fiir ein Schiff. Man kann sie vorber ko-
chen, und man kann sie iiber Dampf biegen
oder auch siber offenem Feuer, wie es noch im
18.Jahrhundert in Holland und Deutschland
geschah. Die letztere Methode ist dem Mo-
dellbauer besonders fiir das Biegen kleinerer
Planken zu empfeblen, und eine Kerzen-
flamme ist alles, was er dazu benotigt. Dar-
iiber kann eine angefeuchtete Planke mit ge-
schickten Hinden (und wer hat die nicht) in
jede notwendige Form gebogen werden.

Bei der beidseitigen Beplankung eines Mo-
dells sollte man davon abseben, erst die eine
und dann die andere Seite zu bearbeiten. We-
gen des schon erwihnten Spannungsverzuges
ist eine gleichmafSige Plankung beider Seiten
vorzuziehen. Auflerdem ist es empfeblens-
wert, nach der Anbringung des Bergholzes
und einiger Plankenginge dariiber und dar-
unter, mit der Plankung an der Kielsponung
zu beginnen, so dafl man die Kimmplanken
zum Schluf3 einsetzt. Folgt man der Schiff-
banregel, dann werden zur Befestigung der
Unterwasserplanken neben etwas Leim feine
Holzstifte und im Uberwasserschiff Metall-
stifte verwandk.

Innenplanken

Neben der dufleren Beplankung gab es
die innere, Weegerung genannt (auch Wege-
rung, Wegering oder Weigering). In der
gleichen Weise wie den Auflenplanken gab
man den Weegern, entsprechend ihrer Posi-
tion und Aufgabe, unterschiedliche Na-
men. Die im Boden des Schiffes liegenden
nannte man Flurweeger, Weeger im Flach,
Bauchdennungen oder Bauchdielen, wo-
bei die dem Kielschwein nichstliegende
Planke als Fiillung der Niistergatten be-
zeichnet wurde. Eine solche war nur lose
eingelegt und konnte aufgenommen wer-

den, um die Niistergatten zu reinigen. Ro-
dings Angaben folgend, war sie ca. sechs
Zoll breit.

An die Flurweeger schlossen sich die
Kimmweeger an. Hiufig stirker gehalten
als ein durchschnittlicher Weeger, um bei
einer Grundberiihrung oder beim Aufeb-
ben der Kimm eine grofere Stabilitit zu ge-
ben, sollte der stirkste dieser Gruppe in die
Spanten eingekimmt sein. Miiller erwihnte
dazu: »Eigentlich sollten alle Weeger, wel-
che auf die Laschungen der Innhdlzer
treffen, stirker als die tibrigen, und einge-
schnitten seyn, wenigstens die zunichst
neben dem Kolschwinn und die Kimmwee-
ger. Man findet es aber nur bey schweren
Schiffen, und auch da nicht allemal. Man
nennt die eingeschnittenen Weeger zum
Unterschiede von den aufgenagelten auch
Bandweeger. « Die Dicke der eingeschnitte-
nen Weeger war mit ¥ der Kieldicke ange-
geben, wobei die der normalen schwicher
sein sollte. Direkt unter dem Kimmweeger
und auch etwas hoher unter dem Balkwee-
ger saflen die Stauchweeger. Die Innenbe-
plankung zwischen dem Kimm- und dem
Balkweeger hief} die Garnierung im Raum.

Der Balkweeger war wie der Kimmwee-
ger stirker gehalten und trug die Decksbal-
ken, welche vermittels einer Schwalben-
schwanzverzapfung halb in diese eingelas-
sen waren. Mitunter saflen uber oder vor
den Balkweegern noch sogenannte Flach-
balkweeger, und die Schwalbenschwanz-
verzapfung der Balken wurde hier zu einer
doppelten. Als Stirke der Balkweeger im
unteren Verdeck gab Dubamel eine dop-
pelte gegeniiber den normalen Weegern
oder % der Innhélzer, gegen welche sie
lagen, an, womit er indirekt die Stirke der
normalen Innenbeplankung mit ¥ der ent-
sprechenden Spantstirke angab. Balkwee-
ger eines oberen Verdecks hatten ¥ der
Stirke der unteren und die eines Halbdecks
nur ¥ der oberen.
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Im Verlauf dieser Betrachtung soll nicht
unerwihnt bleiben, dafl man zur Beliftung
der darunterliegenden Spanten, nach Du-
hamel »halb voll, halb offen« weegerte.
Dieser Methode nach folgte auf zwei Wee-
gerungsplanken jeweils ein freier Raum in
der Breite einer solchen Planke. In den mei-
sten nordischen Lindern wurde diese Re-
gel jedoch nicht befolgt, hier weegerte man
voll und kalfaterte die Nihte. In vielen Fil-
len wurden einige dieser Planken nur lose
eingelegt, damit sie wihrend der Liegezei-
ten zur Durchliftung der Spanten entfernt
werden konnten. Solche Planken nannte
man Fillungen.

Oberhalb der Balkweeger begann die In-
nenbeplankung mit den Schlisseln. Das
waren zwischen den Spantkdpfen liegende
Holzstiicke, die, auf den Balkweegern fest-
gemacht, eine gute Unterlage fir die Bin-
nenklotze bildeten. Sie waren zwischen
den hervorstehenden Decksbalkenkopfen
eingesetzt.

Binnenkl6tze waren nicht nur ein Teil
der inneren Spantbekleidung, sie waren
auch gleichzeitig der duflere Rahmen der
Decksbeplankung. Als Kombination mit
den Wassergangplanken bildeten sie die
Gruppe der Leibholzer, allerdings nur auf
grofleren Schiffen, und es ist hier nur er-
wihnt, um den Unterschied im Bau hervor-
zuheben. Auf kleineren Fahrzeugen be-
standen der Binnenklotz und die Wasser-
gangplanke aus einem Stick und waren
dann entweder das Leibholz oder der Was-
sergang. Bei Schiffen mittlerer Grofle gab
es noch eine zusitzliche Planke vor dem
Wassergang, die zu dieser Gruppe gehorte.
Die Unterseite der Wassergangplanken war
zwischen 1V2 bis zwei Zoll in die Decksbal-
ken und Rippen eingelassen, wobei jeweils
die Halfte der Aussparung aus dem Wasser-
gang und aus den darunterliegenden Kom-
ponenten geschnitten war.

Vom Wiasserlauf aus, also dem gewohn-
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lich gerundeten inneren Winkelpunkt des
Wasserganges, fihrten die Speigatten au-
Renbords. Sie waren entweder rund oder
auch viereckig und mit Blei oder Kupfer
ausgeschlagen, um das ablaufende Wasser
nicht in die Spanten und Planken eindrin-
gen zu lassen, was zu Faulnis fihren
konnte. Die Oberkante eines Wasserganges
hielt man hoch genug tiber Deck, um die
Naht zwischen diesem und dem dartber-
liegenden Setzweeger gut kalfatern zu kon-
nen.

Der Setzweeger gehorte wie der Kimm-
und Balkweeger zu den inneren Hauptver-
bindungen eines Schiffskorpers und war
wie diese stirker gehalten und mitunter
auch in die Spanten eingekimmt. Dariiber
hinaus verbolzte man ihn mit der dufleren
Hauptverbindung, dem Bergholz. Fihrte
ein Fahrzeug Kanonen, dann sah man mog-
lichst darauf, den Setzweeger in einem
Stiick bis zum Untertempel der Stiick-
pforte reichen zu lassen. Genau wie beim
Balkweeger wurden auch die einzelnen
Stiicke des Setzweegers durch Hakenla-
schungen miteinander verbunden. Aus
Griinden der Schiffsstabilitit mufite dabei
besonders auf deren Versatz geachtet wer-
den. So sollte eine Laschung nie unter einer
Stiickpforte, sondern zwischen diesen lie-
gen, da eine Stiickpforte in sich selbst be-
reits eine Schwichung des Schiffskorpers
darstellte.

Waren die Hauptverbinde hakenver-
lascht, so folgten alle anderen Weeger dem
Prinzip der Auflenplanken, wobei sie nicht
nur gegen sich selbst, sondern moglichst
auch gegentiber den dufleren Planken ver-
setzt sein sollten, um die groftmogliche
Stirke des Gesamtverbundes nicht zu be-
eintrichtigen. Die iiber dem Setzweeger
angebrachten und bis zum Schandeckel rei-
chenden Planken waren von normaler
Stirke.

Soweit die Beschreibung der dufleren

_



Fig. 15 Weegerung, Katspore, Speigatt, Mastspur und Bugband
1 - Speigatte;
2 —Katspore eines Kanonenbootes;
3 — Weegerung a — Fiillung der Niistergatten, b — Flurweeger, c - Kimmweeger,
d — Stauchweeger, e — Garnierung im Raum, f — Balkweeger, g — Schliissel, h — Wassergang,
i— Setzweeger, k — Schandeckel;
4 —] —flacher Balkweeger;
5 — Mastspur;
6 — Brustband
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und inneren Beplankung. Bei der Erkli-
rung der weiteren inneren Verbundstiicke
soll wiederum vom Boden her angefangen
werden.

Jedoch vorber noch ein Wort zum Modell.
Fiir dieses ist das genaue Einsetzen der Balk-
weeger von allergrofSter Wichtigkeit, da diese
den Verlauf des Decks bestimmen. Bei der
Messung der Balkweegerposition an jedem
dritten oder vierten Spant geht man in der
gleichen Weise vor, wie es bereits beim Berg-
holz beschrieben wurde. Die Balkweeger
werden eingeleimt und mit ein paar Nigeln
gehalten. Dabei muf8 noch einmal unterstri-
chen werden, dafl eine Unachtsamkeit bei
der Anbringung ein ungenaues Auflegen der
Decksbalken nach sich zieht, was wiederum
das Ausseben des Rumpfes stark beeintrich-
tigt und zu viel Flickwerk fiibren kann.

Sind die Balkweeger ein MufS fiir jedes
Modell, so ist die weitere Innenbeplankung
abhingig von dem, was der Modellbaner mit
seiner Arbeit beabsichtigt. Eine Innenweege-
rung sollte gleichzeitig unter den Balkwee-
gern und auch am Kiel begonnen werden,
wobei die Kimmweeger zum Schiuf8 einge-
setzt werden. Dadurch wird eine gut ausse-
hende Arbeit garantiert. Die tiber dem Balk-
weeger liegenden Planken bringt man erst
bei einem der folgenden Arbeitsginge an.

Katsporen

Weitere Verbundstiicke im Rumpf waren
die Katsporen oder Katspuren, einzelne
Spanten, die iiber die Weegerung gesetzt
wurden, um das Gebaude eines Kriegsschif-
fes zu verstirken. Handelsschiffe besaflen
keine Katsporen, und auch bei Kriegsschif-
fen waren sie nicht immer zu finden. Oder
wie Falconer es ausdriickte: ». .. zumindest
bis das Schiff durch mehrere Seereisen ge-
schwicht war.« Dubamel gebrauchte eine
hnliche Bemerkung, jedoch fiir ihn ge-
horte dieser Punkt in die Vergangenheit:
»Ehemals brachte man sie in kleine Kriegs-
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schiffe nicht frither, als nach ihrer zweyten
oder dritten Reise. « Katsporen setzten sich
wie Spanten aus Lieger, Sitzer und Auflan-
ger zusammen und verschossen in der glei-
chen Weise gegeneinander. An all den Stel-
len, die, wie das Kielschwein und die dicke-
ren Weegerungen, erhaben waren, schnitt
man die Katsporen ein, so daff sie voll auf
der gesamten Weegerung lagen. Sie endeten
unter dem ersten Deck. Die Lieger waren
im Topp etwas dicker als die Spanten und
sowohl Lieger als auch Auflanger verjiing-
ten sich in ihrer Dicke nach oben zu um Vio.
Katsporen gab es hauptsachlich im Bereich
der Masten, und wenn weitere bendtigt
wurden, sollten sie jeweils in der Mitte zwi-
schen zwei Stiickpforten liegen. Sie waren
zu den Spanten genagelt und durch starke
Bolzen mit der Weegerung, den Spanten
und der Auflenhaut verbunden.

Mastspur

Die Spuren der Masten waren auf kleine-
ren Schiffen nur starke Holzer, die auf dem
Kielschwein befestigt wurden und deren
Mitte ein meistens viereckiges Loch zur
Aufnahme des Mastfufles aufwies.

Bugbander

Bugbinder, Brustbinder oder Krop-
wrangen waren Krummholzer von un-
terschiedlichem Winkel, die auf der In-
nenseite die Ohrstitzen, Kliisholzer und
andere Bugfillstiicke mit dem Steven ver-
banden. Sie saflen ungefihr rechtwinklig zu
der jeweiligen Kriimmung. Entsprechend
der Grofle eines Schiffes setzte man zwi-
schen drei und fiinf Binder vom Fufle des
Stevens bis zum ersten Deck, dessen Plan-
ken auf dem obersten der Binder ruhten.
Dieses wurde das Decksband genannt und
war direkt mit den Innenhélzern befestigt.
Im Gegensatz zu den darunterliegenden,
die auf der Weegerung saflen und deren
Grofle etwas geringer als die des Decksban-



des war. Uber die Verhiltniswerte der
Brustbinder sagte Dubamel, dafl diese V3
stirker und zweimal so lang wie die Decks-
balkenknie waren. Die innere Gestalt der
Binder hing vom Wachstum des Holzes ab,
wihrend die duflere sorgfiltig dem Verlauf
der Schiffslinien angepafit war. In einer
Klawitter’schen Aussage liber die Binder
hief es: »Das Verdecksband reicht bis zum
ersten vorderen Balken (Decksbalken) und
vereinigt sich dort durch eine Kiellaschung
mit dem flachen Balkweeger. «

Waren in der Heckkonstruktion keine
Worpen vorhanden, dann konnte man sol-
che Binder auch im Achterschiff finden.
Dazu Steinbaus: »Wenn das Schiff keine
Worpen hat, so miissen auch hier die ent-

sprechende Zahl Binder liegen, von denen .

eines die Bargweiger miteinander verbindet
und so auch hier als Decksband dient.«
Und nochmals Klawitter: »Sie werden an
der inneren Seite des Schiffes gewdhnlich
auf der Garnierung im Vorder- und Hin-
tertheil angebracht. «

Es hingt, wie bereits bei der Weegerung er-
wdibnt, von dem Arbeitsvorbaben des Mo-
dellbaners ab, wie viel er vom Innenaunsban
zeigen will, und dementsprechend sind Kat-
_sporen notwendig oder nicht. Auf jeden Fall
werden die Mastspuren gebraucht, und sol-
che miissen sorgfiltig plaziert werden, um
den spateren Masten das richtige Gefille zu
geben.

Decksbalken

Beim Deck waren die beiden Haupt-
gruppen das Gebilk und die Beplankung.
Das Gebilk setzte sich aus den Decksbal-
ken, den Schlingen, den Rippen und den
Knien zusammen. Die Decksbalken waren
die Hauptverbindungen der beiden Schiffs-
seiten miteinander, sie waren von Eiche
und mit einem Schwalbenschwanz in die
Balkweeger eingelassen. Man gab ihnen
eine Kriimmung nach oben, die Bucht, fir

Stabilitit und fiir einen besseren Ablauf des
Wassers. Eine solche betrug bei Handels-
schiffen ca. ein Viertel der Lange in Fuf} als
Zoll ausgedriickt (Vis). Bei Kriegsschiffen
nahm man etwas weniger, da eine zu starke
Deckskriimmung die Bedienung der Ge-
schiitze erschwerte. Dubamel rechnete mit
zwei bis drei Linien pro Fufl Lange (V72 bis
Vis) als Balkenbucht und nannte fir die
Hohe und Breite der Balken des unteren
Verdecks (im Falle eines kleineren Fahrzeu-
ges des Hauptdecks) vier Linien fiir jeden
Fufl Lange (V5e).

Die Decksbalken der hier in Betracht
kommenden Schiffsgrofien bestanden aus
einem Stiick. Nur bei grofleren Schiffen
sah man sich genotigt, die Decksbalken aus
zwei bis drei Stiicken zu fertigen. Den ling-
sten Balken, den im Hauptspant, nannte
man den groflen Balken oder den Segelbal-
ken. Die Anzahl der Balken im Deck hing
von der Grofle des Fahrzeuges ab (ca. 10
bei kleinen Schiffen, bis zu 30 bei Dreidek-
kern).

Die Decksbalken wurden in der Schiffs-
richtung durch Schlingen, Kravehlen, Kla-
maien, Balkkuntjes oder Balkfiillings ver-
bunden. Sie gaben dem Deck mehr Steife
und dienten zur Lagerung der Rippen. In
die Decksbalken eingekimmt, betrugen
diese kurzen Holzer bei Bobrik vier bis
fiinf Zoll im Querschnitt und hatten eine
groflere Breite im Bereich der Fischungen
fiir die Masten und Pumpen. Bei Falconer
waren sie ca. acht Fuf} lang und acht Zoll
im Quadrat oder breiter. Wahrend sich Fal-
coner hier auf Schiffe der grofiten Ordnung
bezog, war Bobriks Angabe auf ein Schiff
von ca. 300 tons abgestimmt, dessen
Schlingen eine Linge von ca. fiinf Fuff hat-
ten. Aus den beiden Daten ist zu erkennen,
dafd Dicke und Breite von Schlingen etwa in
einem Verhiltnis von 1:12 zu ihrer Linge
standen.

Zur Unterstiitzung der Decksbalken sa-
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Fig. 16 Deckverbindung und Plankung

1 -Decksbalken, Rippen und Schlingen
auf einem flachen Balkweeger befestigt;
2 —Decksbalken usw. im Verbund mit
einem normalen Balkweeger und schla-
fenden Knien, mittschiffs stoflen die
Knie gegeneinander;

3 —Decksbalken auf einem flachen
Balkweeger ruhend;

4-Decksbalken mit normalem Balkwee-
ger und hingendem Knie;

5 —Verbindung von Decksbalken,
Schlingen und Rippen;

6 — Decksplanken auf dem Achterschlff
a—Scheerstdcke, b—Planken, c— Eichen-
endkappe, d — Wassergang;

7 — Planken im Vordeck, e — Fischplan-
ken, f — Fisch;

8 — Querschnitt der Decksplanken
a.b.d. + e —wie beschrieben;

9 — Einlauf der Decksplanken in den
Wassergang
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fen parallel laufend und sowohl in die Balk-
weeger als auch in die Schlingen einge-
kimmt, die Rippen, Ribben oder Grieten
des Decks. Nach Klawitters Aufzeichnun-
gen waren sie halb so hoch und halb so
breit wie ein Decksbalken. Beim Studium
zahlreicher Pline von Schiffen unterschied-
licher Grofie ergaben diese jedoch iiberein-
stimmend nur eine Hohe und Breite von
0,35 bis 0,4 der Decksbalkenbreite und wa-
ren gewdhnlich schmaler als die Schlingen.
Aus denselben Quellen sind Abstinde von
sieben Zoll bis zu 1¥2 Fufl zwischen den
Decksbalken und den Rippen oder zwi-
schen denselben zu erkennen.

Decksbalkenknie unterschieden sich in
hingende oder Stechknie und in schlafende
oder Winkelknie. Das Stechknie war mit
seinem oberen, horizontal liegenden Arm
seitlich zum Decksbalken, und der verti-
kale Arm war mit dem zunichst liegenden
Spant verbolzt. Das Winkelknie war hori-
zontal angeordnet und wiederum zum
Decksbalken und mit dem anderen Arm zu
mehreren Spanten verbolzt. Mittschiffs tra-
fen die zu den Spanten verbolzten Arme
der Winkelknie zusammen, denn alle im
Vorschiff liegenden Winkelknie saflen auf
der hinteren Seite der Decksbalken, wah-
rend die Stechknie auf der Vorderseite fest-
saflen und alle Achterschiffknie in gegen-
liufiger Weise befestigt waren. Die Stirke
aller Knie lag bei ca. % der Decksbalken-
starke.

Nicht immer wurden beide Kniesorten
zusammen benutzt und man argumen-
tierte, welche wohl die bessere Weise wire.
Auf kleineren Fahrzeugen gab es Stechknie
hiufig nur im Bereich der Grofiluke, und
mitunter wurden alle Knie durch Flach-
balkweeger ersetzt oder, wie es beim Schi-
renboot ersichtlich ist, durch starke Bol-
zen. Anmerkungen zu Duhamels Werk bei
Miiller machen das verstindlich: »Andere
Nationen brauchen an ihrer Stelle Feder-

bolzen mit groflen Kopfen, die von auflen
herein durch die Auflenplanken und Inn-
holzer getrieben und dergestalt an die Bal-
ken genagelt oder verbolzt werden, daff
man sie leicht bekleiden kann. «

Weitere Knie im Schiffsverbund waren
die der Heckbalken und bei Plattgattschif-
fen die der Spiegelwrangen. Zur Verbin-
dung des Hinterschiffes waren sie in der
gleichen Weise notwendig wie die Bugban-
der im Vorschiff. Der eine Arm eines sol-
chen Knies war am Heckbalken und der an-
dere in waagerechter Richtung uber die
Hinterspanten befestigt. Das galt auch fiir
die einzelnen Spiegelwrangen.

Decksplanken

Zur Beplankung eines Decks gehorten
neben den normalen Fichtenplanken auch
stirkere Eichenplanken, die, wie an der
Bordwand die Bergholzer, zu den Haupt-
verbundstiicken in der Langsrichtung zihl-
ten. Dazu gehorten auch die bereits be-
schriebenen Leibholzer oder Wasserginge,
welche die duflere Begrenzung des Decks
darstellten. Mittschiffs war es die Fischung
und zwischen den beiden saflen die Scheer-
stocke. Alle diese waren stirker als die nor-
malen Planken und hatten zum Teil die
Aufgabe, das Deck in seiner Linge zusam-
menzuhalten, was von grofiter Wichtigkeit
war, wenn man beriicksichtigt, dafl ein
Schiff in schwerer See sehr stark in sich
selbst arbeitete und diese Bewegungen sehr
leicht zum Springen der Naht an Naht ge-
setzten Planken fithren konnten. Die Stabi-
litait eines Decks war von der gleichen
Wichtigkeit wie die der Bordwand, und so
wurden diese Planken auch nicht Naht an
Naht, sondern durch lingere Laschungen
miteinander verbunden. Grofite Sorgfalt
waltete bei der Versetzung dieser Laschun-
gen gegeneinander und im Verhiltnis zu al-
len anderen Verbundslaschungen. La-
schungen dieser Art sollten einen Haken
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haben und iiber zwei Decksbalken reichen.

Scheerstocke oder Scheerstroken waren
gerade Planken, die man parallel zur Mit-
tellinie beidseits der Groflluke tber die
ganze Linge des Schiffes legte. Sie waren
von gleichbleibender Breite, also nicht wie
die Fichtenplanken nach den Enden zu ver-
jungt. Sie kamen jeweils in Paaren vor.
Wihrend groflere Schiffe auf jeder Deck-
seite zwel Paare aufwiesen, hatten die hier
besprochenen kleineren nur jeweils ein
Paar. Scheerstocke wurden um 1%2 bis zwei
Zoll in die Decksbalken eingelassen, und
man nagelte sie mit Nigeln, die % der Bal-
kentiefe in diesen eindrangen. Die Dicke
von Scheerstocken hatte Dubamel mit V5
der des Decksbalkens angegeben. Die
Breite betrug das Zweifache der Dicke. Bei
Falconer waren sie ein bis 12 Zoll dicker als
die tbrigen Planken und an der Oberseite
bindig mit diesen. Klawitter bezeichnete
die doppelte Plankenstirke als Dicke.

Als Scheerstocke bezeichnete man auch
noch die auf den Schlingen und Decksbal-
ken stehenden Holzer eines Lukensiills.

Fischung, Fisch oder Fisser nannte man
die beiderseits der Mittellinie liegenden
stirkeren Eichenplanken, in denen die
Mast-, Spill- und Pumpenldcher einge-
schnitten waren. Von der gleichen Stirke
wie die Scheerstocke und die Wassergange
in threm flachen Teil waren sie zwar nicht
in dem gleichen Mafle wie die vorhergehen-
den als Verbundplanken anzusehen, aber
die Aufnahme der Masten und des Spills
machten stirkere Hartholzplanken in die-
sem Bereich obligatorisch. Vielfach be-
zeichnete man auch die Locher selbst oder
ithren Mastkragen als Fischung. Um die Ge-
schichte noch verwirrender werden zu las-
sen; ein solcher Mastkragen war nach Kla-
witter Holz von einem Fuff Breite, welches
auf den Schlingen sitzend, ein Achteck um
den Mast herum bildete. Dabei wurde fiir
den Mast so viel Raum gelassen, daf} zwi-
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schen diesem und dem Kragen 1% Zoll
Spielraum blieb. In seiner Stirke sollte er
mit der Hilfte tiber die Fischplanken her-
ausragen, was auf eine Stirke von % des
Decksbalkens weist.

Das um den Mast gelegte und geteerte
Segeltuch nannte man ebenfalls einen Mast-
kragen, genauso wie den Spiel- oder Wan-
delkragen. Dieser bestand aus einem brei-
ten, runden oder achteckigen holzernen
Reifen, den man etwas oberhalb des Mast-
austritts zum Mast nagelte und einem
schmaleren Reifen, der unterhalb dem er-
steren um den Mastaustritt genagelt
wurde. Dariiber saf dann der Segeltuch-
kragen. Auf diese Weise wurde auf dem
Oberdeck der Wassereinbruch durch die
Mastlocher verhindert. Anstelle des Spiel-
kragens nagelte man zeitweilig auch einen
Leguan (ein gleichmiflig rundes Tau-
geflecht) oder einen Taukranz um den
Mast.

Die normalen Decksplanken waren Vi
der Decksbalkenstirke dick und zwischen
acht bis zehn Zoll breit. Stumpf gegenein-
ander stoflend, waren sie den Enden zu,
entsprechend der verringernden Schiffs-
breite, verjiingt. Dabei sah man darauf, daf§
die St6fle weit voneinander entfernt und
nicht in der Nihe der Luken saflen. Die
Linge einer Decksplanke sollte bei Schif-
fen bis zu einer mittleren Grofle aus nicht
mehr als drei Stiicken bestehen.

Der durch die Rundung des Vorschiffes
notwendig werdende Einlauf der Planken
in das Leibholz erfolgte nur bei solchen mit
einer Endschrige von mehr als 45°. Die mit
einem stumpferen Winkel stiefen nur ge-
gen das Leibholz. Bei den einlaufenden
blieb ¥ der Plankenbreite rechtwinklig,
und die verbleibenden % wurden abge-
schriagt. Wurden Planken im Achterdeck
zu schmal, dann wandte man das Prinzip
der »verlorenen Ginge« an, wobei jedoch
nur die dufleren ineinander aufgingen.
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Auch die mitunter im Vorschiff zu spitz
zulaufenden Planken, oder die zweiten
Wassergangplanken, setzte man »verloren«
ab, um geniigend Befestigungsfliche zu ge-
winnen. Im Heck endeten die Planken
nicht in einem Leibholz, sondern auf der
Deckswrange, sie wurden durch eine dar-
iibergelegte Hartholzplanke abgedeckt.

Der Art der Decksplankenbefestigung
nahm sich Steinbhaus an: »Die Planken wer-
den daher nicht so wie jede andere verspie-
kert, sondern, bevor der Spieker einge-
schlagen, vermittels eines Centrumbohrers
ein ungefihr % Zoll tiefes Loch gebohrt,
worin der Kopf kommt, damit dieser nicht
die Planken berithrt und das Holz zer-
quetscht, in welchen Stellen alsdann das
Wasser Gelegenheit hat, mit Leichtigkeit
einzudringen und dadurch sowohl den
Spieker angreift, als auch eine Fiulnis im
Holze verursacht; der Spieker wird dann
vermittels eines Setzhammers eingetrieben
und in dem Loche ein fohrener Pfropfen
gesetzt, dessen Faden mit dem Faden der
Planken laufen mufl; bevor dieses aber ge-
schieht, ist es nothwendig, das Loch mit
Terpentin oder Firniss auszufiillen, weil
der Pfropfen sonst leicht wieder ausgesto-
fen werden kann. «

Das von auflen geplankte und von innen
aunsgebaute Modell erhilt nun seine Decks-
balken.

Sicher hat der Modellbauer inzwischen er-
kannt, dafi unser Modell sich auch ohbne
Decksbalken nicht verziebt, und ein von der
Helling genommener Rumpf kann jederzeit
wieder in die Aussparungen zuriickgesetzt
werden, ohne dafS dabei irgendwelcher
Druck angewandt werden mufS. Das Hel-
lingbrett wird mit dem nun beschriebenen
Arbeitsgang sberfliissig.

Um eine gleichmiflige Bucht aller Decks-
balken zu erlangen, wird der mittlere mit der
richtigen Kriimmung wversehen und be-
kommt eine Mittellinie. Alle sibrigen, grob

ausgeschnittenen Balken versieht man eben-
falls mit einer Mittellinie und setzt sie in der
richtigen Reihenfolge mit der mittleren zu-
sammen. Dieser Block, durch Zwingen oder
leichte Nigel gehalten, wird dann entspre-
chend der gegebenen Form gefeilt. Dabe: ist
es von Nutzen, wenn die Formflichen des
mittleren Decksbalkens mit Bleistift oder
einer leicht entfernbaren Kreide getont wer-
den, um so die Formgebung des Balkenblok-
kes besser verfolgen zu kénnen. Die auf sol-
che Weise formtreu gestalteten Decksbalken
werden dann anf die richtige Lange geschnit-
ten und erstmals lose in die Balkweeger ge-
legt, so dafs der genaue Sitz der Schlingen an-
gezeichnet werden kann. Die Oberkanten
der wieder entfernten Balken sigt man dann
an den gemarkten Stellen leicht ein, und der
Raum fiir die Schlingen wird schrag nach un-
ten ausgestemmt. Die Schlinge entspricht mit
ibrer unteren Linge dem Abstand der Decks-
balken untereinander, wihrend die obere
Lénge mit dem Abstand der ausgestemmten
Offnungen iibereinstimmt. Auf diese Weise
setzt man die Schlingen zwischen die Decks-
balken, obne dafs sie durchfallen konnen. Da
die Schlingen auch die Lingsseiten der Lu-
ken bestimmen, muf bei deren Anordnung
eine verstirkte Sorgfalt walten. Das gilt auch

fiir die Einkdmmung der Rippen. Solange

das Modellnoch obne Deck ist, mufS man sich
iiber die Form der Prisentation des fertigen
Modelles schliissig werden. Soll das Modell in
einem Stander sitzen, kann dieser Hinweis
sibergangen werden. Hat man jedoch kleine
Holz- oder Metallsockel im Sinn, dann ist es
jetzt an der Zeit, die notwendigen Licher
durch Kiel und Kielschwein zu bobren, die
entsprechend langen Schrauben einzusetzen
und diese von der Unterseite her mit einer
Mutter abzusichern. Hat man das Deck ein-
mal geschlossen, wird diese Arbeit sebr viel
schwieriger.

Nach dem Abschluf3 aller Vorarbeiten wer-
den die Decksbalken fest eingesetzt und ver-
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Fig. 17 Mastfischung, Kragen und Luken

1 - Mastschlingen nach Klawitter;

2 — Fisch mit angenageltem Mastring
(Klawitter);

3 —Wandelkragen mit dariibergelegten
Segeltuchkragen;

4 — Mastschlinge (franzésisch) nach
Monceau;

5 — Mastschlinge mit Kalben nach

H. Paasch;

6 — Nagelung von Decksplanken;

7 — Verbindung der Lukenscheerstécke
miteinander;

8 —Scheerstockquerschnitte mita—einer
inneren, b —einer duleren und ¢ — einer
doppelten Auflage;

9 —Stiilplukendeckel;

10 — Luke mit einer Persenning bedeckt
und geschalmt, mit einer Diebstahlsiche-
rung versehen




leimt. Man versiebt sie mit den entsprechen-
den Balkenknien, und alle Schlingen und
Rippen werden eingeleimt. Das Gebalk ist
nun fertig und bereit, die Beplankung anfzu-
nebmen.

Hier beginnt man mit den Wassergdngen

. und allen dariiberliegenden Innenplanken.
Es ist besser, jetzt die restliche Weegerung an-
zubringen, da man die notigen Werkzeunge
noch mit geringen Schwierigkeiten benutzen
kann. Die sich aus diesem Arbeitsgang erge-
bende Moglichkeit, alle iiberfliissig geworde-
nen Spantenverlingerungen bis zur Hobe
der obersten Planken bzw. der Lange der Pol-
lerkopfe usw. abzuschneiden, erleichtert die
folgende Arbeit wesentlich.

Beim Decklegen darf nicht vergessen wer-
den, dafS nur die Decksplanken stumpf anein-
ander sitzen, wogegen die Scheerstocke und
Wassergange verlascht sein sollen. Nach den
Wassergangen ist es zweckmalfig, die Fi-
schung einzusetzen, gefolgt von den Scheer-
stocken, wobei beide in wvoller Breite von
vorn nach achtern fiihren. Die Anzahl der
zwischen der Fischung und den Scheerstok-
ken und zwischen den Scheerstocken und
den Wassergdangen liegenden Decksplanken
und ihre jeweilige Breite auf den einzelnen
Balken wird nun ermittelt, und die dement-
sprechend geformten Planken werden einge-
setzt.

Es gibt verschiedene Wege, eine kalfaterte
Nabht zwischen den Planken am Modell dar-
zustellen. Am einfachsten und nach der Er-
fabrung des Autors auch am wirkungsvoll-
sten ist es, wenn man mit schwarzer Farbe ge-
tonten Leim benutzt. Da anch heute noch die
meisten im Modellban angewandten Leime
eine Wasserbasis haben, ist ein wenig
schwarze Wasserfarbe alles, was notig ist. Will
man die Befestigung der Decksplanken zei-
gen, so nimmt man am besten mit etwas
Leim versehene Holzndgel, denn es saflen —
wie Steinhaus ausfihrte — Holzpfropfen
iber den Decksnigeln.

Abschlieflend wird noch daran erinnert,
daf} alle Decks6ffnungen in der richtigen
Grofle auszuschneiden sind, um das Zube-
hor aufzunehmen, das jedoch erst in den
folgenden Abschnitten erdrtert wird.
Dazu gehoren neben den Luken und Mast-
l6chern auch die Offnungen fiir die Pum-
pen, Spille, Bratspille, Betings usw. Auch
die Speigatten diirfen nicht vergessen wer-
den, denn es ist die Ausfilhrung von De-
tails, die den Beschauer fasziniert.

Bevor wir nun wieder zur weiteren Be-
trachtung der Bauteile iibergehen, muf$ das
Modell noch mit seinem Schandeckel einen
guten BeplankungsabschlufS erhalten. Die als
Poller oder Relingstiitzen wverlingerten
Spantkopfe sind sorgfiltig auf den Schandek-
keln anzureifSen und auszuschneiden, so dafs
ste sauber und obne Flickwerk aufgesetzt
werden konnen. Hat das Modell aufSerdem
noch eine feste Reling, wird diese auf dem

Schandeckel angebracht.

Luken

Als Luken bezeichnete man alle vierecki-
gen Offnungen im Deck, die zur Be- und
Entladung und zum Verkehr zwischen den
Decks dienten. Die Falltiiren oder Deckel,
mit denen man sie verschlof}, waren eben-
falls Luken oder Lukendeckel. Die eine Lu-
kenoffnung  umschliefenden  Holzer
nannte man die Scheerstocke der Luken.
Sie saflen auf den Decksbalken bzw. auf
den Schlingen, und ihre Breite war entspre-
chend der Gréfle mit finf bis 11 Zoll und
die Hhe mit der Decksplankendicke + 2 —
45 Zoll angegeben. Diese von Bobrik aut-
gezeichneten Werte konnten aber nur fir
die im Schiff selbst vorhandenen und die an
Deck mit einer Kappe oder einer Griting
verschlossenen Luken mafigebend gewesen
sein. Ladeluken auf Handelsschiffen waren
héher, jedoch konnten richtungweisende
Mafle hierfir nicht gefunden werden.

Das Aussehen der Scheerstocke hing von
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der Art der benutzten Lukendeckel ab. Bei
einer Stiillpluke war die Auflage auf der Au-
fenseite, wihrend ein hoherer Rand an der
Innenseite den Lukendeckel am Platz hielt
und das Eindringen von Wasser verhin-
derte. Bei den Luken, die mit an Scharnie-
ren befestigten beweglichen Klappen abge-
deckt waren, wie die Zuginge zu den
Volkslogis, oder andere hiufig benutzte
Zuginge, saflen die Auflagen an der Innen-
seite und der schiitzende hohere Rand an
der dufleren. Versah man die Luken mit
Kappen, dann waren die Scheerstocke de-
nen der Stiilpluken gleich.

Bei der naheren Auseinandersetzung mit
den verschiedenen Lukenabdeckungen
sollte jedermann bedenken, daff Lukendek-
kel Teile waren, die entweder von einem
Mann oder einem Jungen angehoben oder
aufgestoflen, oder von zwei Personen auf-
und abgedeckt wurden. Das Gewicht eines
Lukendeckels mufite also im Bereich der
angefiihrten Moglichkeiten liegen. Aufler-
dem hitten zu grofle Abdeckungsteile
Stauungsprobleme an Deck hervorgeru-
fen, wenn eine oder mehrere Luken offen
waren. Das waren die Gesichtspunkte, un-
ter denen ein Schiffahrttreibender seit eh
und je dieses Problem sah, und es sollte
auch ein Kriteritum moderner Betrachtung
sein.

Stilpluken waren Lukenabdeckungen in
einem Stiick, und sie sind am haufigsten in
der zeitgenOssischen Literatur beschrie-
ben. Der Lukendeckel, auf einen Rahmen
genagelt, umfaflite den hoheren Teil der
Scheerstocke und saf} auf der Auflage. Be-
riicksichtigt man, dafl die Stirke des Hol-
zes einer Luke nicht geringer als die der
Planken des entsprechenden Decks sein
konnte, ohne dabei die Stabilitit des Decks
zu beeintrichtigen, so konnte man mit sol-
chen Luken nur kleinere Offnungen abdek-
ken; betrug doch das Holzgewicht allein
bei einer 3 X 3 Fuff grofien Stiilpluke be-
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reits ca.25kg. Es bedarf deshalb keiner
groflen mathematischen Anstrengungen,
um die obere Groflengrenze solcher Ab-
deckungen zu erkennen. Stilpluken an
Oberdeck kleinerer Schiffe konnten auch
nur bei den Luken gebraucht werden, die
wihrend einer Seereise geschlossen blie-
ben. Zum seefesten Schlieffen legte man
eine geteerte Persenning iiber die Luke und
nagelte Latten, die Lukenschalms, tiber die
Enden des Segeltuches zum Deck oder zu
den Scheerstocken hin, um zu verhindern,
dafl Seewasser eindrang. Eine ungesicherte
Stilpluke wire bei der ersten stirkeren
tiberkommenden See schon aufgeschwom-
men und tiber Bord gespiilt worden.

Die Lukendeckel groflerer Luken waren
eingelegt, wobei der hohere Rand der
Scheerstocke auflerhalb der Abdeckung
lag. Einige der originalen Bauzeichnungen
geben dem Betrachter einen deutlichen
Hinweis beztiglich der Lukendeckel, in-
dem die breitere Fliche eines dargestellten
Lukenscheerstockes in der Draufsicht ent-
weder an der Auflenseite oder innen liegt.
Die breitere Fliche ist die Auflage.

Ging man bei grofleren Schiffen davon
aus, dafy die Lukenbreite ca. % bis ¥ der
Schiffsbreite darstellte, so galt diese Faust-
regel bei kleineren Fahrzeugen nicht. Man
findet auf den Zeichnungen Luken mit
einer Weite bis zu einer halben Schiffs-
breite, wobei die Linge vielfach erheblich
grofler ist als die Breite (siehe den ScHONER
FUR PORT JacksoN). Bei derartigen Abdek-
kungen kann das Lukengewicht leicht eine
halbe Tonne und mehr betragen. Um ein
solches Gewicht zu bewiltigen, mufite die
Luke in gut handhabbare Stiicke geteilt
werden. Bei einer grofleren Abdeckung
gab es die Merker, die diese Handhabung
erleichtern sollten.

»Ein etwas gebogenes Querholz, wel-
ches in der Mitte iiber die Offnung der
Luke liegt. Die beyden Enden sind lose in

e e



die Schaarstocke der Luken eingelassen, so
dafd sie vermittels eines daran befindlichen
Ringes leicht wieder ausgehoben werden
koénnen. Der Merker dient, daff die Deckel
der Luken darauf ruhen, wenn solche aus
zwey Stiicken bestehen, welches bey der
grofien Luke gewdhnlich der Fall ist, und
in dieser Absicht ist der Merker an beyden
Seiten nach der Hohe der Luken recht-
winklicht ausgeschnitten.« (Réoding) Bei
einer Luke von sechs Fuff Breite diirfte der
Abstand der Merker voneinander nicht
mehr als drei Ful betragen, da sonst die
Deckel zu groff und unhandlich wurden.
Merker konnten sowohl unter der Abdek-
kung liegen, als auch mit Auflageflichen
wie ein Scheerstock gearbeitet gewesen
sein, so daf} der hohere Teil zwischen den
Deckeln sichtbar wurde.

Bei sehr breiten Luken legte man lings-
schiffs in der Mitte noch einen losen
Scheerstock ein, der den Merkern als Auf-
lage diente und es moglich machte, die
Deckel in handlicher Gréfle zu halten.
Auch hier zog man eine Persenning iiber
die Luke und schalmte sie. Auflerdem wie-
sen Ladeluken an den quersitzenden
Scheerstdcken je zwei U-férmige Biigel
auf, durch welche man in der Lingsrich-
tung holzerne Balken oder eiserne Stangen
schob und mit einem Schlof sicherte, um
sowohl den Lukendeckeln mehr Halt zu
geben, als auch die Ladung vor Diebstahl
zu sichern.

Eine dritte Form der Abdeckung, die
Griting oder das Rosterwerk, war seltener
auf Handelsschiffen zu finden. Bei Kriegs-
schiffen an Oberdeck gebraucht, waren
Gritings nur dort angebracht, wo einge-
drungenes Wasser eine Moglichkeit hatte
abzulaufen. Das Zwischendeck lag also so-
weit iiber der Wasserlinie, dafl es mit Spei-
gatten ausgeriistet werden konnte. Gra-
tings waren nur fiir starke Ventilation nétig
und kaum auf Schiffen vorhanden, die im

Zwischendeck keine Geschiitze fiithrten.
Man versah Gritings bei schlechtem Wetter
in der gleichen Weise wie andere Luken mit
Persenninge und schalmte sie. Eine typi-
sche Gritingsluke war die kleine Liiftungs-
luke in der Nihe eines Herdes. Solche Liif-
tungsluken hatten sehr hiufig neben der
Griting noch eine duflere Auflage fiir eine
Stulpluke.

Die Kappe war eine drei Fuff hohe Ab-
deckung von Niedergingen auf Handels-
schiffen und anderen kleineren Fahrzeu-
gen, deren Niederginge hiufiger iber-
kommenden Wellen ausgesetzt waren.
Drei Seiten der Kappe waren Schotten aus
aufrechtstehenden Brettern, die vierte
(nach Bobrik) war mit Flugeltiiren besetzt,
durch die man zum Niedergang gelangte.
Diese vierte Seite war bei ihm als vordere
und bei Réding als Steuerbordseite angege-
ben. Réding nannte auflerdem anstelle der
Tiiren einen Schieber und anstatt des er-
wihnten halbrunden Schiebedaches eine
Klappe. »Auf den Schotten ist eine Klappe
oder ein Dach, welches bey gutem Wetter
halb oder ganz aufgeklappt werden kann.
Bey schlechtem Wetter wird solches aber
zugemacht, auch wird alsdann die untere
Hilfte der Seite, welche zum Eingang
dient, mit einem Schieber zugeschoben,
iiber welchen man hinwegsteigen muf,
wenn man unters Deck gehen will. Dieser
Schieber verhindert, dafl das Wasser durch
die Luke unters Deck laufe, wenn das
Schiff Stiirzseen bekommt. « Diese Aussage
14t zwar offen, was mit der oberen Halfte
geschah, wenn eine Sturzsee das Deck un-
ter Wasser setzte; aber es erscheint logisch,
daf man diese nicht offen lief}, da sonst die
ganze Anlage ihren Sinn verloren hitte.
Wahrscheinlich war diese durch eine mit
Scharnieren an der Abdeckungsklappe be-
festigten Blende geschlossen worden. Bo-
brik sprach noch davon, daf} an beiden Sei-
ten der Kappe hiufig Binke vorhanden wa-
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Fig. 18 Verschiedene Lukenabdeckungen
1 — Luke mit Merker und eingelegtem
Deckel;
2 — Luke mit losem Scheerstock und
Merkern;
3 — Luke mit einem losen Scheerstock
und am Lukendeckel befestigten Mer-
kern;
4 —in Scharnieren beweglicher Luken-
deckel;
5 — eingelegte Griting mit einer Auflen-
auflage fiir eine Stiilpluke
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ren und der hintere Teil vom Nachthaus
ausgefillt war. Die Kappe konnte fiir alle
Niederginge gebraucht werden, befand
sich aber meistens nur an der hinteren Ka-
jute.

~ »Die Lucke zum Volkslogis hat entweder
eine ihnliche Einrichtung, oder eine an
Scharnieren bewegliche Fallthiire oder
Klappe. « (Bobrik)

Das bringt uns zu einer weiteren Art von
Lukendeckel, der beweglichen Klappe.
Man fand sie an Deck und im Schiff iber
den Niedergingen, die einer Abdeckung
bedurften. Stiilpluken waren fiir diese Off-
nungen nicht angebracht, da ein Nieder-
gangsdeckel von der Treppe her mit einer
Hand aufgestoflen oder geschlossen wer-
den mufite. Eine lose Stiilpluke hitte diese

~ Funktion auf einem schlingernden Schiff

nicht nur nicht erfillen konnen, sie wiare
zusitzlich noch zu einem unkontrollierba-
ren und gefihrlichen Gegenstand gewor-
den. Eine alte Schiffahrtsweisheit sagt, dafl
alles, was nicht niet- und nagelfest ist, ge-
zurrt werden muf. Damit ist wohl alles
gesagt.

Das Oberlicht oder Scheilicht war die
Luke iiber der Kajiite, die sie mit Licht ver-
sah. Lassen wir hier wieder Bobrik zu
Worte kommen: »Weil die hinteren Kajit-
fenster, namentlich bei Kauffahrteischif-
fen, nur im Hafen geoffnet bleiben, in See
aber mit dichten Pforten gegen die von hin-
ten anschlagenden Wellen verschlossen
werden; so befindet sich in dem Kajiitdeck
eine Lucke, durch welche das Licht hinein-
fillt, sie heifdt das einfallende Licht oder
Scheilicht und wird mit einer Stulpluke zu-
gedeckt, welche mit Fensterscheiben ver-
sehen ist, die an der oberen Seite durch ein
dariiber gespanntes Drahtnetz gegen Be-
schidigungen geschiitzt sind.« Dieses
Drahtnetz bestand gewdhnlich aus zwei
- Gittern, die jeweils von zwei horizontalen
und einer Anzahl von vertikalen Eisensti-

ben gebildet wurden, wobei der obere hori-
zontale Stab’ mit einem in der Mitte des
Oberlichtes verankerten Rundstab drehbar
verbunden war, um die Gitter fiir Reini-
gungszwecke usw. bewegen zu konnen.

Uber die Luken verbleibt noch zu sagen,
dafl man Kappen und Oberlichter durch
Nigel mit den jeweiligen Scheerstocken
fest verband und das solche, die zum Ka-
belgatt fithrten, iber den Austrittsléchern
der Ankertaue sogenannte Schilpen auf-
wiesen. Schiillpen waren holzerne Kappen
in der Form von ausgehdhlten halben Ke-
geln, die man tber die Austritte nagelte,
um das Eindringen von Regen- und See-
wasser zu verhindern. »Wihrend der-
Reise, wenn das Tau nicht gebraucht wird,
kleidet man diese Stellen, so wie die Masten
und Pumpen mit einem Kragen zu. « setzte
Réding hinzu. Sprach man von Spring-
luken, so meinte man kleine Mannlé6cher,
die zuweilen in groflere Luken eingesetzt
waren, um einen Zugang zu gewinnen,
ohne die Luke abdecken zu miissen.

Weil es zu haufig vorkommit, daf$ bei Mo-
dellen die Luken nur als grofie Offnungen er-
scheinen oder »zur Verschonerung« mit Gra-
tings abgedeckt werden, mufS hier zusam-
mengefafit werden: Jede Luke hatte ihre
Funktion und aus dieser Funktion ergab sich
die Abdeckung. Es gab auf einem seegehen-
den Schiff kleinerer Grofle keine offenen
Luken, und ein Modell mit solchen doku-
mentiert nur die mangelnde Kenntnis seines
Erbauers.

Abgesehen von den Spills, die in einem
weiteren Kapitel beschrieben werden, ge-
hérten zu einem Schiff noch Betings, Kran-
balken, Bugsprietkissen, Riisten, haufiger
ein Galion und die Teile der Ruderanlage.

Beting, Betung

Man unterschied hier zwischen der An-
kerbeting und den Mastbetingen. Die
Mastbetings waren hauptsichlich auf gro-
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Fig. 19 Niedergangskappe, Schiilpen, Oberlicht und Griting
1 - Niedergangskappe zur Kajiite;
2 — eingelegter Lukendeckel mit Schiilpen iiber den Kabeleintritten;
3 — Kajiits Oberlicht;
4 — Griting mit Mannloch
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feren Schiffen vorhanden und werden des-
halb nicht weiter erdrtert. Ankerbetings
dagegen gehorten zu allen Schiffen, dieihre
Anker mit dem Gangspill einholten, also
iberwiegend Kriegsschiffe. Schiffe mit
einem Bratspill brauchten nicht extra eine
Beting, da deren Funktion von den Brat-
spillbetingen ibernommen wurde. Die Be-
ting war eine Verbindung von starken Hol-
zern, die, etwas hinter dem Fockmast ste-
hend, zum Belegen oder kontrollierten
Auslaufen der Ankertaue diente. Aus zwel
starken aufrechtstehenden viereckigen
Pfosten, den Betingteilen oder -spenen
(-spehnen), und einem an der Hinterseite
befestigten, parallel mit dem Deck liegen-
den Querbalken, dem Betingbalken, zu-
sammengefiigt, standen sie in ihrer eigenen
Spur im Schiffsraum. Die Steilen ragten
zwischen vier und fiinf Fuff iber Deck und
waren in der Hohe jedes Balkens einge-
schnitten und mit diesem verbolzt. Auf
dem Deck saf} vor jeder Steile ein starkes
Knie, die miteinander und mit dem kreu-
zenden Decksbalken verbolzt wurden. Fir
die Decksbalkenverbolzung nahm man ge-
wohnlich Augbolzen mit Ringen, die fir
die Ankerstopper notwendig waren. Um
einen Reibungsschaden der Ankertaue zu
verringern, bekleidete man die Riickseite
des Betingbalkens mit einer weichen, abge-
rundeten Planke, dem Betingkissen. Ro-
ding vermerkte noch, dafl anstelle der Be-
tingknie auf etlichen englischen Schiffen
eine Art Driicker benutzt wurde. Darunter
verstand man Schrigbalken, die mit der
Steile und dem nichsten Decksbalken ver-
bolzt wurden. Auflerdem ist bekannt, daf}
mitunter unter dem Betingbalken kleine
Stiitzknie saffen und daf} die Franzosen die-
sen Balken auch lose fuhren und lediglich
mit Haken befestigten, wenn er bendtigt

"~ wurde.

Abmessungen einer Ankerbeting fir
kleinere Schiffe sind nicht leicht zu finden,

und Dubamel nennt uns als kleinstes Fahr-
zeug ein Schiff von 96 Fufl Linge und 24
Fuf} Breite. Bei einem solchen waren die
Steilen 11%2 Zoll dick und ein Fufl ein Zoll
breit, und der Betingbalken hatte 11 Zoll in
der Dicke und ein Fuf} in der Breite. Das
Betingkissen hatte 4Y4 Zoll Dicke und 6%
Zoll Breite. Die Knie hatten die Dicke der
Steilen und eine grofite Breite im Hals von
ein Fuff 3 Zoll. Den Abstand von der Mit-
tellinie fiir die Steilen gab Rees mit unge-
fihr zwei Fufl an. Auf die Grofle kleinerer
Fahrzeuge als das angegebene kann ge-
schlossen werden, wenn man beriicksich-
tigt, dafl zwischen einem Schiff von 96 und
176 Fuf in der Linge in all den genannten
Abmessungen nur ein Unterschied von drei
bis vier Zoll zu finden war. Demzufolge
hatte ein 50 Fufl langes Fahrzeug wohl
kaum mehr als 1% bis zwei Zoll geringere
Werte, wenn eine solche Beting vorhanden
war.

War die beschriebene Weise, Ankerbe-
tings aufzustellen, die Regel, so gab es in
bestimmten Fillen Ausnahmen, wie z.B.
bei Kanonenbooten, wo die drehbare La-
fette des Buggeschiitzes eine zentrale An-
bringung unmdoglich machte und man An-
kertaue an seitlich sitzenden Betings be-
legte.

Kranbalken

Die Kranbalken wurden als kurze und
starke Balken beschrieben, die in einem
Winkel von ca. 45°, von der Lingsachse ge-
sehen, im Bereich des Bugs fast horizontal
iiber Bord reichten. Die Aufgabe des Bal-
kens bestand darin, den Anker beim Aus-
werfen und Lichten gehorig weit vom
Schiff entfernt zu halten, um die Planken
der Auflenhaut nicht zu beschidigen. Zur
Unterstiitzung des Kranbalkens lag darun-
ter und zur Bordwand hin befestigt, der
Driicker. Dieser war entweder ein Knie
oder die knieartige Verlingerung der, ge-
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Fig.20 Ankerbetinge und Bugsprietspuren
1 - Ankerbeting;
2 —englisches Ankerbeting, nach Réding;
3 — Ankerbeting mit Kabel und Stopper;
4 —franzosisches Ankerbeting mit losem Kreuzstiick;
5 — Bugsprietspur an Oberdeck;
6 — Bugsprietspur im Mastbeting;
7 — Bugspriet mit eisernen Bindern am Oberdeck befestigt

70




wohnlich zweiten, Galionsregel. Auf dem
Deck waren die Kranbalken durch starke
Bolzen und eiserne Klammern mit den
Decksbalken verbunden.

»Um die Back vorn ganz frey zu behal-
ten, macht man jetzt die Kraanbalken aus
einem Knie, dessen einer Zacken inwendig
gegen die Balken und Innhélzer stark ver-
bolzt ist, der andere bildete das hervorra-
gende Stiick, von dem wir eben geredet ha-
ben.« Mit diesen Worten uberliefert uns
Dubamel eine andere Befestigungsweise,
zu der Miiller anmerkte: »Dies ist die ge-
wohnliche Anordnung auf solchen Schif-
fen, die keine Back haben. «

Im vorderen Bereich des Kranbalkens
waren zwei bis drei Scheiben fir den Katt-
liufer eingelassen. Zusammen mit diesem
und dem Kattblock, an dessen Haken der
Anker in Auf- und Niederposition hing,

bildete es den Katt-Takel. Zwischen dem
Driicker und den Scheiben befand sich ein
senkrechtes Loch fiir die Perturleine, die,
auf der Oberseite des Balkens durch einen
Stopperknoten gesichert, den Anker im
Ring abfing. Nachdem der Anker so abge-
fangen war, wurde der Kattblock entfernt.
Wegen der weit vorn im Balken sitzenden
Scheiben, umgab man den Kopf haufig mit
einem eisernen Bande.

Auch fiir den Kranbalken waren Verhaltnis-
werte schwer zu finden, und die hier ange-
fiilhrten Mafle sind der ALPHABETI-
SCHEN  BESTECKTAFEL  FUR
KRIEGSSCHIFFE in Dubamels Werk und
aus Bobriks BESTECK FUR EIN KAUF-
FAHRTEISCHIFF VON 330 TONS ent-

nommen.

Dubamel: 176 Fufl Lange 96 Fufl Linge
Die Kraanbalken, Dicke 1 Fuf’ 3 Zoll 10 Zoll 6 Linien
Breite 1 Fufl 5 Zoll 10 Zoll 6 Linien

Die Driicker unter dem Kraanbalken, Dicke 1 Fuff 1 Zoll 1 Linie 9Zoll
Breite auf ein Drittel vom Hals 1 Fufl 2 Zoll 6 Linien 11 Zoll 6 Linien
Bobrik: 330tons
Kraanbalken, von vorn nach hinten, oder breit 11 Zoll

von oben nach unten, oder tief 10 Zoll
Machen einen rechten Winkel mit dem Bug und steigen aufwirts fiir jeden Fuff Lange 5 Zoll
Linge aufler Bords (oder hinreichend, dafl der Anker nicht den Bug beriihrt) 4 Fuf§ 10 Zoll
Linge binnen Bords von der Aufienseite der Spanten 6 Fufl 97Zoll
Die Krahnbalken und ihre Klampen durch den vorderen Decksbalken der Back ¥ Zoll
verbolzt mit Bolzen, im Durchmesser
Im dufleren Ende Scheiben, an Zahl drei
im Durchmesser 82 Zoll
Dicke 1% Zoll
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Bugsprietkissen

Bugsprietkissen nannte man die Auflage
des Bugsprietfufles an Deck. Eine solche
bestand, mitunter auch bei kleineren Fahr-
zeugen mit nur einem Deck, aus einer mit
dem Decksbalken verbolzten Unterlage, in
die der Fuf} teilweise eingebettet war und
einer dartiber greifenden holzernen
Klampe, die mit der Unterlage fest verbun-
den wurde. Ofter jedoch war die bei Roding
beschriebene Form zu finden: » Auf kleine-
ren und eindeckigen Fahrzeugen legt man
nur eine starke Unterlage auf den Balken,
der den Fuf} des Bugspriets trigt, die noch
iber einén oder ein Paar anderen Balken
hinreicht. Es erhilt dann seine Befestigung
durch einen oder ein Paar eiserne Biigel, die
iiber den Fuf dicht angepafit sind und mit
Augen platt auf das Deck treten, durch wel-
che starke eiserne Bolzen getrieben wer-
den, die unten auf Platten versplintet sind. «

Riisten

Die Riisten oder Rusten waren dicke
Planken, die platt und horizontal an der
Auflenseite, jeweils etwas hinter den Ma-
sten, an beiden Schiffsseiten in der Hohe
des Rahholzes saflen. Sie dienten dazu, den
Wanten einen geniigend groflen Winkel zu
geben und diese von der Reling fernzuhal-
ten. Die Dicke der Riisten, die auf grofien
Schiffen bis zu sechs Zoll betragen konnte,
lag bei den hier behandelten im Bereich von
215 bis 3% Zoll, wobei die Auflenseite um
7% bis 10% schmaler war als die innere.
Die Breite betrug ungefahr % Zoll fiir jeden
Fufl der Schiffsbreite (Vi), hing jedoch
auch von der Hohe der Masten und dem
den Wanten zu gebenden Winkel ab und
war somit etwas willkirlich.

Die Linge der Riisten ergab sich aus der
Anzahl der Hoofdtaue und Pardunen, wo-
bei die der Handelsschiffe kiirzer waren als
die der Kriegsschiffe, wo eine Aufstellung
des Geschiitzes mitunter grofiere Abstinde
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zwischen dem Tauwerk notig machte. Be-
festigt waren die Riisten mit Bolzen, wobei
diese durch die ganze Breite der Riisten
und die Dicke der Spanten gingen, um auf
der Innenseite vernietet oder auch mit
Splinten gesichert zu werden. Auflerdem
waren sie noch durch Knien verstirkt, die
auf oder (und) unter den Riisten lagen. Die
Knien waren auch wieder mit den Spanten
verbolzt. Man bezeichnete solche Knie als
Driicker, und sie waren mitunter von Ei-
sen, ansonsten aber von Holz. Bei engli-
schen Fahrzeugen saflen sie nur auf den Rii-
sten. In den dufleren Rand der Riistbretter
schnitt man Aussparungen fir die Be-
schlige der Juffern ein, die anschlieflend
von einer Ristleiste abgedeckt wurden.
Eine solche war eine Formleiste und hatte
die Breite der iufleren Riistdicke. Die
Dicke lag zwischen 1%z und 2¥2 Zoll.

Galion

Das Galion oder Galjon war die Verlin-
gerung des Vorstevens nach vorn und ist
mit seinem Unterlauf bereits unter dem
Abschnitt  Vorsteven erlautert worden.
Nicht sehr viele Fahrzeuge in der Klein-
schiffahrt besaflen ein Galion. In der
Hauptsache waren es Kriegsschiffe und
Lustfahrzeuge. Der zeitgendssischen Lite-
ratur folgend, sollte es drei Funktionen er-
fiillen: Erstens sollte es das Durchschnei-
den des Wasser erleichtern. Zweitens sollte
die Befestigung des Bugspriets durch die
Wauhling verstirkt werden. Drittens sollte
durch die so verlingerte Seitenfliche der
Seitenwiderstand des Wassers gegen das
Vorschiff vergroflert werden, damit das
Schiff besser beim Winde segelte und weni-
ger abtrieb.

Allerdings war es bereits in der zweiten
Hilfte des 18.]Jahrhunderts als ziemlich
tiberfliissige Zutat eines Schiffes erkannt
worden. In einer Anmerkung schrieb Du-
hamel: »Da das Galjon ein sehr unniitzes
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Fig. 21 Kranbalken, Riisten und Klusen

1 — Kranbalken mit Seitenklampe;

2 — gebogener Kranbalken in einer
eisernen Klampe sitzend und mit einer
Perturleinaussparung im Kopf;

3 — Riiste mit einem hélzernen Knie
dariiber und einem eisernen darunter;
4 — kleines Rust fir Kleinschiffe;

5 — Querschnitte durch Ankerkliisen
und deren Ausfiitterung;

6 —Vorderansicht einer Kliise mit Ausfiit-
terung;

7 —»Naval Hood« und Querschnitt
durch die Klise (englische Methode)
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Ding ist, so ist es gut, dasselbe kurz, und
leicht als méglich zu machen.« Und auch
Rodings Bemerkung: »Das Galjon ist ei-
gentlich eine unniitze Beschwerung des
Vorschiffes und beférdert die Kielgebrech-
lichkeit.« weist in die gleiche Richtung.
Beide gaben als Linge eines Galions ¥1s der
Schiffslinge als fiir die Zeit gebrauchlich
an.

Das Galion setzte sich aus mehreren Be-
standteilen zusammen, wobei beim Klein-
fahrzeug jedoch die Anzahl der Bauteile
eines Schegs und des Auslegers bis auf ein
oder zwei Teile zusammengelegt wurden.
Die Dicke des Schegs entsprach der des
Vorstevens und nahm nach vorn zu etwas
ab. Der als Ausleger bezeichnete Teil war
ein horizontal liegendes Verbindungsstiick
der senkrecht laufenden Schegteile und lag,
der oberen Kurve angepafit, auf diesem.
Dariiber safl das verkehrte Schegknie, wel-
ches nach oben zu das Scheg und den Aus-
leger mit dem Vorsteven zusammenhielt.
Im aufwirts fiihrenden Arm des Knies be-
fand sich oft ein hakenartiger Vorsprung als
Halt fiir den Vorstagkragen.

Zur unmittelbaren Verbindung der Teile
mit dem Vorsteven dienten Bolzen, jedoch
waren die Teile selbst nur genagelt, so daf§
ein Schiff, sollte es durch irgendeinen Um-
stand das Galion beschidigen, keinen Scha-
den am Steven selbst erlitt, der zu schwer-
wiegenden Folgen hitte fithren kénnen.

Seitlich war das Scheg durch Schloiknie,
Schliefknie oder Backenknie des Galions
mit dem Bug verbunden. Auf jeder Seite
gab es fiir Fahrzeuge der kleineren Gattung
zwei und bei kleinsten mitunter auch nur
eines. Sie lagen am Bug auf und direkt {iber
dem Bergholz, wobei die am Scheg liegen-
den Arme sich bis zur Galionsfigur hin ver-
jiingten. Das obere Schloiknie endete hin-
ter der Figur in einer Schneckenwindung.
Den Raum zwischen beiden Knien nannte
man den Kamm und dieser, wie auch die
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Schloiknie selbst, wurde (mit Schnitze-
reien) verziert. Unter dem unteren Knie
gab es den Blasebalken, eine starke, drei-
eckige Planke, die den durch das Zusam-
mentreffen von Vorsteven, Bug und Knie
gebildeten Winkel ausfiillte. Diese Fiillung
sollte die Gewalt der See brechen, die an-
sonsten erheblich auf den so gebildeten
Vorsprung eingewirkt hitte.

Die Regeln, Regelingen oder Riegelun-
gen des Galion lagen oberhalb der Schloi-
knie und gingen von der Hinterseite des
oberen Schloiknies meistens bis in die Nihe
des Kranbalkens zum Bug. Kleinschiffe
hatten ein bis zwei dieser Regeln. Wie auch
die Gestaltung des Schegs, so war die An-
bringung der Regeln sehr von den Gepflo-
genheiten des entsprechenden Schiffbau-
gebietes abhingig. Hatten z.B. die Fran-
zosen Galionsregeln, die im Kranbalken-
bereich nur in ornamentale Schnitzereien
endeten und dieser einen extra Driicker, so
ging bei englisch orientierten Fahrzeugen
die oberste Regel in einen Poller und die
zweite in den Driicker des Kranbalkens
auf. Da die Regeln nur an den beiden End-
punkten fest waren, gab man ihnen durch
die senkrecht stehenden, sich auswirts bie-
genden und gegen das verkehrte Knie ver-
bolzten Galionsstiitzen oder Tarmen mehr
Stabilitit. Diese waren ebenfalls verziert.

Einen Galionsflur mit Griting gab es auf
Kleinschiffen nicht, und auch eine Galions-
figur war nicht immer vorhanden. Dafiir
endeten dann die Schloiknie und Regeln in
einer Schneckenwindung, die man allge-
mein als Krulle bezeichnete.

Ankerklisen

Die Ankerkliisen, die hier normaler-
weise vom Oberdeck ausgingen, hatten zur
Verminderung von Kabelverschleiff eine
Weichholzausfutterung, das Kissen. Diese,
vielfach bei Kleinfahrzeugen nur unter der
Kliisgatte liegend, hatte auch ihre regio-

—_—_’y



Fig. 22 Galionsund Ruder eines kleinen Schiffes
1 - englisches Galion mit auswirts
gebogener Krulle und keinen Regeln;

2 —hollindisches Galion mit der ober-
sten Regel als Driicker des Kranbalkens
(englische Mode);

3 —franzdsische Krullenmode bei kleine-
ren Schiffen, einwirts gehend und extra
Driicker fiir den Kranbalken;

4 —Ruder eines kleinen Schiffes
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nalen Verschiedenheiten. Franzdsische
Schiffe kannten nur das unter der Kliise be-
findliche Kissen, wihrend auf englischen
Schiffen starke Plankenstiicke, die Naval-
Hood (bei Réding falschlich Navel-Wood),
die Kliisgatten umgaben.

Im Scheg befanden sich auflerdem noch
das Loch fiir den Wasserstag und der
Schlitz fiir die Bugsprietwuhling.

Ruderanlage

Das Ruder, oder besser gesagt die Ruder-
anlage, bestand aus einer Reihe von indivi-
duellen Teilen, die hier in drei Hauptgrup-
pen unterteilt werden sollen.

1.) Das Ruder oder Steuer setzte sich
entsprechend der Grofle aus ein bis drei
Stiicken zusammen, wovon das innere
Stiick der Pfosten war. Die beiden anderen
nannte man den Klick und die Hacke, und
zusammen bezeichnete man sie als Scheg
des Ruders. Zum Schutz der Hacke nagelte
man hiufiger eine diinne Eichenplanke, die
Schale, hinter diese.

Die Dicke des Ruders entsprach der des
Achterstevens, wobei Dubamel bemerkte,
dafl es wohl nur mit seiner inneren Dicke
diesem entsprach und nach hinten zu wie
ein Schwalbenschwanz dicker wurde. Al-
lerdings gab Duhamel in der Bestecktafel
die Dicke des Ruders mit der des Achterste-
vens an, ohne auf eine Verdickung einzu-
gehen. Die von ihm beschriebene Breite
sollte am Kiel das in Zoll betragen, was die
Breite des Schiffes in Fufl betrug. In der
Wasserlinie waren es dann ¥, zwei Fuff dar-
tiber nur ¥, und der Kopf hatte etwas mehr
als V3 der untersten Breite. Klawitter nannte
Y2 Zoll fiir jeden Fuf} der Schiffslinge, was
auf nahezu die doppelte Breite hinauslief.
Bei Bobrik war die unterste Breite mit %
der Schiffsbreite bei Kriegsschiffen und mit
> bei Handelsschiffen angegeben, wobei
beim Kriegsschiff ein Fufl iiber der Wasser-
linie ¥ des unteren Mafles angenommen
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wurde und beim Handelsschiff %5. Die
Werte der drei Autoren ‘variieren stark,
denn die Breite eines Ruders hing weitge-
hend von der Volligkeit des Achterschiffes
ab.

Die Linge war das Ergebnis der Stirke
des losen Kiels + des Kiels + der Linge des
Achterstevens + 1¥2 bis zwei Fufl zur Auf-
nahme der Pinne.

Miiller erginzte dazu: »Bey kleinen
Schiffen, die auf dem halben Verdeck un-
mittelbar am Helmstock gesteuert werden,
reicht es ganz durch bis iiber das halbe Ver-
deck. Bey andern kommt der Helmstock
iber das Heckbord in das Schiff, da wird es
noch linger. « Andere Autoren fithrten aus,
dafl man das Ruder nicht bis zum losen
Kiel herunterfiihren sollte. Es sollte besser
wenige Zoll iber der Unterkante des Kieles
enden, und das hintere Ende zwei Zoll ho-
her sein. In England versah man die Unter-
seite mit einer Verlingerung des losen
Kiels. .

Interessant in Hinblick auf die Dicke des
Ruders sind Ausfithrungen bei Steinhaus,
der fiir den ins Wasser tauchenden Teil eine
parallele Dicke vorsah oder das hintere
Ende ein wenig schmaler nahm, was jedoch
vom Verlauf der hinteren Unterwasser-
linien des Schiffes abhing. Die um die Mitte
des 19.Jahrhunderts noch ziemlich unbe-
kannten Auswirkungen der Unterwasser-
stromung auf das Ruder fithrten oftmals zu
Fehlern in der Rudergestaltung. »Es ist
nehmlich ein nicht selten vorkommender
Uebelstand bei dem Steuer, daf} es, wenn
das Schiff einige Fahrt liuft, entweder ein
Zittern beginnt, welches mit der Schnellig-
keit desselben zunimmt, oder auch, daf} es
im hohen Seegange heftig schlagt; diese Be-
wegungen sind duflerst listig und in man-
chen Fillen auch sehr schidlich.« Weiter-
hin fiihrte er aus, daf§ ein solches Zittern so
stark werden konne, dafl es das Hinter-
schiff erschiittere und die Planken springen
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wiirden. Das Schlagen konne die Haken
und Fingerlinge zerbrechen und zum Ver-
lust des Ruders fithren. Erfahrungen hit-
ten ergeben, dafl beim Zittern eine leichte
Verminderung der Dicke nach hinten zu
helfe, und beim Schlagen solle ein abgerun-
detes Scheg scharfkantig sein, und wenn es
scharfkantig sei, solle eine Hohlkehle iiber
die gesamte Linge der Riickseite Abhilfe
schaffen.

Der Pfosten des Ruders, der alle Haupt-
funktionen zu erfiillen hatte, war norma-
lerweise aus einem Stiick Eichenholz gefer-
tigt, fiir das Scheg wurde jedoch weicheres
Holz verwandyt, z.B. Fohrenholz, um Ge-
wicht zu sparen.

Der Pfosten oder der Schaft war der
lingste und stirkste Teil des Ruders. Er
nahm die Pinne oder den Helmstock auf
und verband mit seinen Haken das Ruder
mit dem Schiff. Die dem Steven zuge-
wandte Seite wurde beidseitig von oben bis
unten in einem Winkel behauen. Nach
Miiller waren dies ca.45°, und Steinhaus
sagte: »Das Steuer mufl so eingerichtet
sein, daf} es einen Winkel von 42° mit der
verlingerten Mittellinie des Schiffes an des-
sen beiden Seiten bilden kann.« Bobrik
nannte in diesem Zusammenhang einen
weiteren Wert, in dem er bemerkte, daf}
diese Schrige friiher nur ¥ der Dicke in der
Mitte zur Aufnahme des Hakens freiliefie,
jedoch nun, um 1840, dafiir % der Dicke
genommen wirde.

Im frithen 19.]Jahrhundert ging man
auch dazu iiber, die Abschrigung am Ru-
derpfosten stumpfer zu halten, um diesen
weniger zu schwichen und die so verlore-
nen Winkelgrade auf der Hinterseite des
Achterstevens abzutragen. Es traf also, im
Querschnitt gesehen, nicht mehr ein recht-
winkliger Keil auf eine gerade Fliche, son-
dern zwei stumpfe Keile standen sich ge-
geniiber. Der Kopf des Pfostens war mit
einem Vierkantloch fiir die Pinne versehen

und muflte deshalb etwas dicker als der
Rest des Ruders sein. Um auflerdem der
Schwichung durch das Loch und dem dar-
auf ausgeiibten Druck entgegenzuwirken,
legte man iiber und unter diesem eiserne
Binder um den Kopf. Im Bereich der Ab-
schrigung wurden auch die Vertiefungen
fir Haken und Fingerlinge eingearbeitet,
jedoch dariiber mehr bei der Befestigung
des Ruders.

Die Klick war das mittlere keilf6rmige
Stiick des Schegs, welches, mit seiner
schmalen Seite nach oben, hinter dem Pfo-
sten befestigt wurde.

Der sich dahinter befindende Teil wurde
die Hacke genannt, und beide zusammen
waren das Scheg. Alle drei Stiicke wurden
durch Bolzen und Beschlagbinder, auch
als Federn der Haken bekannt, miteinan-
der verbunden. Hacke und Klick reichten
gewohnlich bis zu zwei Fuff iber die La-
dungswasserlinie hinaus, und der so ent-
standene Absatz war die Gillung des Ru-
ders.

Zur Befestigung am Schiff waren Haken
und Fingerlinge und deren Beschlagbinder
nétig, von denen es meistens vier bis sechs
gab (Roding) und die einen Abstand von
vier bis 4% Fuf} voneinander haben sollten
(Steinbaus). Um einen Uberblick von der
Breite und Linge der Beschlagbinder und
Haken zu bekommen, sind hier die bei Bo-
brik vermerkten Daten einer Fregatte von
36 Kanonen (1) und eines Kauffahrers von
330 tons (2) aufgefiihrt. Bei kleineren Schif-
fen waren diese etwas geringer.

Befestigt wurden die Binder in einem
Abstand von sechs Zoll mit ¥2 Zoll Nagel
und Bolzen. Bei gekupferten Schiffen wa-
ren die Hingen, mit Ausnahme der ober-
sten, aus einer Bronzelegierung.

Klawitter und andere Schiffbau-Autoren
des 19.Jahrhunderts berichteten auch von
einem Bolzen, der Pfanne, mit einem lan-
gen starken Kopf, der unterhalb des oberen
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Bobrik (1) 2)
Anzahl der Haken und Fingerlinge (Hédngen) in Paaren: 6 5

Das oberste Beschlagband am Steven war aus Eisen und lang

genug, um den Kopf des Achterstevens und Knies zu um-

schliefen. Das zweite Fingerlingsband betrug vor der Sponung des

Achterstevens: 3Fuff 9 Zoll 1Fuff 9 Zoll
Das unterste Beschlagband hatte vor der Sponung eine Lange von: 6 Fufl 3 Fufl
Der oberste Haken aus Eisen und die Bander waren lang genug,

um das Ruder zu umschliefen. Die anderen Binder waren so lang,

dafl sie ein Zoll von der Achterkante des Ruders entfernt blieben.

Breite der Binder: 4Zoll 3Zoll
Dicke an der Biegung: 1v2Zoll 1% Zoll
Durchmesser der Haken: 3Zoll 17 Zoll
Linge: 1 Fufl 9Zoll

Der unterste Haken war 2 Zoll linger.

Hakens durch den gesamten Hintersteven
fithrte, um den Haken, und somit auch alle
anderen, nicht direkt auf dem Fingerling
ruhen zu lassen. Damit wurde die Hand-
habung des Ruders erleichtert und der
schnelle Verschleiff durch eine ibergrofie
Reibung gestoppt. Bei englischen Schiffen
etwas fritheren Datums wurde dies er-
reicht, indem man Kupferscheiben zwi-
schen Haken und Fingerling legte, wobei
diese Scheiben mit der einen Seite an den
Achtersteven genagelt waren.

Die Linge der Vertiefungen fiir die Hin-
gen setzte sich aus der Linge des Hakens
+ der Breite des Fingerlingbandes + ein bis
zwei Zoll zusammen, wobei alle Vertiefun-
gen gleich sein sollten, demzufolge also
nach dem untersten Haken gemessen
wurde. Die Tiefe war so, daf} eine eventu-
elle Kupferung des Schiffsbodens die Dreh-
fihigkeit des Ruders nicht beeintrichtigte.
In der Abschrigung waren die Beschlag-
binder flach mit der Oberfliche eingelas-
sen. Hakenbinder lieff man auch seitlich et-
was in das Ruder ein, gewohnlich um die
halbe Dicke des Bandes.

Es wird jedem verstindlich sein, dafl ein
so wertvoller Bestandteil eines Schiffes
nicht nur in den Fingerlingen hing, son-
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dern auch noch zusitzliche Sicherungen er-
fuhr. Am bekanntesten sind die Sorglei-
nen, zwei Taue, die an Ketten befestigt, zu
beiden Seiten der Ruderklick in Augbolzen
hingen. Sie fithrten entweder zu noch ande-
ren Augbolzen im dufleren Bereich des
Heckbalkens und bestanden zeitweilig
auch nur aus Ketten, oder, was im Me-"
dium- und Kleinschiffbau mehr die Norm
war, die Leinen wurden iiber das Heck-
bord fithrend an Deck genommen und dort
festgesetzt. Die Funktion der Sorgleinen
bestand darin, das Ruder zu retten, falls ein
heftiger Wellenstof§ es aus den Fingerlingen
hob und so vom Schiffskérper trennte.

Um einen solchen Unfall zu vermeiden,
gab es entweder den Ruderstropp oder das
Ruderschlofholz. Auf dem Kontinent ver-
wandte man iberwiegend den Ruder-
stropp. Ein solcher Stropp war ein kurzes
Tau, das im unteren Bereich des Ruderpfo-
stens durch ein Loch gezogen und in einen
Augbolzen eingespleifit war, der auf glei-
cher Hohe am Achtersteven safl. Im Dreh-
bereich des Ruders war es wegen der Rei-
bung mit Leder umgeben. Die Minimum-
linge eines solchen Stropps sollte das
Ausheben verhindern. Im englischen
Schiffbau gab es anstelle des Stropps das
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Fig. 23 Schlofholz, Ruderstropp, Sorgleine und Ruderpfanne
1 —Schloffholz (englische Methode);
2 — Ruderstropp, auf der Linge der Ruderdrehung geledert und tiber den Spleiffen und den
Ringen besponnen;
3 — Ruder — Sorgleine (Kette und Tau) iiber das Hackbord eines kleinen Handelsschiffes
fithrend;
4 —Kette als Sorgleine, an einem Augbolzen am Heckbalken befestigt;
5—Ruder mit Pfanne im frithen 19. Jahrhundert, runder und vorwirts gesetzter
Ruderpfosten wie er von Snodgraff eingefiihrt wurde;
6; 7 —Ruder des frithen 19. und des 18. Jahrhunderts (6 — mit Rille)
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Fig. 24 Ruderlichter, Fingerlinge, Hennegatt-

brook und Ruderhaus

1—Ruderlichter wie bei Roding beschrie-
ben (kontinental);

2 — Kupferscheibe zwischen Haken und
Fingerlingen zur Reibungsminderung
(englisch);

3 — Haken und Fingerlingbinder eines
englischen Kriegsschiffes um 1790;

4 —Hennegattbrook;

5 — Brook um die obere Offnung des
Ruderkokers;

6 — Ruderhaus iiber einem Ruderkoker
bei einer franzdsischen Brigg von 1806
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Ruderschloffholz. Gewdhnlich tber der
Wasserlinie seitlich in eine der Hingenver-
tiefungen eingelassen, fillte es die Vertie-
fung unter dem Haken vollig aus und ver-
hinderte auf diese Weise das Aushingen.
Bobrik gab an, daf} es in der Ladungswas-
serlinie angebracht wurde.

Ein Vorlaufer der Pfanne auf dem Konti-
nent war der Ruderlichter. Dieses Tau war
mit der einen Seite in der Bille, der achteren
l6ffelformigen Rundung, an einem Aug-
bolzen befestigt und lief durch ein Loch im
Ruderpfosten, worauf es durch das Henne-
gatt zum Deck fithrte, wo es angeholt wer-
den konnte. Auch dieses Tau war im Ruder-
bereich wegen der Reibung mit Leder be-
kleidet. Durch den Ruderlichter wurde es
moglich, das Ruder in den Fingerlingen
leicht anzuheben, um Drehfriktionen aus-
zuschalten.

Ein Hennegatt war im weitesten Sinne
ein Loch im Spiegel, durch welches die Ru-
derpinne zum Deck fithrte. Es war auch die
Offnung in der Gillung eines iiberhingen-
den Hecks, die Ruderkopf und Pinne auf-
nahm und bei Handelsschiffen bis zu
ca.400 tons zum Ober- oder Halbdeck
reichte, wo dann die Pinne eingesetzt
wurde. Das Hennegatt mufite grofl genug
sein, um den Ruderpfosten véllig aufzu-
nehmen und seine freie Drehbewegung zu
gewihrleisten. Eine solche, die Gillung
und das Deck durchdringende Offnung
muflte auflerdem im dazwischen liegenden
Raum, der Kajiite, mit einer stabilen, was-
serdichten und gentigend grofien Holzver-
schalung abgedichtet werden. Man nannte
eine solche den Ruderkoker. Um diesen
wasserdicht zu machen, wurde das Henne-
gatt mit einer Brook verschlossen. Bobrik
duflerte sich wie folgt dazu: »Damit das
Wasser nicht in das Hennegatt dringt, wird
ein Brohk, d.h. ein getheertes Segeltuch
um das Hennegatt und um das Ruder ge-
spickert; damit aber das Steuer nicht in sei-

nen Bewegungen durch den Brohk gehin-
dert wird, mufl dieser wie ein Beutel lose
herabhingen; zuweilen hat man einen dop-
pelten Brohk. Von dem Seewasser wird
aber das Segeltuch bald steif, und es bricht
bei den Bewegungen des Steuers. Alsdann
dringen die Wellen oft mit gefihrlicher Ge-
walt in das Hennegatt, und richten in dem
Heck, als dem schwichsten Theile des
Schiffes, Verwiistungen an, die schon zum
volligen Untergange desselben gefithrt ha-
ben. Um diesem Uebel abzuhelfen, giebt
man in neuerer Zeit dem Ruderpfosten
oben eine cylindrische Gestalt. «

Mit diesem zylindrischen Ruderpfosten,
der 1779 von G.Snodgrafl auf den Schiffen
der Britischen Ostindien Kompanie einge-
fiithrt wurde und im zweiten Jahrzehnt des
19. Jahrhunderts Eingang in den allgemei-
nen Schiffbau fand, konnte das Hennegatt
drastisch verkleinert werden. Dadurch
wurde das Risiko des Wassereinbruches
wesentlich geringer und der durch die Ka-
jute fiihrende Ruderkoker raumsparender.
Zusammen mit der Rundung des oberen
Ruderpfostenteiles ging auch dessen Ver-
setzung um die Halfte nach vorn einher.
Der Drehpunkt in den Fingerlingen wurde
im versetzten Pfosten zum Zentrum der
Rundung. Zu diesem Thema soll Bobrik
noch einmal zitiert werden: »Bei Kauffahr-
teischiffen reicht der Ruderpfosten ge-
wohnlich ganz durch bis iber das Deck der
Schanze. Zur Bedeckung des Hennegatts
und des Ruderkopfes steht dann dicht am

Heckbord das sogenannte Ruderhaus, von

diinnen Brettern der Kajiitkappe dhnlich
gebildet, vorn mit einer Offnung zum
Spielraume der Ruderpinne; an den Seiten
mit kleinen Behiltnissen zum Aufbewah-
ren von Qelfarbe u. dgl.« Solche »Ruder-
haus«-Kappen waren nicht erst zur Zeit
Bobriks tiblich, das zeitgenossische Modell
der franzodsischen 24-Kanonen-Brigg LE
CIGNE von 1806 zeigt ein ausgezeichnetes
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Fig. 25 Unterschiedliche Ruderpinnen und
Steuerungsweisen
1 - Pinne, iiber den Ruderpfosten zu
setzen;
2 — normale eiserne Pinne;
3 —normale hélzerne Pinne;
4 — gerade holzerne Pinne mit Scheiben
und einem Belegnagel fiir die Rudertalje;
5 — Pinne mit Schwanenhals;
6 — Ruderjoch mit und ohne Stabilisie-
rungsstreben wie es bei Kanonenbooten
benutzt wurde, wo die Pinne nicht zum
Deck fiihrte;
7 —a—Rudertalje, b — das in Verbindung
mit dem Steuerrad benutzte Steuerreep;
8 —c—Steuerreep am Ruderjoch befestigt
(Blocke oder eingebaute Scheiben waren
Alternativen und hingen nicht vom Typ
der Steuerung ab)
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Fig. 26 Steuerrad
1 - Steuerrad mit Achse (oder Trommel);
2 —Steuerradhalterung, diese konnte von unterschiedlicher Form, aus Eisen oder aus Holz
sein;
3 — Trommel mit fiinf Torns des Steuerreeps, die Nagelung des mittleren Torns ist angezeigt,
die Fulblécke konnten auch an Deck genagelte Wangenblécke gewesen sein
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Beispiel einer derartigen Abdeckung. Die
Kappe oder die Brook fiir den oberen Aus-
tritt war ebenso wichtig wie die des Henne-
gatts, ohne eine solche wire bei schlechtem
Wetter der Ruderkoker stindig mit Wasser
gefillt gewesen.

2.) Die Ruderpinne oder der Helmstock
war ein langer Hebel aus Eichenholz, mit
dem man das Ruder drehte. Auch Esche
oder Eisen wurde als Material verwendet.
Dieser Hebel safl entweder in einem vierek-
kigen Loch des Ruderpfostenkopfes oder
war selbst mit einem solchen versehen und
wurde iiber den Pfostenkopf gesetzt und
verbolzt. Man hielt die Pinne entweder ge-
rade oder versah sie bei kleineren Fahrzeu-
gen mit einer Aufwirtskrimmung, dem
Schwanenhals. Das Ende eines solchen lag
ca. drei Fufl iiber dem Deck, damit der Ru-
derginger die Pinne in der rechten Korper-
hohe hatte.

Fiir die Linge der Pinne nahm man % der
grofiten Breite des Schiffes, und ihre Dicke
im Vierkant war ca. der korrespondie-
renden Ruderdicke.

Nur kleinste Fahrzeuge und Boote wur-
den direkt von Hand gesteuert. Bei allen
anderen versah man die Pinne zu beiden
Seiten des vordersten Teiles mit je einer
Talje. Man unterschied hier zwischen dem
Steuerreep oder Rudertakel und der Ruder-
talje. Die erstere lief von der Pinne oder der
Bordwand iiber Blécke am Kopf der Pinne
und dem Wassergang zum Steuerrad, wih-
rend bei Schiffen ohne Steuerrad eine ein-
fache Rudertalje von Hand bedient wurde.
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3.) Das Steuerrad bestand aus einer par-
allel zum Kiel auf zwei Stiitzen gelagerten
Welle und dem eigentlichen Rad. Dieses
war mit seinen Spaken und der Nabe an der
Welle verbolzt. Die Spaken reichten ca.
acht Zoll iiber die Felge des Rades hinaus,
um als Griffe zu dienen. Um die Welle
wurde das Steuerreep mit finf Torns ge-
legt, wobei der mittlere an der Oberseite
der Welle genagelt und gemarkt wurde.
Der Gebrauch von fiinf Torns verweist dar-
auf, dal der Umfang der Welle ca. Vs der
Schiffsbreite betragen haben mufite, um
wirksam zu sein. Von der Welle liefen beide
Enden senkrecht hinunter iiber Fulblocke
zu den Wassergangsblocken an Back- und
Steuerbord und weiter wie bereits beschrie-
ben. Das Steuerreep war aus besonders gu-
tem Leinengarn hergestellt und wurde
nicht geteert. k

Damit soll die Beschreibung des Rumpfes
beendet werden. Weitere Aufbauteile wer-
den zusammen mit dem Zubehor behan-
delt, und es bleiben nur noch ein paar
Worte an den Modellbauer.

Die nach den Luken bebandelten Aufban-
teile benétigen keine weiteren Anweisungen.
Die Ausfiibrungen sprechen fiir sich selbst.
Da auch fiir die folgenden Kapitel keine be-
sonderen Modellbauhinweise notwendig
werden, kann der Autor dem Leser fiir seine
Modellarbeit nur noch aus vollem Herzen
»Hals- und Beinbruch« wiinschen.



Besteck des Eichenholzes zu leicht gebaueten Kaperschiffen-

(nach Frederic af Chapman, 1768)

(Schwedisches Maf)
Linge der Schiffe iiber Steven in Fuf§ 110 100 90 80 70 60 50
Breite der Schiffe auf den Auflenplanken
in Fufl 29 27 25 22 19 17 15
Name der Stiicke in Zoll
Die Breite des Kieles 11% 11 10 9 8 7 5Y
Die Breite des Achtersteven bey dem 12Y5 11% 10%2 94 8 7 5Y5
Heckbalken
Die Breite des Vorsteven bey dem Barkholz ~ 11% 11 10 9 8 7 55
Der Kopf des Vorsteven breit 15%  14% 13% 12 1% 9% 7
Die Bauchstiicke oder Lieger und Knie 82 7% 74 6% 6 5Y 5
oder Sitzer breit
Dieiibrigen Innhdlzer sind breit 8 VEL, 6% 6% 5% 5 45
inder Kim Ve 6% 6% 55 5 41/ 4
DieDickeder | aufder Hohedes 54 4% 4% 3% 3 3V 3
vorstehenden 9§ untersten Verdecks
Stiicke im Spant | unter dem Schandeckel 3% 3, 34 3 2% 2% 24
am Top

Die Dicke des Barkholzes 5 44 44 3% 3V 3V 2%
Die Dicke der Bodenplanken 2% 2% 2% 2% % 2 1%
Die Dicke der {ﬁber dem Barkholz gegen 2% 2V 2% 2V 2V 174 134
Seitenplanken | den Schandeckel 2 2 17 1% 1Y 1% 14
Die Kimweeger 3 34 3 274 2Ys 2 1%
Die Balken der Kuhbriicke im Raum 6% - - - - - -
Die Planken der Kuhbriicke 2% 2V4 214 2 17 1Y 1V
Die Balkweeger des ersten Verdecks 44 3% 3% 3 2% 2% 2

; dick 9 8% 7Ya 6%4 6 5 4
Diesrdedalalken { breit 04 % 9 84  Th 64 5
Die Balkenknie 5% 5V4 47/ 45 4 k37 2%
Die Leibholzer 34 3 2% 21 % 2 1%,
Die Balkweeger unter das halbe Verdeck 2% 2% 2% 2Ys % 2 1Y
und die Back
Die Verdeckbalken fiir Back und Schanze
Dicke 5 5 4% 4Y4 4 3% 3
Die Knie dieser Balken + 3% 3 3V 3 3 2%
DerKopfdes Rudersnachder Breitedes 15%  14% 13% 12 11 9Y4 7
Schiffes ist stark
Der Helmstock ist breit 7Y4 6Y2 5% 5% 44 A% 35
Die Stirke der Speenen der Betungen 10%4 9 8 74 7 6Y2 5
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Besteck des Eichenholzes zu Kauffahrteyschiffen

(nach Frederic af Chapman, 1768)

(Schwedisches Maf})
Linge der Schiffe iiber Steven in Fuf§ 110 100 90 80 70 60 50
Breite der Schiffe auf den Aufenplanken 30%  28%2  26% 24 2% 19 16Y2
in Fuf} bis bis bis bis bis bis bis
294 27 24% 22V, 20% 18 15%
Name der Stiicke in Zoll
Die Breite des Kiels 132 12v2 11v2 102 9 8 6
Die Breite der Lieger oder Bauchstiicke 10%4 92 8% 8 74 6% 55
Die Sitzer und Auflangen 9% 9 84 7V 6Y2 5Y4 5
DieTop-Auflangen 9V 82 74 7 6 5V4 5
in der Kim 94 8Y2 7% 7 6 5 4Y4
Die Hohe oder | unter dem untersten 7Y 674 6% 5V 47/ 4Y4 32
Dicke dieser Barkholz
Stiicke im Spant| am Top unter dem Schand- 4% 4 3% 3V a3 2V
deckel
Die Dicke des ersten Barkholzes 5%, 5 4 4 3% 3% 2%
Die Dicke der Bodenplanken 3 2% 2% 2% 2% 2 1%
Die Dicke des zweyten Barkholzes 3% 34 3V 3 - - -
Die Dicke der Fiillungsplanken zwischenden 3 2% 2% 2% 2% 2 1v2
Barkholzern
Die Dicke der obersten Planken iiber dem 2V 2% 2Y4 2% 2 1% 1v4
zweyten Barkholz bis zum Schanddeckel
Das Kolschwinn, oder Saatholz, vierkant 13 12 114 10V 9 8 6
Die Starke der Kimweeger 4V 3% 31 3 3 2% 24
Die Dicke der Bauchdielen und Weegerungen = 2% 2% 2V 2% 2% 1% 1Y
im Raum
Die Dicke der Balkweeger des ersten Verdecks 5% 4 4% 4 3% 3% 2%
Die Balken des untersten [ dick 12% 11%4 10 9 8 7 52
Verdecks {breit 13% 12V4 1 10 9 8 6
Die Balkenknie, so viel das Holz giebt, sie 778 7V 6% 6 5% 4% 4
nehmen ab bis auf
Die Grieten oder Rippen der Verdecke 4 3% k7 3 2% 2% 2%
Die Klamaien sind dick 3Y 34 3 2% 2% 2% 2
Die Dicke der Schaarstocker 4% 4y 4Y4 4 3% 3 2
Die Dicke der Verdecksplanken (Féhrenholz) 27 2% 2% 215 24 2 14
Die Dicke der Leibholzer 44 3% 3% 3% 3% 2% 1%
Die Balkweeger des obersten Verdecks ' 4% 3% 3% 34 3 2% 1%
Die Balken des obersten Verdecks {S::(t 137/8 31//: ;://2 (7’32 g 2 ;
Die Knie nehmen ab bis auf 52 5 4% 44 4 3% 3
Die Dicke der Grieten oder Rippen des 32 3% 3% 2% 2% 2% 2
obersten Verdecks
Die Dicke der Klamaien 2% 2% 2% 2V 2Va 2 1%
Die Dicke der Deckplanken (Fohrenholz) 2% 2% 2% 2% 2 1% 1
Die Dicke des Leibholzes 2% 2% 2% 2Y 2V 2 1%
Die Dicke der Balkweeger fiir Back und 3 274 2% 2% 2% 2% 17
Schanze
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Linge der Schiffe iiber Steven in Fufl 110 100 90 80 70 60 50
Breite der Schiffe auf den Aufienplanken 30%  28%,  26¥s 24 21% 19 16V
in Fufl bis bis bis bis bis bis bis
9% 27 24% 2% 20% 18 15%
Name der Stiicke inZoll
Die Balken unter dem halben Verdeck und (Y% 5% 5V4 44 44 3% 3
der Back
Die Knie nehmen ab bis auf 4% 4 3% 3, 3Va 3 2V
Die Verdecksplanken fiir Back und Schanz 2 2 2 2 1% 1% 12
Die Heckstiitzen nehmen ab bis auf 7Y 7 6Y2 6 54 5 4
Der Kopf des Ruders nach der Breite 7% 154 4% 14 12 11 8
Die Breite des Helmstocks 72 7 62 6 52 5 4
Die Dicke des Ruders an der Hielung 6%4 64 5% 5Y4 474 45 3
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Stirke der Innholzer verschiedener Kauffahrteyschiffe
(nach Gustav David Klawitter, 1835)

(Stettiner Maf})
Normal - Lasten 4 4000 Pfund 200 100 60
Linge des Kiels in Fuf§ 100-90 85-70 70-60
Grofte Breite in Fufl 28-26 25-23 ' 22-18
Abmessungen in Zoll
Namen der Stiicke breit dick breit dick breit dick
Der Kiel 11Y4 16 10Y2 14 9 1
Der Vorsteven 16 10 14 9 13 8
Der Hintersteven 12-16 10 11-15 9 10-14 8
Die Flurholzer iiber dem Kiele 12 112 11 11 10 92
Die Flurhdlzer in der Kimmung - 10 - 10 - 8
Die Auflanger iiber der Kimmung 12 9 11 82 10 8
Die Auflanger an der Unterkante des - 8 - 72 - 7
Bergholzes
Die Auflanger an der Oberkante des 10 7 9 64 7 6
Bergholzes
Die Auflanger am Schanddeckel - 5Y5 - 55 - 4%
Die Sitzer oder Grundhaken 11 10%5 11 10 9 8
Das Kielschwein 15 18 13 16 11 14
Die Unterdecksbalken 12 11 12 10 - -
Die Oberdecksbalken 12 9 12 8 10 8
Die Berghélzer 10 4 10 4 10 3
Die Kimmungsplanken 10 4 10 4 10 3
Das Wasserbord 10 53 10 5 10 4
Die Planken iiber dem Bergholz - 10 3 9 3 9 2Ys
Die Harpeusginge 5 22 5 2 415 2
Der Farbgang ‘ - 3 - 3 5 2V
Der Schanddeckel 12 3 12 2Y; 11 2Y
Die Planken unter dem Bergholz 10 3 10 2V 10 2V
DiePlanken im Boden - 3 - 2V - 25
Die flachen Balkweeger (Kniee) 10 5 10 5 10 4
Die gewo6hnlichen Balkweeger 10 3 10 3 10 3
Die Weegerungsplanken unter dem 10 2% 10 2Y 10 2
Balkweeger
Die Kimmweeger 10 4 10 4 10 3
Die inneren Bodenplanken 10 25 10 25 10 2
Die Verdecksplanken 8 2% 8 2Y4 8 2
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Dimensionen der Haupt-Bestandtheile aller Schiffsarten
(nach Carl Ferdinand Steinhaus, 1858)

(Hamburger Mafd)
Linge der Schiffe Fufl 40-50 50-60 60-70 70-85 85-100 100-115
in der Wasserlinie

ZolB D B D B D B D B D B D
Kiel 12 7 13 8 14 9 15 11 16 13 17 13%
Vordersteven in d. Wasserlinie - 7 - 8 - 9 - 11 - 13 - 1
Hintersteven auflerhalb d. Sponung - 7 - 8 - 9 - 1 - 13 - 14
Spanten auf dem Kiel 9 6410 7 10 7% 11 8 112 8412 9
Spanten in der Kimm 6 - 6% - 7 - V- 8 - 8% -
Spanten beim Schandeckel 4 - 4% - 4H - 44 - 5 - 5V -
Heckbalken - 9 - 10 - 11 - 12 - 13 - 14
Worpen - 6 - 7 - - 8 - 8 - 9
Kielschwein 12 10 13 11 14 12 15 13 16 14 17 15
Raffisee 9 5 9%, 5% 10 6 102 6% 11 7 112 7%
Bargweigern 10 5 1002 5% 11 6 112 6212 7 122 7%
Decksbalken 5 9 5% 9% 6 10 6% 10 7 11 7% 11%
Zwischen-Decksbalken - - - - 8 10 8410% 9 11 9% 11%
Leibholz 10 6 10, 6 11 6, 112 7 12 72 122 8
Schandeckel - 2% - 2% - 3 - 3 - 3 - 3
Bargholzer 8§ 3 8 3% 9 3% 9 3% 9 4 9 4
Hautplanken +) - 2 - 2% - 26 - 3 - 3 - 3
Kimmplanken 8 3 8 3% 9 3% 9 3% 9 4 9 4
Weigern ' - 2 - 2% - 2% - 3 - 3 - 3
Reling - 3 - 3 - 3 - 3 - 32 - 3%
Decksplanken - 2 - 2% - 25 - 3 - 3 - 3
Pallstiitzen 11 13 12 14 122 4,213 15 14 16 15 17
Betings - 5 - 6% - 6 - 6% - 7 - T

B ist auch gleichbedeutend mit H (Héhe), +) Die Kielginge ein Zoll dicker
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Bemastung und Takelung

Die generelle Bezeichnung Schoner fiir
zweimastige, uberwiegend schratsegelgeta-
kelte Fahrzeuge, bei denen der hintere der
Grofimast war, fand entsprechend den bei-
den Takelungsarten eine Unterteilung in
Gaffelschoner und Toppsegelschoner.

In seiner altesten Form hatte der Schoner
nur eine Gaffeltakelung. Die HMS RovaL
TranspORT und auch die von W.v.d. Velde
d.]. dargestellten englischen Jachten waren
so getakelt. Man fuhr nur Gaffelsegel an
beiden Masten, wobei in der urspriingli-
chen Form nur das Grof3segel durch einen
Baum gespreizt wurde. Roding sagte zu der
Takelung: »Der Fockmast fithrt ein Gaffel-
segel und der grofle Mast ein Gieksegel, die
beyde eine betrichtliche Hohe haben.« In
Darstellungen, etwa ab Mitte des 18. Jahr-
hunderts, wurde hiufiger auch das Vor-
segel von einem etwas kiirzeren Baum
gespreizt. Die Anzahl der Stagsegel im Vor-
geschirr variierte zwischen einem und drei.

Der Toppsegelschoner fuhr neben den
erwihnten Segeln noch ein oder mehrere
Rahsegel. Gewohnlich waren es das Topp-
segel (Marssegel) und eine fliegend gesetzte
Breitfock. Entsprechend den uns tberlie-
ferten Maflangaben hatte jedoch bereits um
1736 der kleine portugiesische Schoner
St.ANN auflerdem ein Bramsegel. Dieser
fiir Geschwindigkeit gebaute und getakelte
Schoner war als Depeschenboot eingesetzt
und dementsprechend mit allen bekannten
Segeln versehen, um auch die geringsten
Windstirken auszunutzen. Fir die da-
malige Zeit war es aber die Ausnahme, die
jedoch die Regel bestitigt.
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Starre Regeln fiir die Evolution der Scho-
nertakelage aufzustellen, ist fast unmog-
lich. In den uns iiberlieferten Bildern wird
immer wieder deutlich, dafl mit dieser Ta-
kelage wihrend des 18, Jahrhunderts noch
sehr experimentiert wurde. So gab man
haufiger in der zweiten Hilfte des Jahrhun-
derts auch dem Grofimast ein bis zwei Rah-
segel. Dieser Doppeltoppsegelschoner er-
scheint auf vielen zeitgendssischen Abbil-
dungen, auf denen auch das Gaffelsegel am
Vormast einen Baum fuhr. Darstellungen
bei P Revere (1773), E. Gwyn (1780), W. Fal-
coner (1769, 1780) und J.Baugean (1814),
um nur ein paar Namen zu nennen, zeigen
zusitzlich noch eine Blinde bzw. Boven-
blinde (Baugean), wobei der von Gwyn
dargestellte Toppsegelschoner auflerdem
Bramsegel fithrte. Auf diesem Bild waren
die Toppsegel auf zwei Drittel ihrer Tiefe
gegillt und beide Masten nach der Art der
Kuttermasten gebaut und getakelt.

Obwohl die Schonertakelung nach hol-
lindischem Vorbild in England konzipiert
wurde, war sie doch im 18.Jahrhundert
eine iiberwiegend amerikanische Angele-
genheit. Im Vergleich dazu war der Anteil
von schonergetakelten Fahrzeugen in den
europiischen Flotten nicht sehr grof3. So
wurden z. B. in der britischen Royal Navy
zwischen 1764 und dem Ende der Napoleo-
nischen Kriege nie mehr als zwei bis drei
Prozent der Gesamtfahrzeuganzahl der
Flotte als Schoner bezeichnet. Rodings Aus-
sage uber diesen Typ steht stellvertretend
fir das kontinentale Denken der Zeit:
»Eine zweymastieg Takelasche, die sich
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Fig. 27 HMS RovaL TRANSPORT von 1695, Takelplan nach Photographien des zeitgendssischen
Modells, Segel und Vorstag sind gestrichelt, da sie nur angenommen sind

aber nur fiir lange schmale Fahrzeuge
schickt . .. Bey den Englindern, Amerika-
nern und iiberhaupt in Westindien werden
die Schuner sehr hiufig zur Handlung ge-
bra(u)cht und fithren 50 bis 100 und meh-
rere Lasten. «

Aber auch im konservativen Schiffbau-
denken der Englinder, denen nebst den
Amerikanern von allen zeitgendssischen
maritimen Autoren der Schoner zuge-
schrieben wurde, war der Schoner selbst
einhundert Jahre nach Osbornes Experi-
ment noch nicht viel mehr als eine Rand-
erscheinung. Deutlich wird das bei der
Betrachtung der Schoner im Gesamtflot-
tenbestand der Royal Navy von 1805 im

Verhiltnis zur Anzahl anderer Takelungsar
ten. Bei 949 Schiffen gab es vier Schoner, 11
bewaffnete Schoner und 12 Kanonenboote
mit Schonertakelung. Demgegeniiber stan-
den 25 Kutter, 66 Briggs und 125 Kanonen-
boote mit Briggtakelung.

Diese Dreiteilung in Schoner, bewaff-
nete Schoner und Kanonenboot mit Scho-
nertakelung war um die Jahrhundertwende
auch in den kontinentalen Marinen Euro-
pas und der Vereinigten Staaten von Ame-
rika geliufig. Bewaffnete Schoner und Ka-
nonenboote mit Schonertakelung waren
unterschiedliche Einheiten, von denen die
erstere nur mit leichterem Geschiitz oder
mit Carronaden bestiickt war und ihren
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Fig. 28 St. ANN von 1736, Takelplan, ein in Amerika gebauter portugiesischer Schoner, Masten und

Rahen entsprechen den zeitgenéssischen Angaben, die Segel (nach der angegebenen
Segeltuchmenge) und die Takelung sind angenommen

Ursprung im »ersten« Schoner hatte. Ka- stellten Schoner folgen dem vor ca. 200 Jah-
nonenboote dagegen waren ein Erzeugnis, ren aufgestellten Schema. Der SCHONER
der kriegerischen Auseinandersetzungen FUR PORT JacksoN war das allgemein iibli-
seit dem Beginn der Franzosischen Revolu-  che Handels- und Transportfahrzeug, Ev-
tion; sie fiihrten zwischen ein bis drei 18- GEN kann als bewaffneter Schoner angese-
bis 24-Pfiinder-Kanonen und mitunter zu- hen werden, und AxeL THORSEN war das
sitzlich ein paar leichte Geschiitze. Von robust gebaute Kanonenboot.

einem solchen Kanonenboot der niederlin- Hat man noch Unterlagen, um ein gutes
dischen Flotte gab Gerrit Groenewegen in  Bild von diesen unterschiedlich gebauten
einem Kupferstich Kunde, und in E.Paris’ Fahrzeugen zu bekommen, so ist das zeit-
SOUVENIRS DE MARINE (Band 1)sind ~ gendssische Schrifttum in bezug auf die Ta-
eine niederlindische Kanonengaleere mit kelage sehr allgemein und lifdt sich- leicht
Schonertakelunig von 1800 und ein ebensol-  zusammenfassen. Fiir die Erarbeitung
ches Kanonenboot von 1800 vertreten. Die einer detaillierten Beschreibung mufl sehr
drei in diesem Buche in Bauplinen vorge- viel auf das zeitgendssische Bildmaterial
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Fig. 29 Schonertakelung (nach Chapman, 1768)
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und auf die tiberlieferten Fachschriften des
19. Jahrhunderts zuriickgegriffen werden.

Masten

Sie befanden sich bei den verschiedenen
Typen und entsprechenden Takelungsun-
terschieden selbst noch hiufig im Experi-
mentierstadium und hatten nicht immer
die gleichen proportionalen Abmessun-
gen; so ist eine Aufstellung von Regeln sehr
eingeschrinkt. Es gab einfache Masten,
Masten mit Saling und Marsstenge, diese
wieder mit oder ohne Pfahltopp, Masten
mit einer leichten Stenge, die vor oder hin-
ter dem Mast mit eisernen Bindern am

Topp befestigt war, und Masten, die in
Schlup- oder Kutterfasson hergestellt ge-
wesen sein konnten. Eine kleine Gegen-
{iberstellung verschiedener Fahrzeuge des
18. Jahrhunderts lifit die Proportionsvaria-
tionen deutlich werden. Die Werte der
RovaL TRANSPORT von 1695 sind nach Fo-
tos des Leningrader Modells erarbeitet, die
der ST.ANN, 1736, und von ELGEN, 1769,
entstammen originalen Plinen. Der fran-
z6sische SCHONER VON BREsT, 1769 und
der 21-M-SCHONER, 18.]Jahrhundert, sind
in Paris’ Werk niedergelegt. SULTANAS An-
gaben stammen vom Originalplan und aus
einem Bericht des Navy Boards.
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Fig. 30 Bewaffneter britischer Toppsegelschoner, um 1780, rekonstruiert nach einer
Tuschzeichnung von Edward Gwyn, nur die auf dem Bilde erkennbare Takelage ist hier
wiedergegeben, beachtenswert ist die Blinde der frithen Royal-Navy-Schoner

Name Grofimastlinge Durchm. Fall Vormastlinge Fall
RoYAL TRANSPORT 3,4 X Schiffsbreite Y50 17° 0,93 X Grofim. 15°

St. ANN 4,63 X ” Vs 13° 0,98 X ? 12°
ELGEN 4 X ? %03 4,5° 0,78 X i L
SCHONER VON BREST 4,55 X = %2 0,9 X =

21-M-SCHONER 3 X 2 Vs 7:5° 0,97 x ? 7,5°
SUuLTANA 3,4 X ? Vig 82 0,98 x » 5
Dagegen sind die bei Fincham 1829, Steinhaus 1858 und Brady 1876 angegebenen Werte des 19. Jahrhunderts
einheitlicher.

Fincham 2,93 X Schiffsbreite Vio 15° 0,92 X Grofimast 10°
Steinhaus 3,1 X »o. Vo 11-12° 0,94 X n 10-11°
Brady 3,15 x # Viz 0,96 x ?
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Schonermasten, wie alle Masten kleinerer
Schiffe, waren Pfahlmasten, also aus einem
Stiick gefertigt. Die in den Tabellen des
19.]Jahrhunderts nidher beschriebenen
unterschiedlichen Durchmesser eines Ma-
stes am Fuf}, an den Mastbacken und im
Topp sind nahezu iibereinstimmend mit
den bekannten Proportionswerten grofie-
rer Schiffe des 18.Jahrhunderts und kon-
nen daher auch fiir dieses Jahrhundert an-
genommen werden.

Masttopps waren rund oder vierkant, in
der Royal Navy entsprechend der engli-
schen Marinebauweise vierkant und auf
dem Kontinent mehr rund. Nach den Aus-
sagen von Fincham und Steinhaus waren die
runden im 19. Jahrhundert die beliebteren.
Die Linge der Masttopps variierte bei frii-
hen Schonern erheblich.

RoyaL TRANSPORT —.Yi2der Mastlingen;

St. ANN — Y5 des Grofimastes und Y7 des
Vormastes;

ELGEN — 1 des Groflmastes und Y4 des
Vormastes;

SCHONER VON BREST — Y12 des Groffmastes und ¥5—Vs
des Vormastes;

21-M-SCHONER — Ysder Mastlingen;

SULTANA — Y45 des Groffmastes und Vi~V
des Vormastes.

Die Schoner der Royal Navy hatten Mast-
topps zwischen ¥ und Vi der Mastlingen.

Im Bereich der Gaffel und des Baumes
waren die Masten mit Kupferblech beschla-
gen, um dem Verschleif§ infolge konstanter
Reibung entgegenzuwirken. Steel verwies
noch darauf, dafl der Mast und die Stenge
der Kutter und der anderen kleinen Fahr-
zeuge hiufig aus einem Stiick bestanden,
wobei der Stengeteil vom oberen Drittel
oder Viertel des Mastes gebildet wurde.
Solche Masten hatten einen Takelstopp,
und der Topp des Stengeteils war vierkant
gehalten.

Kuttermasten baute man haufiger bis zu
finf Fufl iber Deck achtkantig. Weiter

hoher bis zum Takelstopp bzw. bis zu den
Mastbacken waren sie rund. Hatte der
Mast eine lose Stenge, dann war der Mast-
topp vierkantig, die Stenge wurde entwe-
der durch ein Eselshaupt und eine Saling
oder durch eiserne Binder gehalten. War
die Stenge auf einer Saling mit dem Schlof3-
holz gesichert, so stoppte man eine solche
im unteren Eisenband mit einem Bolzen.
Von der Riickseite her waren durch den
Masttopp drei bis vier Augbolzen getrie-
ben, die fir die Blocke der Takelage be-
stimmt waren. Die Durchmesser solcher
Bolzen lagen zwischen 1% und 12 Zoll,
und man setzte zur Vernietung vor dem
Ein- und Ausgang jedes Bolzenloches ei-
serne Scheiben. Um eine Schwichung des
Masttopps durch derartige Bolzenlocher
zu vermeiden, wurden die Bolzen auch
durch Mastbiander mit Augen ersetzt.

Im Zusammenhang mit der Herstellung
von Pfahlmasten erwihnen Fincham und
Steinbaus noch, dafl simtliche aus einem
Stiick gearbeitete Masten zumindest am
Fuf} und am Topp je ein eisernes Band tru-
gen, um ein Aufspalten des Mastes zu ver-
hindern. Bei Fincham ist auflerdem zu le-
sen, daf} dieses Fuflband sich ca. 14 Zoll
{iber dem Fufl befinden sollte und dafl die
Anzahl der Binder im Masttopp von der
Anzahl der den Topp schwichenden Mast-
knoten abhing. Steinbaus sagte iber die
Binder im Masttopp, daf} solche haupt-
sichlich der Takelung dienten.

Im zweiten Jahrzehnt des 19.]Jahrhun-
derts begann der Schwichtungsring seinen
Einzug in die Takelung von Masten zu hal-
ten. Er safl etwas unter den Mastbacken
und diente im Anfang nur der Aufnahme
der Piittingwanten, jedoch spiter auch als
Halterung fiir das Rack. Aus einer Bemer-
kung Darcy Levers geht hervor, daf} der
Schwichtungsring erstmalig von Captain
Tarbutt im Jahre 1811 auf dem Ostindien-
fahrer APoLLO angewandt wurde.
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MARINE DE GUERRE HOLLANDAISE

Plans diis 6. M™ Wickers, Capuains de Hussear, Mirustre dela Marwe Royale de Hollands 1878

Canonnuére matée en Goelette et | ‘| armée de 7 canons
lonstrure a, Amsterdam en 1803
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Fig. 31 Holldndisches Kanonenboot mit Scho-
nertakelung von 1803 (nach Paris), in
Amsterdam gebaut und bewaffnet mit
drei Kanonen auf Lafetten und vier
Haubitzen

CANONNIERE - GALERE

Plarns dis & M"Wichars, Cap® de Varssear, Ministre de lo. Marine.
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Fig. 32 Hollindische Kanonengaleere mit
Schonertakelung von 1800 (nach Paris),
das Fahrzeug ist dem skandinavischen
Schirenboot dhnlich




Die Mafle der genannten Mastbinder
waren von Steinhaus mit drei bis vier Zoll
Breite und ¥ bis ¥2 Zoll Dicke angegeben.
Hatte der Mast einen Mast- oder Takel-
stopp, dann war dieser achteckig und besaf§
einen oberen Durchmesser von ca. 0,8 bis
1,3 X dem grofiten Mastdurchmesser, wo-
hingegen der untere 0,6 und 0,75 X dem
grofiten Mastdurchmesser betrug. In der
Linge maf} er ¥is bis %20 der Mastlinge. Im
Bereich von Mastbacken war der Mast vier-
kant gehalten, um diese besser anbringen
zu kdnnen. Die entsprechenden Maflanga-
ben betrugen bei

Steel: Linge der Mastbacken =75 des
Masttopps. An der Vorderseite bolzte man
lose zu den festen Backen. Diese wurden
als Ohr oder Hummer bezeichnet. Die
Backen waren aus Ulmenholz, drei bis fiinf
Zoll dick, %o der Mastbacken lang und %
ihrer Linge breit. In die hintere Seite setzte
man eine Stufe, um sie mit den festen Bak-
ken besser zu lokalisieren.

Vier Bolzen verbanden die Backen mit-
einander.

Steinbhaus: Die Linge = vier- bis sechs-
mal des grofiten Mastdurchmessers, die
Breite = 15 X desselben. Die Dicke der
Mastbacken entsprach oben der der Langs-
saling und die untere ¥ der oberen, wovon
¥% bis ein Zoll in den Mast eingelassen wa-
ren. Die Stirke der Bolzen lag zwischen %
und 7 Zoll.

Fincham: Die Mastbacken von Pfahl-
masten waren zusammen mit den Knien
(Hummer) aus einem Stiick hergestellt.
Thre Dicke entsprach der Hilfte der Langs-
saling, jedoch niemals weniger als drei
Zoll. Die Breite entsprach der des Mast-
topps, zusatzlich die Breite des Knies, wel-
ches aus dem Vorderteil gebildet wurde,
um die Lingssaling zu unterstiitzen. Die
Breite des Knies war dem des Stengefufies

gleich und mochte bis zur Vorderkante des
Schloffholzloches gefithrt haben. Die

Linge entsprach % der Masttopplinge
oder %15 der Mastlinge.

Bei Kuttermasten entsprach diese Linge
nur ¥ der Masttopplinge, damit die Gaffel
hoher geheiffit werden konnte, und die
Riickseite der Mastbacken war mit dem
Mast gleich und gerundet, um einer Ver-
klemmung der Gaffelklaue vorzubeugen.

Als Halterung des Stengefufies gab es ne-
ben dem eisernen Band die Saling, die sich
aus der Lings- und der Quer- oder Kreuz-
saling zusammensetzte, und das untere
Eselshaupt, welches nicht mit dem ge-
wohnlichen Eselshaupt verwechselt wer-
den soll. Zum Spreizen der Stengewanten
waren in der Salingbauweise die Quer-
salinge und beim unteren Eselshaupt die
Spreizer vorgesehen. Leichte Stengen in
Eisenbindern hatten keine Wanten.

Saling

Saling: Die angegebenen Werte sind die
von den Stengesalingen groflerer Schiffe,
die im wesentlichen mit den Mastsalingen
kleinerer Fahrzeuge identisch waren.

Langssaling: 3%2 Zoll fiir jeden Yard, also
Yio der Stengelinge. In der Hohe (1720-
1775) 25/26 Zoll fir jeden Fufl Linge und
nach 1775 1% Zoll fir jeden Fuff Linge. Die
Breite bis 1775 entsprach ¥ der Hohe und
danach % der Hohe.

Quersaling: Linge bis 1775 =45 der
Stengelinge, danach ¥; langer als die Liangs-
saling. Die Hohe bis 1775 = %2 und danach
7 der Lingssaling. Die Breite entsprach bis
1775 der der Langssaling und danach 1%
dieser Breite. '

Die Quersaling fiir Kutter (nach Fin-
cham, 1829): Linge = der Stenge, die
Breite = 712 des Stengedurchmessers, und
die Hohe entsprach % der Breite. Die Ver-
jungung der Héhe. Nach ¥4 der Linge im
mittleren Teil zu den Enden zu % der mitt-
leren Hohe. Die Verjiingung erfolgte. auf
der Unterseite und eine Ausfugung nur auf
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Fig. 33 Verschiedene Schonermasten

1 — Pfahlmast mit Stopp, eisernen Bindern und Kupferbeschlag fiir die Gaffel;

2 —Mast gleichen Types mit einem Flaggenmast versehen;

3 _Mast in der Art der Kuttermasten mit einem zweiten Stopp und Blockscheibe, eine
Bramstenge befand sich hinter dem Maststopp;

4 — Mast und Toppmast mit langem Pfahltopp und einem hélzernen Eselshaupt;

5 — der gleiche Mast mit einem Toppmast-Normaltopp und einer dahinter sitzenden
Bramstenge;

6 — Mast mit einem hélzernen unteren Eselshaupt, einem eisernen Eselshaupt und einem
Toppmast mit kurzem Pfahltopp;

7 ~Vorderansicht eines Mastes mit Mastbacken und einem normalen Topp
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dem unteren Eselshaupt bei % seiner
Hohe.

Als Dimensionen fir Salinge gab Fin-
cham als (umgerechnete) ungefiahre Durch-
schnittswerte die folgenden an:

Quersaling. Linge = % der Bramstenge,
Breite = %52 bis 135 der Lange und die Hohe
= 710 bis %10 der Breite.

Lingssaling. Linge=1Y der Bram-
stenge, Breite =Y der Linge und die
Hohe = 1,8 der Breite.

An anderer Stelle gab er Mafle von gerin-
gem Unterschiede zu den ebengenannten
an und vermerkte auflerdem, daf} die vor-
dere Quersaling um einen Fuff kiirzer war
als die hintere.

Wahrend die Lingssaling durchgehend
von gleicher Hohe war und nur eine Ab-
schrigung an den Enden erfuhr, blieb bei
der Quersaling des 18.]Jahrhunderts nur
eine gleichbleibende Hoéhe von % der
Linge in der Mitte, und die Unterseite
wurde den Enden zu bis zur Hilfte ver-
jingt. Die Enden zeigten sich in der Drauf-
sicht rund, und in vier Zoll Abstand von
diesen saflen Locher fiir die Hoofdtaue.
Bei der Verfugung beider Salinge miteinan-
der schnitt man die Breite der Lingssaling
einen Zoll tief aus der Unterseite der Quer-
saling, und die restliche Hohe der letzteren
wurde aus der Lingssaling herausgearbei-
tet. Bei drei Quersalingen lag die hinterste
direkt hinter dem Masttopp, die mittlere
vor diesem und die vordere mit einem Zoll
Spielraum vor dem Stengefuf}. Zwischen
den beiden letzteren nagelte man je eine Ei-
senplatte auf die Lingssalinge, die als Auf-
lage des Schloffholzes diente.

Unteres Eselshaupt

Uber dieses gab Fincham ausfiihrlich
Auskunft. Die Linge war 2% X dem
Durchmesser der Stenge + Durchmesser
des Masttopps in der Hohe des Stopps. Die
- Breite = 3 X Durchmesser der Stenge und

die Hohe = ¥ der Breite. Das Eselshaupt
sollte den Mast umfassen und das hintere
Ende um 72 eines Stengedurchmessers
tberstehen, um den hinteren Spreizer auf-
zunehmen. Die vordere Begrenzung des
Stengeloches betrug ¥ Zoll mehr als 72 des
Stengedurchmessers von vorn, oder es
sollte so angebracht sein, dafl 2 Stenge-
durchmesser Abstand zwischen dieser und
dem Masttopp verblieb. Das Eselshaupt
war vorn gerundet, und ein eisernes Band
umschlof} den vorderen Teil bis zur vorde-
ren Mastbegrenzung. Dieses Band war im
Eselshaupt eingelassen und glatt mit der
Auflenseite. Es hatte eine Breite von % der
Eselshaupthohe, wobei man es an den Sei-
ten hiufig um 1%2 Zoll schmaler hielt. Drei
Bolzen hielten die Teile des Eselshauptes
zusammen, und mit zwei weiteren verband
man dieses mit dem Masttopp. Da die unte-
ren Eselshaupte nicht auf Mastbacken, son-
dern auf Maststopps ruhten, fihrte man
diese bis zur Oberkante des Eselshauptes
und flachte dann die Seiten und die Riick-
seite in der Hohe des Eselshauptes bis
zur Dicke des Masttopps ab, so daf§ der
Stopp an den Seiten und hinten als Auflage
diente, vorn jedoch seinen Teil des Acht-
kantes beibehielt, um das Eselshaupt zu
fixieren. Die Masttopps waren hier rund
gehalten.

Spreizer

Die Spreizer entsprachen in ihrer Linge
%5 der Stengelinge, in der Breite 72 des
Stengedurchmessers und in der Héhe %
ithrer Breite. Nach einer gleichbleibenden
Hohe im mittleren Viertel der Linge, ver-
flachten diese von der Unterseite her den
Enden zu auf % der vorherigen Hohe. In
der Draufsicht wurden sie ebenfalls nach
dem mittleren Viertel etwas schmaler. Die
Endbreite betrug 7 der mittleren, und die
Abschrigung erfolgte beim vorderen auf
der Vorseite und beim hinteren Spreizer auf
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Fig. 34 Mastzubehdr, Salinge, unteres Eselshaupt

1 — Masttopp mit unterem Eselshaupt, Mastlatten, Kalb und einem eisernen Eselshaupt
(Fincham);

2 — runder Masttopp mit Stopp, Kalb und eisernen Eselshaupten fiir die Bramstenge;
3 — Mastbacken von oben gesehen;

4 —holzerner Stengestopper;

4a - eiserner Stengestopper;

5—Kalb;

6 — Mastbinder fiir Piittings a — Lever, b — Fincham, c — Kette;

7 — Baumklau — Auflage mit Mastschutz durch Kupferbeschlag;

8 — Baum-Mastverbindung durch beweglichen Bolzen, um 1850;

9 - Lingssaling, Salingsdraufsicht und Kreuzsaling (Quersaling);

10 — unteres Eselshaupt in drei Ansichten;

11 — unteres Eselshaupt mit Kreuzsaling, Spreizer (gestrichelte Linie), wurden oft im
19. Jahrhundert benutzt, sie lagen entweder vor oder hinter dem Mast
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der Hinterseite; die Enden waren halb-
rund. Mit zwei Bolzen am Eselshaupt be-
festigt, waren die Spreizer auf % der Esels-
haupthdhe in dieses eingelassen.

Kalben

Nach auflen zu abgerundete Fichtenhol-
zer, die Kalben, saflen zwischen der Vor-
derseite der hinteren Quersaling und dem
hinteren Ende der Stenge auf den Salingen
oder Eselshaupten und auf den Mast-
stopps, um die Hoofdtaue vom Mast weg-
zufithren und die Salinge usw. selbst zu
schiitzen. Die Kalben waren mit altem und
geteertem Segeltuch bekleidet und ragten
seitweise ca. ein Zoll iiber die Saling hin-
aus. Ihre Hohe entsprach der Breite.

Mastlatten

Mastlatten sollten den Masttopp und die
Takelung vor Reibungsschiden schiitzen.
Bei Steel entsprachen sie noch ¥ der Mast-
topplinge, wohingegen Fincham nur von %
dieser Linge sprach. Kleinere Schiffe hat-
ten meistens nur vier Latten im Topp. Thre
Breite entsprach % bis %10 des Toppdurch-
messers und die Dicke war 2 X die Breite.
Nach oben zu waren sie abgeschrigt, um
die Takelung leichter dariiber zu bringen.

Eselshaupt

Ein stengefithrender Mast war im Topp
mit einem Eselshaupt versehen. Waren sol-
che urspriinglich nur aus Ulmenholz, so
fand man vom Ausgang des 18.Jahrhun-
derts an hiufiger auch Eisen als Baumate-
rial vor. Anfinglich mehr als Befestigung
kleiner Stengen, jedoch spiter im zuneh-
menden Mafle auch zur Fithrung normaler
Toppmasten.

Das holzerne Eselshaupt war zweimal so
breit wie der Stengedurchmesser und hatte
eine Hohe von % des Stengedurchmessers.
Das Stengeloch hatte den Durchmesser der
Stenge + ein Zoll fiir die Ledermanschette

und etwas Spielraum. Die Linge betrug das
Vierfache des Stengedurchmessers + zwei
Zoll. ‘

Beim eisernen Eselshaupt entsprach die
Hohe eines solchen 7 des Stengedurch-
messers, und der auf dem Masttopp sit-
zende Teil war bei einem runden Topp vier-
kantig, mit der vorderen Ecke zur Mitte
der Stenge weisend, und der Stengeteil war
rund. Das Verbindungsstiick zwischen bei-
den Teilen war vierkantig und von der
Linge eines halben Stengedurchmessers.
Die fiir Blocke benotigten Augen waren
entweder iiber Kreuz am runden Stenge-
teil, am Verbindungsstiick oder am vier-
eckigen Mastteil befestigt. Eine bestimmte
Regel dafiir ist nicht zu erkennen.

Stenge

Eine Stenge war die bewegliche Verlinge-
rung eines Mastes. Hatten die Masten voll-
getakelter Schiffe dieser Periode zwei Sten-
gen, so fand man bei kleinen, stengesetzen-
den Fahrzeugen gewohnlich nur eine. Bei
Schonern kamen diese um die Mitte des
18. Jahrhunderts in Gebrauch und waren
als Toppmast den Besanmars- oder Bram-
stengen groferer Schiffe vergleichbar. Man
kannte sie mit langem, kurzem oder auch
normalem Pfahltopp.

Nicht immer war die Bauweise der bei-
den Masten eines Schoners gleich. Als Bei-
spiel kann Chapmans Segelplan angesehen
werden. Hier finden wir einen Vormast mit
fierbarer Stenge und Saling und einen
Grofimast mit einem Stopp und einer eisen-
beschlagenen Stenge, die nicht als Topp-
mast; sondern als Bramstenge bezeichnet
werden muf3.

Die gleiche Mastanordnung wie Chap-
mans Grofimast, jedoch gultig fir beide
Masten, zeigt Gwyns Toppsegelschoner
von 1780. Auch hier hatte man eisengebun-
dene Bramstengen, an denen fliegend ge-
setzte Bramsegel vorgeheifit waren. Die
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sehr tief ausgeschnittenen Toppsegel saflen
an den lingeren Masttopps.

Verstindlicher wird die Chapman’sche
Darstellung, wenn man die Aussagen von
Fincham und Steinhaus berticksichtigt, die
beide ibereinstimmend erklirten, dafl man
Vortoppsegel stehend und solche am Grof3-
mast fliegend setzte. Es war also selbst etli-
che Jahrzehnte nach Chapman immer noch
normale Praxis, bei einem Toppsegelscho-
ner das Grofitoppsegel zusammen mit der
Rah nur im Bedarfsfalle zu setzen, wih-
rend man es am Vormast regulir getakelt
hatte. Die Gwyn’sche Darstellung wurde
von Steel in seiner Beschreibung eines
Schoners unterstrichen: »...und die Sten-
gen waren hinter den Masttopps in eiser-
nen Ringen fest. «

Solche festen Stengen waren véllig rund,
wihrend die fierbare Stenge eine viereckige
Hacke besaf}, die zwischen den Salingen
ruhte. Diese war in England 2% X und auf
dem Kontinent 3%2 X so hoch wie sie breit
war. Oberhalb der Hacke war die Stenge
bis zum Stopp rund, mit der Ausnahme
von England, wo man nach 1770 diese bis
unter das Eselshaupt achteckig machte.
Der Stengestopp war ebenfalls achteckig,
und es galten die gleichen proportionalen
Mafle wie fiir den Takelstopp einfacher Ma-
sten. Uber den Stopps safien die runden
Topps, die von einem Flaggenknopf abge-
schlossen wurden.

Die Umrechnungswerte von Normal-
topp und Pfahltopp gegentiber einer Stenge
mit einem kurzen Topp lauteten:

Ein kurzer Topp war 3% Zoll fiir jeden
Yard Stengelinge lang. Der Normaltopp
war: Stengelinge minus kurzer Topp + ¥
der Stengelinge bis zum Stengetopp. Beim
Pfahltopp rechnete man die Stengelinge
minus den kurzen Topp + % der Stenge-
linge bis zum Stengetopp.

Beispiel:

Eine Stenge mit kurzem Topp = 18 Fuf§

102

oder 6 Yard lang. 3%2 Zoll pro Yard = 21 Zoll
(6 Yard oder 216 Zoll minus 21 Zoll = 195
Zoll Lange bis zum Stengetopp) ¥ von 195
Zoll =39 + 195 = 234 Zoll = 6 Yard 1 Fuf
6 Zoll = Stenge mit Normaltopp.

% von 195 Zoll = 130 + 195 = 325 Zoll
= 9 Yard 1 Zoll = Stenge mit Pfahltopp.

Stengen des 19. Jahrhunderts sahen im
Stengefuf} einige Anderungen gegeniiber
den bisher erwihnten vor. Bei Steinhaus
war die Hacke fiir den ersten anderthalben
Durchmesser vierkantig und fiir weitere
eineinhalb Durchmesser achteckig. Fiir die
Linge des achteckigen Stengestopps gab er
Y12 der Stengelange an. Stengen sollten weit
genug vor dem Masttopp stehen, um genii-
gend Raum fir das Tauwerk der Wanten
usw. zu lassen. Brachte man sie niher zu
diesem, so war die Hacke um die Breite des
Tauwerks nach vorn zu versetzt. In seltene-
ren Fillen saff die Stenge auch direkt vor
dem Masttopp, was wohl sehr gut fiirs
Auge, aber unpraktisch beim Fieren der
Stenge war. In einer solchen Zusammenset-
zung befand sich im Masttopp ein Absatz,
auf welchem die Stenge ruhte. Hier kam ein
normales Schloffholz nicht in Frage; ein
Klotz wurde zwischen die Vorderseite der
Hacke und die Rickseite der vorderen
Quersaling geschoben.

Fincham gab fir die Hacke einer Mars-
stenge 2%2 X den Durchmesser als Hohe
an, und die Ecken des Vierkants waren auf
V5 der Breite abgeschrigt, wohingegen die
Bramstenge ein um Y% abgeschrigtes Vier-
kant vom dreifachen Durchmesser der
Hohe aufwies. Die Stenge war bis zu zwei
Durchmesser unter dem Eselshaupt acht-
eckig gehalten. Allen Stengen gemeinsam
war ein um die untere Hacke gelegtes eiser-
nes Band und in ca. vier Zoll iber dem
Vierkant eine diagonal zur Schiffsrichtung
eingesetzte Blockscheibe fiir das Stenge-

windreep. Im achteckigen Stengestopp be-
fand sich eine Scheibe fiir das Rahfall. Steel
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Fig.35 Eselshaupte und Stengen 7
1 — holzernes Eselshaupt a —englisch, bis 1775, Strichpunktlinie nach 1775, &=

b — kontinental mit eisernen Verstirkungsbandern (Roding, 1793),

c — franzésisch, um 1800, mit einem Eisenband, es war ein wenig kleiner als a;

2 —eisernes Eselshaupt eines runden Masttopps, die Augen am Rundteil, nach Fincham
(Text), und alternative Augen am Verbindungsstiick, nach Fincham und Steinhaus;

3 — eisernes Eselshaupt fiir einen vierkantigen Masttopp a - oberes, b — unteres Eselshaupt
mit Schloffbolzen;

4 — englischer Toppmast mit langem Pfahltopp, nach 1770;

5 — kontinentaler Toppmast, um 1800, franzosisch orientiert;

6 — runde Bramstenge mit Schloibolzenblock;

7 — Flaggenknopf;

8 — Toppmastfufl — Variationen nach Steinhaus (Mitte des 19. Jahrhunderts);

9 — Toppmastfufl nach Fincham (englisch, nach 1830)
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bemerkte dazu, daff eine solche Praxis zu
einer Schwichung der Stenge fithre und
nach Moglichkeit vermieden werden sollte.
Ein vierkantiges Loch fiir das Schlofholz
befand sich im rechten Winkel zur Lings-
saling im unteren Bereich der Hacke.

Das Schloflholz oder der Stengestopper
wurde entweder aus Holz oder aus Eisen
hergestellt. Holzerne waren gewohnlich
etwas dicker und héher als eiserne, wobei
das eiserne 12 Stengedurchmesser lang, 15
des Durchmessers hoch und % der Héhe
breit war. Bei holzernen betrug die Hohe
die Hilfte der Stengedurchmesser.

Umlegbare Masten
Siehe ELGEN, Schirenboot.

Bugspriet

Genau wie die Masten nicht immer von
einer Art waren, so gab es Unterschiede bei
der Anbringung und im Bugspriet selbst.
Kleinere Fahrzeuge hatten vielfach ein
Hornbugspriet. Bei einem Bugspriet mit
Kliverbaum war dieser entweder auf der
Steuerbordseite in 45° oder 90° zur vertika-
len angebracht, um einen Géschstock auf
dem Bugspriet zu fahren, oder er saf} auf
dem Bugspriet, wobei der Goschstock bei
einem holzernen Eselshaupt seitlich pla-
ziert war oder entfiel.

Das Bugspriet konnte an Deck in einer
Halterung ruhen oder mit eisernen Bin-
dern auf den Decksbalken befestigt sein
(siehe Bugsprletklssen) Auflerdem konnte
es auch, wie ein Baum, mit einer Klaue am
Vormast sitzen oder mit Eisenbeschligen
auf dem Scheg bzw. dem Vorsteven enden.
Die unterschiedlichen Befestigungsweisen
hingen vollig von dem Verwendungszweck
des Fahrzeuges ab.

Deutlich wird das auf den Plinen
der drei beiliegenden Schonerzeichnungen,
die drei verschiedene Halterungen zei-
gen.
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Die Verhiltniswerte von normalen Bug-
sprieten waren denen vollgetakelter Schiffe
dhnlich. Bugsprietlingen variierten zwi-
schen ein bis 12 X der Schiffsbreite. Dabei
war der grofite Durchmesser dem eines
Mastes gleich und der kleinste entsprach %
des ersteren. Die Zwischenmafle entspra-
chen im 1. Viertel ¢%i, auf halber Lange V1
und im 3. Viertel 4 des grofiten Durchmes-
sers. Das Bugspriet war in vielen Fillen im
Deckbereich vierkantig, mit leicht abge-
schrigten Kanten und hatte eine Dicke von
% des grofiten Durchmessers. Dieser lag
tiber dem Steven. Das innerhalb des Ste-
vens befindliche Bugspriet wurde auch von
einem Paar Eisenbindern umgeben; solche
Binder im dufleren Teil waren bei kleineren
Fahrzeugen des 18.Jahrhunderts nicht
allzu hiufig, und man setzte mitunter eine
Tauwuhling auf, um einem Splittern des
Spriets entgegenzuwirken.

Finchams Aussage fiir das frithe 19. Jahr-
hundert in bezug auf Bugspriets aus einem
Stiick, deutete auf ein Band auf der Hacke
und zwei Biander im Topp hin. Das Hak-
kenband sollte zwei Fufl vier Zoll von die-
ser entfernt gewesen sein, wihrend das vor-
derste vier Zoll hinter dem Eselshaupt und
das nichste vier Zoll hinter dem Violinvier-
kant saflen. Einer nicht sehr starken Hacke
gab man noch ein bis zwei zusitzliche Bin-
der, und bei Astknoten im Bugspriet sollte
jeweils eines tiber einem schlechten Knoten
sitzen. Fur das duflere Ende sah er ein Vier-
kant von ¥ der Sprietlinge fiir die Violinen
vor. Inwieweit Violinen in der Schonerta-
kelung vorkamen, ist sehr schwer festzu-
stellen, denn deren hauptsichliche Auf-
gabe lag in der Fithrung der Vormarsstenge-
stage, und solche waren hier gewohnlich
einzeln und auf Juffern oder Kauschen ge-
setzt. Fincham nannte auch noch eine wei-
tere Neuerung. Anstelle der aufgenagelten
Stoppklampen fiir Stage usw. waren die
Stopps, aus dem vollen Bugspriet herausge-
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arbeitet, nicht ungleich den Stengestopps.
Sie ragten bei kleinen Bugspriets 1v2 Zoll
und bei grofleren 2¥2 Zoll iiber den entspre-
chenden Durchmesser hinaus. Nach Steels
Angaben fir aufgenagelte Stoppklampen
hatten die fir Stage eine Linge von %2
Durchmesser und eine Dicke und Héhe
von Y4 ihrer Linge, fir die Wuhling war die
Linge um zwei Zoll kiirzer, die anderen
Proportionen blieben unverandert.

Bei Hornbugspriets kleinerer Fahrzeuge
war ein eiserner Reifen auf das duflere Ende
getrieben, der beidseitig und nach oben zu
mit einem Auge versehen war. Solche Bug-
spriets hatten an beiden Enden eine einge-
setzte Scheibe, wobei die im Fuf} nur bei
Fahrzeugen mit einzuholendem Bugspriet
vorhanden war. Sie diente dem Ausholer.

Gwyns Darstellung eines Toppsegelscho-
ners zeigt als weiteres Bugsprietdetail auf-
genagelte Fuflklampen. Etwas, was man
sonst hauptsichlich bei Bugspriets einer
friheren Zeit vorfand.

Kliverbaum

Diese 1705 offiziell in der Royal Navy
eingefithrte Neuerung hatte wie so viele an-
dere Neuheiten auch eine Experimentier-
periode, und die bereits vom Autor in BE-
MASTUNG UND TAKELUNG VON
SCHIFFEN DES 18.JAHRHUNDERTS,
Seite 328, gemachten Ausfithrungen tiber
eine solche Frihdarstellung von S.de
Passebon miissen hier im Lichte zusitz-
lichen Materials noch etwas erweitert wer-
den.

Voraussetzend, dafl die Bemastung und
Takelung des in Leningrad befindlichen
Modells von HMS RoyaL TRANSPORT von
1695 noch original und unverfilscht sind,
ist hier eine etwas iltere Dokumentation
eines Kliiverbaumes vorhanden. Diese Da-
tierung von 1695 ist die fritheste dem Autor
bekannte, und es liegt durchaus im Bereich
des Moglichen, daff die fiir ein Seeschiff er-

weiterte Speeljachttakelung durch den
Marquis of Carmarthen auch die Entwick-
lung des Kliverbaumes mit einschlofl. In
Verfolgung dieses Gedankenganges, geht
der Ursprung des die Vorgeschirrentwick-
lung revolutionierenden Baumes auf die
Royal Navy zuriick, und zwar zu einem
wirklich koniglichen Schiffe.

Der Kliiverbaum der RoyaL TRANSPORT
war an Steuerbord seitlich neben dem Bug-
spriet gelagert. Soweit die Abbildungen er-
kennen lassen, saff der Fufl in einem eiser-
nen Bande, wihrend das Eselshaupt wie
ein holzernes mit einer eisernen Verschluf3-
Schelle zum Einlegen des Kliverbaums
aussieht, nicht ungleich einer Kreuzung
zwischen einem hollindischen und engli-
schen Stengeeselshaupt dieser Zeit. Die
Linge des Baumes war %2 X so lang wie das
Bugspriet und war damit kiirzer, als es die
aus dem 18. Jahrhundert bekannten Mafle
ausweisen. Solche waren mit geringen Ab-
weichungen als einmal die Schiffsbreite an-
gegeben, und englische Werte sprachen von
70 bis % X die Bugsprietlinge. Der grofite
Durchmesser war in dieser Zeit Y4s bis Y50
der Kluverbaumlinge im Bereich des Esels-
hauptes (bis zum ersten Drittel der Lange).
Der auflerhalb liegende war unterteilt in
vier Sektionen, wovon der Durchmesser
des ersten Viertels %1, des zweiten V12, des
dritten % und im Topp % des grofiten be-
trug.

Am Anfang vollig rund, war der engli-
sche Kluverbaum nach 1735 im Fufle auf
einer Linge von 3% Durchmessern acht-
eckig. Der 1%2 Durchmesser lange Stopp
im Topp des Baumes war bis 1775 ein paral-
leler Absatz und danach einwirtsweisend
konisch. Gleich hinter dem fiir eine Block-
befestigung notwendigen Stopp gab es eine
vertikale Blockscheibe, die fiir den Ausho-
ler des Kliverrings benétigt wurde. In der
Hacke befand sich 1%2 Durchmesser vom
Ende entfernt eine horizontale Scheibe fur
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Fig. 36 Bugspriets und Zubehor
1 —Hornbugspriet;
2 — Bugspriet mit Kliiverbaum;
3 — Kliiverbaum (englisch, nach 1770);
4 — Kliverbaum (franzésisch, um 1800); )
5— Bugsprietstopp, aus dem vollen Holz herausgearbeitet (Fincham);
6 — Kliiverbaumsittel;
7 — englisches holzernes Bugsprieteselshaupt mit einer Hohlkehle fiir den Goschstock, um
1800;
8 — kleineres kontinentales Bugsprieteselshaupt mit einem eisernen Band, um 1800;
9 — holzernes Bugsprieteselshaupt mit Schelle wie bei der RoyAL TRANSPORT, 16953
10 — eisernes Bugsprieteselshaupt, nach Réding, 1793;
11 — frither Stampfstock, zwischen 1785 und 1815, eingekerbt bis um 1800;
12 - Stampfstockanbringung, nach 1815;
13 — Stampfstockanbringung um 1850;
14 — Belegklampe, am Mast, Bugspriet usw. genagelt
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den Baumausholer und dahinter ein Loch
zum Verzurren des Kliiverbaumes. Stampf-
stockfahrende Schoner hatten im 19. Jahr-
hundert, nach Steinhaus, zur Leitung des
Vorbramstages zusitzlich noch eine wei-
tere Scheibe im Topp.

Eselshaupt

Die Entwicklung des Eselshauptes am
Bugspriet begann mit dem bereits beschrie-
benen der RoyaL TraNsPORT und den Tau-
laschungen von de Passebon. Spiter wurden
in der Kleinschiffahrt eiserne vorgezogen,
was jedoch die Benutzung hélzerner, ganz
besonders bei Marinefahrzeugen, nicht
ausschlofS.

In ihren Abmessungen waren die eiser-
nen denen der Masten gleich. Die holzer-
nen entsprachen nach Steels Angaben in der
Linge 5 dem Durchmesser des Kliver-
baums in der Breite, 2 X dem Durchmes-
ser + ¥4 Durchmesser des Goschstockes,
und waren % dieser Breite dick. Esels-
haupte wurden mit Hilfe eines vierkanti-
gen Loches auf einen ebensolchen Bug-
sprietzapfen gesetzt, um dessen Position
dauerhaft zu fixieren.

Sattel

Es kamen fiir die hier behandelten Bug-
spriets eventuell zwei in Frage. Einmal der
Kliiverbaumsattel, der den Baum parallel
zum Bugspriet hielt und % des Spriet-
durchmessers hoch war und die Hailfte die-
ses Mafles als Breite hatte. Als zweiter kam
moglicherweise noch der Blinderacksattel
in Frage. Er wurde 1775 eingefiihrt und war
sicherlich bei den Schonern zu finden, die
wie die der Royal Navy eine Blinde fuhren,
und war nur halb so hoch wie der erstere
und griff halb um das Bugspriet.

Der Baumsattel war ca.’s der Baum-
linge hinter dem Eselshaupt plaziert, ein
Blindesattel saff davor.

Wie bereits erwihnt, sind Angaben tiber

- »

die Takelung von Schonern des 18. Jahrhun-
derts nur in sehr beschrinktem Mafle vor-
handen, und viele der hier beschriebenen
Verhiltniswerte mufiten den Beschreibun-
gen vollgetakelter Schiffe entnommen wer-
den.

Stampfstock

Die Stampfstocke der Schoner des frii-
hen 19.Jahrhunderts gehen in der Schiff-
fahrt bis ca. 1785 zuriick und wurden 1794
offiziell in die Royal Navy eingefiihrt. Hier
ist wiederum ein Beispiel experimenteller
Verwendung bei englischen Kriegs- und
Handelsschiffen in kiinstlerischen Darstel-
lungen gegeben.

Erstklassige Beispiele sind die Tusch-
zeichnungen von Georg Raper, der als jun-
ger Seeoffizier in der sogenannten Ersten
Flotte diente, und diese auf dem Wege nach

‘Australien im August 1787 im Hafen von

Rio de Janeiro zu Papier brachte. Alle dlte-
ren Transportschiffe zeichnete er ohne
Stampfstocke und die erst wenige Jahre
vorher gebauten mit Stampfstocken.
Ebenso waren die fiir die Reise sicherlich in
der Takelung tberholten beiden Kriegs-
schiffe HMS Sirius und SuPPLY mit einem
Stampfstock ausgeriistet. In Einzeldarstel-
lungen zeigt er diese beiden Schiffe eben-
falls mit einfachen Stampfstocken und nur
einem Stampfstag.

Steel nannte den Stampfstock einen
Eschenstab mit einer Kerbe im unteren
Ende, die der Fithrung des Stampfstages
diente. Diese Aussage und Rapers Zeich-
nungen sind identisch. In den letzten Jah-
ren des Jahrhunderts begann man die Ker-
be durch eine Scheibe zu ersetzen, und etwa
ein Jahrzehnt spater sprach Lever von zwei
Scheiben. Fiir das zweite Jahrzehnt zeigt er
die Abbildung eines doppelten Stampfstok-
kes, der fiir diese Zeit auch vielfach auf
amerikanischen Schiffsdarstellungen vom
Schoner bis zum vollgetakelten Schiff zu
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finden ist. Es scheint, dafl der doppelte
Stampfstock mehr in Amerika als in Eu-
ropa heimisch war. Der frithe Stampfstock
war mit Krampen an die Vorderseite des
Eselshauptes genagelt, Lever zeigt den
doppelten Stampfstock mit einem Schar-
nier vor dem Eselshaupt befestigt. Nach
1815 saf} es in einer Klaue am Bugspriet hin-
ter dem Eselshaupt. Spitere waren mit
einer kardanischen Doppelgelenkverbin-
dung'unter dem Eselshaupt befestigt.

Rahen

Als solche bezeichnete man alle zur Befe-
stigung von Segeln dienenden Rundhélzer,
die am Mast oder am Bugspriet aufgehingt
waren. In der Ausriistung eines Schoners
unterschied man zwischen den Gaffeln und
den Biumen fiir die lingsgefahrenen Segel
und den Rahen fiir Quersegel, Bagien- und
Grofirah, Toppsegelrahen und Bramrah.
Hinzu kamen noch die Breitfockrah oder
Klubrah und der Breitfockbaum. In den
Anfangsjahren der Schoner in der Royal
Navy war hier auflerdem die Blinderah vor-
herrschend. Ferner gab es die Rahen und
Spieren der unterschiedlichen Leesegel, die
auf vielen Schonern gesetzt wurden.

Gaffel

Die frithesten Darstellungen von Gaf-
feln gehen bis ca. 1628 zuriick und waren
zuerst als Halbspriet eines Sprietsegels be-
kannt. Bei Schonern unterschied man zwi-
schen der des Schonersegels und der Grof3-
gaffel. Als Schonersegel bezeichnete man
das vordere Gaffelsegel. Diese Gaffel war
meistens etwas kiirzer als die des Grof3-
mastes. Der grofite Durchmesser einer
Gaffel lag ca. vier Fuff vom inneren Ende
entfernt, er variierte entsprechend der
unterschiedlichen Quellen zwischen Vs bis
52 einer Gaffellinge. Die entsprechende
Verjiingung dem Ende zu betrug im ersten
Viertel %, im zweiten V2, im dritten ¥
und am Topp % des grofliten Durchmessers.
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Gaffeln waren am Mastende mit einer ge-
wohnlich aus Eiche hergestellten Klaue
versehen, die den Mast halb umschlof8. Die
Dicke dieser Klaue betrug % des Mast-
durchmessers, und der geformte Halbkreis
sollte ein Zoll grofer als der Mastdurch-
messer sein, so dafl die Innenseite mit Le-
der beschlagen werden konnte und zusitz-
lich noch etwas Spielraum vorhanden war.
Um die Schrigstellung der Gaffel zu er-
moglichen, gab man diesem Halbkreis eine
Neigung von 40° bis 45° nach oben zu. Die
Linge des mit der Gaffel verbundenen Tei-
les der Klaue, die Klauzunge, war wihrend
der gesamten hier besprochenen Periode
mit ca. vier Fufl angegeben. Auf die gleiche
Linge war der Mastteil der Gaffel soweit
abgeschrigt, dafl ¥ des Gaffeldurchmes-
sers als Endstirke verblieb. Die in gleicher
Weise abgeschrigten Klauzungen verband
man mit Nigeln oder Bolzen mit der Gaf-
fel, und drei bis vier aufgeprefite Eisen-
binder gaben dem Verbund die nétige
Festigkeit. Dabei sollte das vorderste Band
ca.11 Zoll vom vorderen Ende entfernt
sein. Von oben und unten war jeweils ein
Augbolzen durch das Verbundstiick getrie-
ben, die dem Klaufall, dem Niederholer
und dem Nockbindsel dienten. Ein weite-
rer Augbolzen war in die Grofigaffel als
Piekverlingerung gesetzt, um den Block
fir die Flaggleine aufzunehmen. Bei Fin-
cham war dieser Block von einer Scheibe in
einer eisernen Verlingerung des Gaffel-
topps abgeldst worden. Desgleichen hatte
man die Stoppklampen des 18. Jahrhun-
derts in der Mitte des 19.]Jahrhunderts
durch aufgetriebene Binder mit Augen aus-
gewechselt.

Stoppklampen waren an allen Rahen auf
der Vor- und Achterseite angebracht, da
eine anderweitige Anbringung Reibungs-
schiden an Tauwerk und Segel hervorge-
rufen hitte. Sie hatten eine Linge von
15 Durchmesser der entsprechenden Rah.
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¥4 dieser Linge nahm man als Breite, und
% davon war die Hohe.

Die Piek wies mitunter auch eine verti-
kale Scheibe fiir die Piekdempgordings auf,
und die Linge der Piek selbst entsprach
nach Steinhaus ungefihr 7 der Gaffellinge.
Ein eiserner Reif wurde auf das Ende aufge-
trieben, um ein Splittern der Gaffel zu ver-
hindern.

Baum

Biume fiir den Fuf} eines Schratsegels ka-
men zusammen mit der Speeljacht auf und
reichen demzufolge bis zum Beginn des
17.Jahrhunderts zuriick. Sie hatten das
Fuflliek eines Segels zu spreizen und das
Schothorn zu befestigen. Die Linge eines
Schoner-Groflbaumes lag zwischen 0,55
und 0,7 X der Schiffslinge, und sie hing
von der Grofimastposition und der Grofle
des Segels ab, wohingegen die eines Scho-
nersegelbaumes durch den Abstand des
Grof- und Vormastes voneinander be-
grenzt wurde.

Der grofite Durchmesser variierte ent-
sprechend unterschiedlicher Quellen zwi-
schen V4s und Y57 der Baumlinge und lag im
Bereich der Baumschot. Die sich verjiin-
genden Durchmesser in den jeweiligen
Vierteln dem Maste zu entsprachen %,
1y, 7% und % und auswirts von der Baum-
schot auf halber Linge 12 und am Topp %
des grofiten Durchmessers.

Fiir die Klaue galt das bereits bei der Gaf-
fel gesagte, nur war hier das Halbrund
nicht schrig gesetzt. Steel erwihnte noch
einen Augbolzen, der von oben durch den
Klauverbund getrieben war und von unten
mit einem Ring abgesichert wurde. Dieser
Augbolzen war fiir den Hals des Segels ge-
dacht. Im Piekende des Baumes gab es
noch eine vertikale Scheibe fiir die Segel-
schot. Aufler einem aufgeprefiten Eisen-
band befand sich in der Lingsrichtung
noch ein Augbolzen.

Aber nicht nur die Klaue wurde als dreh-
bare Verbindung mit dem Mast benutzt.
Der Haken am inneren Ende geht schon bis
zu den ersten Speeljachten zuriick und ist
deutlich auf Gwyns Aquarell eines stark be-
waffneten Toppsegelschoners von 1780 er-
kennbar. Steel bemerkte dazu: »In der
Handelsmarine war gewohnlich ein eiser-
ner Reifen iiber das innere Ende geprefit
und ein eiserner Haken, oder Hals, durch
die Mitte und parallel zur Lingsachse ein-
getrieben, hakt in ein Auge in einem Reifen
oder,Stropp um den Mast und ein bemustes
oder anderweis gesichertes Loch verhin-
dert das Herausheben. « Wie Gwyn zeigte,
war eine solche Praxis nicht nur auf die
Handelsschiffahrt beschrankt.

Kaum erwihnt in der zeitgenossischen
Literatur ist der Reffkamm, eine zu beiden
Seiten im 3ufleren Baumbereich ange-
brachte Art von Wangenblock. Der Zeit-
punkt der Einfithrung konnte nicht genau
ermittelt werden, jedoch muf er in den An-
fangsjahren des 19.]Jahrhunderts gelegen
haben. Bei Steel, 1794, wird der Baum eines
Kutters noch auflerhalb der Baumschot
von bis zu vier vertikalen Lochern durch-
bohrt, wihrend Fincham Bezug auf die
Wangenblocke nahm, allerdings auch nur
fiir Kutter. Die Dicke entsprach bei ihm
der Hilfte des Baumdurchmessers und die
Linge dem Dreifachen der Dicke. Sie soll-
ten in direkter Linie unter den Reffkringeln
plaziert sein und waren mit Lochern und
Scheiben versehen. Dabei diente das hinter-
ste Loch zum Festsetzen des Schmierreeps
an Backbord und die Scheibe zum Leiten
an Steuerbord. Die nichste Anordnung
war gegenliufig und die dritte wiederum
wie die erste.

Sicherlich bezogen sich die zeitgendssi-
schen Autoren bei der Beschreibung dieser
Reffvorrichtung nur auf Kutter, weil die
Schmierreepanordnung zur generellen
Kuttertakelung gehdrte, bei anderen Fahr-

L4

109



eI 3 == — t — —
' 16
| |

o—= ET — ] b e =

10 [ : 15
|
|

== — —=T0 < ==

11 i 17
|
S=ac =
|

12

o~

E@:& — W\:ic/u = = =1 'Pl: 13

Fig. 37 Gaffeln, Biume und Rahen L =
1 — Gaffel mit englischem Klauverbund;
2 — Gaffelklaue mit franzésischem Verbund;
3 — Gaffelpiek, um 1830/40, nach Fincham;
4 —Baum des 18. Jahrhunderts mit Klaue und Reffléchern;
5 —einfachste Art der Baumaufhingung mit einem Schwanenhals, nach Lever;
6 — Baumaufthingung nach Steel, 1794;
7 —franzésischer Baumklauverbund, um 1800;
8 — Baumpiek mit Reffkamm des frithen 19. Jahrhunderts;
9 — Kammklampe tiber der Baumschot;
10 — englische Blinderah, um 1770;
11 - englische Toppsegelrah, um 1780, links mit zwei Scheiben fiir stindig gefahrenes
Bramsegel, innere fiir Schot und duflere fiir Refftakel;
12 - kontinentale Toppsegelrah (franzésischer EinfluR), Scheiben wie bei 11;
13 — englische Fockrah, um 1800, links Royal Navy, rechts Handelsschiff, Leesegelspiere in
45° an der oberen Vorderseite;
14 — Toppsegelrah mit Jackstag;
15 - englische Bramrah, 1770;
16 — Klubrah;
17 — Leesegelrah;
18 — Toppsegelgaffel
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zeugen jedoch nicht immer vorhanden war.
Ein solcher spezifizierter Hinweis kann je-
doch zu falschen Schliissen fithren, und es
soll nicht unerwihnt bleiben, dafl man bei
zeitgendssischen kiinstlerischen Darstel-
lungen auch andere Takelagen mit Schmier-
reeps versah. Beispiele dieser Zeit zeigen
den Gebrauch auch bei Briggs und Scho-
nern (englische Brigg LADY NELSON, ame-
rikanische Brigg RESOLUTE, deutsche Rah-
schlup D1 Frau MARrica, deutscher Scho-
ner VESTA, amerikanische Schoner Mipas
und FaMme). Die Refferfahrungen mit den
Schmierreeps am langen Kutterbaum blie-
ben demzufolge auch bei den langen Grofi-
biumen von Schlup, Brigg und Schoner
nicht unberiicksichtigt.

Vor und hinter der Baumschot brachte
man Stoppklampen an, oder eine Kamm-
klampe wurde iiber die Schot gesetzt. Ein
Augbolzen, seitlich oder von unten her in
den Baum getrieben, befand sich im vorde-
ren Bereich des Baumes. Dieser diente zum
Einhaken der Segelschottalje, und dicht da-
bei befand sich eine Belegklampe am
Baum, um die holende Part dieser Talje fest-
zumachen. In den Piekbereich des Baumes
arbeitete man noch einen Stopp fiir die
Dirk ein. Abschlieflend soll noch vermerkt
werden, daf die Klauen von Gaffel und
Baum durch ein einfaches Perlenrack am
Mast gehalten wurden.

Blinderah

Bei den Quersegelrahen soll an dieser
Stelle mit der nicht allzu hiufig gefahrenen
Blinderah begonnen werden. Aus dem un-
tersuchten Material muff der Schluff gezo-
gen werden, dafl die Blinderah eine Eigen-
art der ersten Schoner der britischen Royal
Navy war. Die Royal Navy hatte erstmalig
1764 sechs Schoner in der Flottenliste, 1767
kam ein siebenter hinzu. Revere, 1768 in
einem Kupferstich die Landung britischer
Truppen in Boston darstellend, zeigt auf

diesem vier von den sieben Schonern der
nordamerikanischen Schwadron der briti-
schen Flotte, und jeder einzelne davon fuhr
eine Blinderah. Die Schonerdarstellung in
Falconers MARINE WORTERBUCH von
1769 weist auf die Blinderah hin und zeigt
einen’ Kommandantenwimpel.  Dieser
Schoner war also ein Flottenfahrzeug.
Gwyns Toppsegelschoner von 1780 war
ebenfalls kein Handelsfahrzeug. Eine in-
tensive Untersuchung dieses Takelungs-
aspektes wiirde wahrscheinlich noch mehr
Beweismaterial hervorbringen. Wer sich
also mit britischen Royal-Navy-Schonern
zwischen 1764 und 1790 befafit, sollte die-
sen Punkt nicht aufler acht lassen. Die auf-
gefithrten Abbildungen zeigen alle einen
Schonersegelbaum.

Bei der Beschreibung von englischen
Blinderahen kann nur wieder auf die einer
Schiffstakelung zuriickgegriffen werden.
Sie waren dort auf der ganzen Lange rund,
wobei diese mit einer Vormarsrah identisch
waren. Der grofite Durchmesser betrug %1
Zoll fir jeden Yard Linge (Y5 der Rah-
linge) und der kleinste ¥ Zoll. Die dazwi-
schen liegenden Viertelwerte entsprachen
3941, 7 und 70 des grofiten Durchmessers.
Stoppklampenabmessungen waren mit de-
nen der Gaffeln identisch. Schlingenklam-
pen saflen in der Mitte und unter der
Rah, mit einem Abstand von einem Durch-
messer von der Mitte; ithre Linge war
1% X dem Durchmesser, ihre Breite ent-
sprach ¥4 der Linge und ihre Hohe % der
Breite. Die Nocken der Rah schiitzte man
mit aufgetriebenen Eisenringen.

Die an den Masten eines Toppsegelscho-
ners gefahrenen Rahen sind schon des 6fte-
ren und unterschiedlich von modernen Au-
toren gedeutet worden. Besonders haufig
wird die Idee vertreten, dafl man solche we-
gen ihres Gewichtes und das der Segel nicht
dauernd am Mast fuhr und nur im Bedarfs-
falle vom Deck aus vorheifite. Die Me-
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thode ist als »fliegend gesetzt« bekannt. Im
ausgehenden 18. Jahrhundert war man der
Ansicht, dafl solche leichten Segel weder
Schot noch Toppnant hatten und die Schot-
hérner, nachdem man das Segel vorgeheifit
hatte, zur darunterliegenden Rah gelascht
wurden. Fir derartige Segel fielen von
vornherein auch Geitaue, Gordings und
Bulins fort und, wie Lever bemerkte, hiu-
fig auch die Brassen.

Schon bei der Betrachtung von Schoner-
bildern dieser Periode wird offenkundig,
dafl die damaligen Marinemaler anderer
Ansicht gewesen sein miissen. Besonders
die Rahen der Vormasten von dargestellten
Schonern sehen gewohnlich sehr dauerhaft
getakelt aus, und wenn Zeitgenossen wie
Steel noch Angaben iber Tauwerk machen
das nur an »stehend gefahrenen« Rahen zu
finden war, dann hatte der regulir getakelte
Vormast sicherlich mehr Anspruch auf
Wirklichkeitstreue. Ist die Deutung der
frihen Schonertakelung hauptsichlich eine
Auslegung des vorhandenen Bildwerks, so
machten Fincham und Steinhaus fir das
19. Jahrhundert eine Aussage, die die Deu-
tung des vorangegangenen nur unter-
streicht. Ubereinstimmend berichteten
beide, dafl man das Toppsegel eines Grofi-
mastes fliegend fuhr, wihrend das des Vor-
mastes dauerhaft getakelt wurde.

Als uberwiegend fliegend waren im
18. Jahrhundert seltener gefahrene Bram-
segel anzusehen, und auch die Breitfock
wurde nur zeitweilig an vier Fallen zur Ba-
gienrah vorgeheifit. Aber selbst bei der Vor-
bramrah eines 180-tons-Schoners von 1818
gab Steel zu verstehen, dafl man es hier mit
einer stindig gefahrenen Rah zu tun hatte.

Unterrah

Die vordere war die Fock- oder Bagien-
rah, die als Unterrah fiir das Toppsegel und
als zeitweiliger Trager der Breitfock ange-
sehen werden mufl. Sie war meistens etwas
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linger als die Unterrah eines Toppsegels am
Grofimast und des ofteren mit Leesegel-
spieren versehen. Steel gab allerdings bei
seinen Abmessungen eines 110-tons-Scho-
ners (1794) die Spreizrah eines Grofitopp-
segels als wesentlich grofler an als die Ba-
gienrah, was im Kontrast zu Fincham und
anderen Autoren steht. Im Grunde zeigt es
nur, dafl Regeln fir Schonertakelagen
schlecht aufgestellt werden kdnnen. Hinzu
kommen die so hiufig unterschiedlichen
Herstellungsweisen von Rahen bei Kriegs-
und Handelsfahrzeugen.

Unterschiede in den Bauweisen zeigten
sich hauptsichlich bei der Bearbeitung der
Nocken. Waren diese in der britischen Ma-
rine mit Stoppklampen und abgewinkelten
Spiereneisen ausgeriistet, so benutzte man
in der Handelsschiffahrt die aufgesetzten
oder aufgetriebenen Spiereneisen, und an-
stelle von Stoppklampen hatte man einen
Vierkant mit einer- vertikalen Scheibe fiir
die Toppsegelschot. Zur Fithrung der Lee-
segelspiere gab es bei der ersteren einen auf-
gesetzten Spierenring, der ¥ der Spieren-
linge vom Spiereneisen entfernt auf der
Rah safl und nach 1775 mit einem Scharnier
zum Einlegen der Spiere versehen wurde.
Handelsschiffe bevorzugten den offenen
holzernen Sattel. Lever vermerkte, dafl
kleinere Schiffe hauptsichlich den Sattel
der Handelsschiffahrt fuhren. Leesegel-
spieren saflen in der englischen Schiffahrt
in einem Winkel von 45° an der oberen Vor-
derseite einer Rah.

Das mittlere Viertel einer Unterrah war
achteckig, wobei sich das dem Mast zuge-
kehrte Achtel iber ¥ der Rahlinge er-
streckte. Es lief mit der zunehmenden Ver-
jingung einer Rah nach den Enden zu aus.
Mit Ausnahme der vorderen Fliche wur-
den alle mit zwei Zoll dicken Latten, dem
Fisch, versehen, um einer Beschidigung
der Rah durch konstante Reibung mit dem
Mast und den Wanten zu begegnen. Vor



1775 war der Fisch nur auf der Hinterseite
einer Rah zu finden. Die Vorderseite nahm
anstelle eines Fisches die Schlingenklam-
pen auf, deren Mafie bereits bei der Blinde-
rab erortert wurden. Unabhingig von der
“Grofle oder der Art einer Quersegelrah wa-
ren die Proportionswerte der Durchmesser
iiberall gleich und sind ebenfalls bei der
Blinderah einzusehen.

Franzosische Rahen waren vielfach ganz
rund oder hatten ein mittleres Achtkant
von einem Zehntel der Linge. Die vierkan-
tige Verdickung fir die Toppsegelschot-
scheibe gab es nicht immer. Das Nocken-
teil war etwas diinner gehalten und konnte
rund oder achteckig sein. Spiereneisen wa-
ren auf diese Nocken aufgeprefit. Leesegel-
spieren saflen, wie bei den meisten konti-
nentalen Fahrzeugen, an der Vorderseite in
der Hohe der Rahmittellinie.

Eine Gegeniiberstellung der uns iiberlie-
ferten Werte fiir Schiffsrahen des 18. Jahr-
hunderts mit den Werten fiir Schoner des
19. Jahrhunderts ergab eine weitgehende
Ubereinstimmung der proportionalen Ab-
messungen. Bendtigte Werte fiir Schoner
des 18.]Jahrhunderts kénnen demzufolge
aus den nachfolgenden Tabellen entnom-
men werden, die zum Teil dem 19. Jahrhun-
dert zugehérig sind.

Da Leesegel nur in Verbindung mit stin-
dig gesetzten Rahen gefahren werden
konnten, waren Spiereneisen nur an der
‘Bagienrah zu finden.

Toppsegelrah

Toppsegelrahen (Marsrahen) waren ent-
sprechend ihrer Grofle und ihrer Position
in der Takelung entweder der Marsrah oder
der Bramrah eines Schiffes ahnlich. Bei
groferen gab es das Achtkant im mittleren
Teil, bei den kleineren waren sie in der gan-
zen Linge rund. Auf die Enden prefite man
einen eisernen Ring, um ein Splittern zu
verhindern. Bei der Vortoppsegelrah trieb

man zusitzlich noch beidseitig einen Aug-
bolzen in die Nockenenden, um den Juwe-
lenblock aufzunehmen.

Etwa nach 1810 fithrte man das Jackstag
zum Anschlagen der Segel ein. Dazu wur-
den Augbolzen in einem Abstand von 2V
bis drei Fuf} in die Oberseite einer Rah ge-
trieben. Das Jackstag selbst war mit einem
Auge iiber die Rahnock geschoben und lief
bis zur Mitte der Rah, wo es eine ein-
gespleifite Kausch aufwies. Die mittleren
Enden wurden zusammengezurrt. Es
sollte aus gebrauchtem Tauwerk sein, so
dafl es sich nicht mehr dehnen konnte. Le-
ver erwihnte anstelle der Augbolzen noch
eingeschlagene Krampen oder Kauschen,
die entweder mit einer geflochtenen Plat-
ting oder mit Leder an die Rah genagelt wa-
ren und einen Abstand von vier Fufl von-
einander haben sollten. '

Bramsegel

Wurde ein Bramsegel nicht nur fliegend
gefahren, dann gab es zusitzlich zu einer
eventuell notwendigen Scheibe in den Nok-
ken zur Leitung des Refftakels noch eine
weitere fiir die Bramsegelschot. Stopp-
klampen waren drei Zoll pro Yard Rah-
linge (¥i2) von den Nocken entfernt, und
die Schlingenklampen entsprachen der
Blinderah.

Fiir die nicht zu haufig gefahrenen Bram-
rahen des 18. Jahrhunderts galt das fir die
Toppsegelrah Gesagte, mit Ausnahme der
Scheiben in den Nocken, des mittleren
Achtkants und der Juwelenblock-Augbol-
zen, wenn die Rah fliegend gesetzt war.

Spieren

Nach der Erérterung aller prinzipiellen
Rahen eines Schoners verbleibt es noch, die
Spieren zu nennen. Zusatzlich zu den be-
reits angefiihrten Leesegelspieren gab es
die Leesegelrahen. Solche hatten eine
Linge von 4 der Spiere und einen Durch-
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Fig. 38

Rahen und Zubehér, Schubstengetakelung und Schafschinken

1 —links, kontinentale Fockrah mit der Leesegelspiere in 90° direkt vor der Rabh, rechts, eine
englische Unterrah ohne Spiere;

2 — Breitfockbaum, auf der linken Seite mit Leesegelspiere, die inneren Baumklampen
entsprechen der inneren Breite des Schiffes;

3 — Schubstengetakelung a — eiserner Stengering mit der Segelseite offen, b — Reffbindsel im
Bereich der Reihleine;

4—Schafschinkentakelung, c — holzerne Legel (Siiker), nach Réding, zur Befestigung benutzt;
5 — englische Leesegelspierenhalterung mit abgewinkeltem Knie, 45° aufwirts, d - mit Rolle
nach 1775 (Royal Navy);

6 — englische Spierenhalterung auf Handelsschiffen, mit Rolle nach 1775, e — ohne Rolle;

7 — franzosische Spierenhalter (90° vorwirts);

8 — holzerner Spierensattel;

9 — eiserner englischer Spierensattel, nach 1775;

10 — englischer Spierensattel zwischen 1745 und 1775;

11 — franzésischer Spierensattel, um 1800 und englischer vor 1745
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messer von einem Zoll fiir jede fiinf Fufl
Linge (Vo). Die Rahen des Brotwinners
und des Wassersegels gleichen im weitesten
Sinne denen der Leesegel.

Die gewdhnlich an vier Fallen vorge-
heifite Breitfock hatte des 6fteren eine zu-
sitzliche Rah, die entweder die ganze
Breite des Segels oder auch nur ¥ oder die
Hilfte desselben lang war. Steels Maflanga-
ben fiir einen Schoner von 110 tons gaben
dieser Rah nahezu die gleiche Linge wie
einer Bagienrah und im Durchmesser V2
Zoll mehr. Eine Rah solcher Linge ist auf
der Tuschskizze von Roux, einen bewaffne-
ten englischen Schoner von 1802 darstel-
lend, erkennbar. Bis auf acht Fuf) iber
Deck weggefiert, zeigt sie eine aufgetuchte
Breitfock. Bemerkenswert ist die Darstel-
lung von Leesegelspieren an dieser Rah.
Die Rah wurde mittels eines Takels und
zweier Nockfallen vorgeheiflit, wihrend
die kiirzere Version, auch als Klubrah be-
kannt, zwei Fallen an der Rah und die bei-
den Nockfallen an den Segelnocken fuhr.
Die Fallen einer Klubrah gingen hiufig
nicht bis unter die Bagienrah, sondern lie-
fen vor dieser bis zur Kreuzsaling hinauf.
In derartigen Situationen besafl die Breit-
fock ein Latz, das vor der Bagienrah bis na-
hezu unter die Saling reichte und die Gil-
lung des Toppsegels ausfiillte. Ein solches
Latz ersetzte das in anderen Fillen tibliche
Save-all-Toppsegel. Die Nocken einer sol-
chen Breitfock endeten unter den Rah-
nocken der Bagienrah. Klubrahen waren
in ithrem Durchmesser den Leesegelrahen
gleich.

Was Butlufs fiir grofiere Schiffe bedeute-
ten, war der Breitfockbaum fir die Sprei-
zung eines Luv-Schothornes bei kleineren

Fahrzeugen. Bereits 1769 von Falconer er-
wihnt, war er entsprechend der verschiede-
nen Angaben linger oder kiirzer als die Ba-
gienrah. Auf etlichen zeitgenossischen Ab-
bildungen sind auch Leesegelspieren zu er-
kennen. Diese erfiillten die gleichen Funk-
tionen wie Leesegelbiume auf Schiffen.

Gaffeltoppsegel

Gegen Ende des 18.Jahrhunderts kam
auch das Gaffeltoppsegel auf, das in der un-
terschiedlichsten Weise gefahren wurde.
Man fuhr es mit einer kurzen Toppsegelgaf-
fel oder mit einer etwas lingeren Rah als
Luggersegel. Ganz ohne Gaffel war es als
Schafschinken gesetzt, oder man takelte es
mit einer Schubstenge. Uber die Abmes-
sungen all dieser Rahen ist wenig bekannt.

SCHONER VON BREST, 1769
(Angaben von E. Paris, Sonvenirs de Marine
Vol 2/112, iber franzosische Schoner des
18. Jahrhunderts)

Linge iber Steven = 15,727 m

Linge/Breitenverhiltnis = 1:4,7

Breite mittschiffs = 3,333m

Bewaffnung = 6—4 Pfunder

Rundholz Linge  Durch- Masttopp
messer

Grofimast 15,180m 0,215m 1,220m

Vormast 13,700m 0,200m 1,850m

Grofibaum 9,630m

Grof3gaffel 3,700m

Vorbaum 5,180 m

Vorgaffel 2,960m

Spiere (Bugspriet)  5,100m
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Bemastung anderer Schoner des 18. Jahrhunderts

von 21 Meter Lange
(nach E. Paris, Vol. 2/112)

Breite — 0,266 der Lange

Rundholz Linge Durch- Masttopp Linge  Durch- Masttopp
messer messer

Grofimast 3 X Breite Vis 7] : 16,710m 0,350m 3,090m

Vormast 2,91 X Breite Vis 8 16,260m 0,360m 2,020m

Bugspriet 1,5 X Breite Va7 8,380m 0,310 m

Grofistenge 1,6 X Breite s3 A 8,950m 0,170m 2,240m

Vorstenge 1,54 X Breite 52 Vs 8,910m 0,160m 2,230m

Kliiverbaum 1 X Breite s0 5,580m 0,110 m

Baum 0,66 X Breite a7 Schiffslinge ~ '13,260m 0,230m

Gaffel 0,34 X Breite s2 Schiffslinge 7,140m 0,130m

Gaffel 0,29 X Breite Y50 Schiffslinge 6,090m 0,120m

Bagienrah 0,464 X Breite Yso Schiffslinge 9,740m 0,180m

Marsrahen 0,352 X Breite Vs6 Schiffslinge 7,390m 0,150m

Grofimastposition = 0,024 m hinter der Mitte

Vormastposition =3,72m vorder Mitte

Neigung der Masten Va2
Schrage des Bugspriets 3

Die gegebenen Mastpositionen sind fehlerhaft. 0,024 Schiffslinge wire 540 mm, und unter Zurechnung von
3m 720mm fiir den Vormast wire der Abstand der Masten voneinander nur 4 m 260 mm, wohingegen die
Linge der Gaffel 6m 90 mm betrug. Nach Steinhaus sollte der Mastabstand 7m 308 mm und nach Fincham
8 m 64 mm gewesen sein.
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Dimensionen der Masten und
Rahen fiir einen Schoner von

110 tons
(nach David Steel, 1794)

(Englisches Mafd)
Bezeichnung Lingein Durch-
der Teile FufundZoll  messer
in Zoll
Grofimast 75 0 15
Groflbramstenge 32 0 7V
Grofitoppsegelrah 38 0 6
Spreizrah 47 0 7
Grofibramrah 27 0 5Y2
Breitfockrah 38 0 72
Vormast 66 0 15
Vorbramstenge 26 0 62
Vortoppsegelrah 30 0 6
Vorbramrah 25 0 5
Spreizrah 40 0 7
Gaffel am Vormast 22 0 65
Bugspriet 50 0 14Y2
Baum - 47 0 102
Gaffelam Grofimast 28 0 7

Dimensionen der Masten und
Rahen des Schoners SurTana
von 1760

(Amerikanischer Schoner, von der Royal
Navy 1767 angekauft, Mafle aufgenommen
nach dem Ankauf. Nach einem Bericht des

Navy Boards)
(Englisches Maf)
Bezeichnung Lingein Durch-
der Teile Fuff und Zoll messer
in Zoll
Grofimast 54 7 13%
Masttopp 6 0 6 oben
8%, unten
Baum 37 3 7%
Gaffel 17 515 4%
Vormast 53 e 1374
Masttopp 5 7 5Y20ben
8 unten
Gaffel 15 0 41,
Bagienrah 23 3 5
Bugspriet 27 8 11%
Kliiverbaum 21 2 4%,
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Verhiltniswerte der Masten, Rahen und Baume fir Schoner
(nach J. Fincham, 1854, 1. Auflage 1829)

(Englisches Maf})

Linge und Breite der behandelten Fahrzeuge

1.) Toppsegelschoner

= 90,0 Fufl Linge, 24,0 Fufl Breite

2.) Gaffel-(Bermuda-)Schoner = 95,0 Fufl Linge, 27,7 Fuf} Breite
3.) Gaffel-(Bermuda-)Schoner = 94,7 Fuf§ Linge, 24,0 Fuf} Breite

Name der Teile bekannter Wert 1.) 2.) 3.)
Grofmast bis Mastbacken Schiffsbreite % 2,61 2,75 2,83
Grofimasttopp Lingebis Mb x 0,12 0,13 0,13
Fockmast bis Mb Grofimast bis Mb X 0,92 0,97 0,91
Fockmasttopp Fockmast bis Mb x 0,12 0,13 0,13
Grofistenge bis Stopp Schiffsbreite X 0,83 1,0 0,99
Grofistengepfahltopp Gs bis Stopp X 0,5 0,5 0,52
Vorstenge bis Stopp Gs bis Stopp X 1,0 0,9 1,0
Vorstengetopp Vs bis Stopp X 0,5 0,5 0,54
Bugspriet Fockmast X 0,49 0,45 0,5
Fockrah Schiffslinge x 0,572 0,48 0,56
Vortoppsegelrah Fockrah x 0,71 0,747 0,585
Vorbramrah Fockrah x 0,458 0,483 0,422
Unterrah fiir Grofitoppsegel Schiffslinge x 0,52 0,44 0,47
Grofltoppsegelrah Unterrah X 0,77 0,75 0,64
Groflbramrah Unterrah X 0,5 0,48 0,46
Groflbaum Schiffslinge X 0,7 0,66 0,68
Grofigaffel Groflbaum X 0,53 0,44 0,48
Vorgaffel Grofigaffel x 0,73 1,0 1,0
Kliverbaum Bugspriet X 0,87 1,3 1,2
Leesegelspieren Rahlinge X 0,4 0,37 0,44
Grofdmast hinter der Mitte Wasserlinienlinge X 0,046 0,108 0,084
Fockmast vor der Mitte Wasserlinienlinge X 0,338 0,279 0,31
Neigung des Grofimastes inje 12 Fuf} 24 Zoll 24 Zoll 33 Zoll
Neigung des Fockmastes inje 12 Fuf} 15 Zoll 16 Zoll 36 Zoll
Ansteigen des Bugspriets inje 12 Fuf} 34 Zoll 24 Zoll 32Zoll
Grofimast unter der Ladungs- Schiffsbreite X 0,26 0,31 0,31
wasserlinie

Fockmast unter der Ladungs- Schiffsbreite x 0,22 0,27 0,21
wasserlinie

Bugspriethacke hinter der Vor-  Schiffsbreite X 0,46 0,448 0,45
kante des Stevens

Unterschied in der Wassertracht 12 Zoll 24 Zoll 48 Zoll
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Die in Finchams A TREATISE ON MA-
STING SHIPS & MASTMAKING auf
den Seiten 73, 76 und 77 aufgefiihrten Ta-
bellen iiber Mast- und Rahlingen fiir Scho-
_ner sind nur eine mathematische Ausarbei-
tung aller hier angefiihrten Verhiltniswerte
fiir Fahrzeuge von 50 bis 98 Fufl Lange und
12 bis 25 Fufd Breite, die auflerdem auf den
Seiten 171/172 vorhandenen Datentafeln

basieren auf folgenden Verhiltniswerten:

Schiffsbreite = B, Schiffslinge = L

Grofimast bis

Mastbacken = 2,56B
Grofimasttopp = 0,165
Grofimastlinge

im Raum = 0,2
Grofitoppmast

bis Stopp = 0,51
Pfahltopp = 0,11
Fockmast bis
Mastbacken = 2,465B
Fockmasttopp = 0,173
Fockmastlinge

im Raum = 0,193
Vortoppmast

bis Stopp = 0,375
Vorbrampfahl- ’
topp = 0,19
Skeiseltopp = 0,065
Bugspriet,

Gesamtlinge = 0,62
an Deck = 0,225
Kliiverbaum = 0,56
Grof3gaffel =0,35L
Grofibaum = 0,654 L
Fockrah = 0,55L
Fockrahnock = 0,04
Vortoppsegel-

rah = 0,45L
Vortoppsegel-

rahnock = 0,08
Vorbramrah = 0,32L
Vorbramrah-

nock = 0,04

Grofimastlinge bis Mb
Fockmastlinge bis Mb
Fockrahlinge
Vortoppsegelrahlinge
Vorbramrahlinge

Vorgaffel = 0,317L

Durchmesser

(grofiter)

Untermasten = 0,025  Mastlinge bis Mb
Groflbaum = 0,0175 Grofibaumlinge
Bugspriet,

T.S.Schoner = 0,046 Bugsprietlinge
Bermuda-

schoner = 0,05 =

Toppmast = 0,025 Toppmastlinge
Gaffel = 0,021 Gaffellinge
Fockrah = 0,019 Rahlinge
Unterrah,

Grofimast = 0,013 =

Toppsegelrah = 0,017 7

Bramrah = 0,017 »

Royalrah = 0,015 7

Kliiverbaum = 0,025  Kliiverbaumlinge
Auflenkliiver-

baum = 0,015  Auflenkliiverbaumlinge
Spieren = 0,017  Spierenlinge

Das Verhiltnis der kleineren Durchmesser

zum grofiten

Untermasten

Stengen

Bugspriet
Unterrahnock
Toppsegelrahnock
Groflbaum
Kliiverbaum
Auflenkliiverbaum
Kliver- und Aufen-
kliiverbaum

in einem Stiick

Leesegelspieren

Gaffel

Fufl %
Mastbacken ¥s oder ¥4
Masttopp 2 oder %
Stopp 1% oder %
Topp Y2oder ¥
Hacke 1
Topp %

1%

ulleres Ende %

inneres Ende %
iuleresEnde % oder¥%
inneres Ende 1
jufleres Ende % oder¥%
inneres Ende Y

am Stopp %
jufleresEnde %2

beide Seiten %5 oder %
iufleresEnde ¥ oder%
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Tafel der Masten und Rahen eines Schoners der U. S. Navy

von 1826

(Vom Board of Navy Commissioners vorbereitet und genehmigt vom Secretary of the
Navy. Die Werte in Klammern sind geringe Unterschiede zwischen der ersteren und der
Tafel von Rundholzern fiir alle Schiffsklassen der U. S. Navy, aus W.N. Brady, The Kedge

Anchor or Young Sailor’s Assistant, von 1876)

(Englische Maf3e)

Rundholz Linge Durchmesser Masttopps/Rahnocken
Fufl Zoll Zoll Yio Fuf} Zoll

Grofimast 78 8 20 5(3) 8

Grofimarsstenge 26 2 7 5

Grofibramstenge 13 1 5

Grof¥flaggenstock 3 2 5

Fockmast 75 8 22(21) 3) 8

Fockmarsstenge 26 2 8(7) 5 5

Fockbramstenge 13 1 5 5(0)

Fockflaggenstock 3(6) 2 5

Bagienrah 50 11 5(3) 2 6

Vormarsrah 33 + % 5(4) 2 6

Vorbramrah 22 2 5(4) (5) 1

Bugspriet 29 1 18

Kliverbaum 37 11

Groflbaum 50 11 5(0)

Grofigaffel 25 8 (5)

Vorgaffel 25 8 5(0)

Brotwinnerbaum 25 6 5

Brotwinnerrah 8 4 3

Unterer Leesegelbaum 22 5(4) (6)

Untere Leesegelrah 8(11) 8 3(2) (6)

Vormarsleesegelbaum 26(25) 6 5 5:(3)

Vormarsleesegelrah 12 (14) (2) 3 5(0)

Vorbramleesegelbaum 17 (16) 6(8) 4(3) (6)

Vorbramleesegelrah 6(10) 3(1) 2 5(2)

Breitfockbaum 45 9 7

Breitfockrah 22 8 5

Gaffeltoppsegelrah 22(9) 8(0) 4(3) 5(0)

Die Grofle des in Frage kommenden Schoners ist in beiden Quellen nicht angegeben; nach den Angaben von
Steinhaus mufl er ca. 25 Fuf} breit und ca. 85 bis 90 Fuf§ lang gewesen sein.
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Verschiedene Bemastungsmafie

fiir Schoner

(nach C.F Steinhaus, 1858)
(Hamburger Mafl)

L = Linge in der Wasserlinie, B = Schiffsbreite
1. Mastposition
Fiir Schoner mit Rahsegel
0,256 L = Fockmast vom vorderen Perpendikel
0,348 L = Distanz zwischen Fockmast und Grofi-
mast
Fiir Schoner mit Gaffelsegel
0,250 L = Fockmast vom vorderen Perpendikel
0,375 L = Distanz zwischen Fockmast und Grof3-
mast

2. der Fall der Masten
Fockmast = 10°-11°
Grofimast = 11°-12°°

3. Der Winkel des Bugspriets zum Horizont
= 19°-22°

4. Dimensionen von Rundhélzern
fiir Brigantinen (1) und Toppsegelschoner (2)

(1) 2)
Grofimast bis Bx 3,2 x31 =GM
Oberkante Topp
LingedesTopps ~ GMX 0,106 x 0,106
Fockmast bis GMx 0,944 x 0,958 =FM
Oberkante Topp
'Linge des Topps FMx 0,106 X% 0,106
Grofistenge bis GMx 0,325 x 0,325=GS
1. Absatz

vom 1.-2. Absatz  GSX 0,42 X 0,435
Vorstenge biszum FMX 0,333 X 0,294=VS
1. Absatz

vom 1.—2. Absatz VSx 0,4 X% 0,5

Bugspriet aufler- Bx 0,739 x 0,654
halb des Stevens

Kliverbaum aufler- BXx 0,652 X 0,619
halb des Bugspriets

bis zum 1. Absatz
vom 1.—2. Absatz
Fockrah, ganze

Bx 0,5 X 0,429
Lx 0,609 x0,6 =FR

Linge

Nockenlinge FRx 0,05 X 0,05
Toppsegelrah FRx 0,705 X 0,718 =TR
Nockenlinge TRXx 0,078 x 0,078
Bramrah TR X 0,648 x 0,621
Nockenlinge TR x 0,083 x 0,083

Grofirah, Lx0,565 - =GR
ganze Linge

Nockenlange GR X 0,054 =
Grofitoppsegelrah  GR x 0,705 - =GTR
Nockenlange GIR x 0,079 -
Grofibramrah GTR X 0,648 - =GBR
Nockenlinge GBR x 0,083 -

Baum zum Grof3- L x 0,511 x 0,55 =GB
segel

Gaffel zum Gro-  GB x 0,708x% 0,65 =GG
segel

Gaffel zum Scho- GG x 0,722% 0,679
nersegel

Nockenlinge GG x 0,148x% 0,148

Baum zum Scho-  so lang die Umstinde es
nersegel erlauben

Unterleesegelrah FR x 0,2 x0,2
Oberleesegelrah  Bramrah x 0,5% 0,5
Leesegelspiere betreffende Rah x 0,5

. Durchmesser der Untermasten

Grofter Durchmesser = jede 5 Fuff Lange
X 12 Zoll = D

am Fuf} = %D

am Topp = Yroder# D

Grofistenge, grofiter
Durchmesser bis 1. Absatz = jede 4 Fufl Lange

X 1Zoll=D
am 1. Absatz =74D
am 2. Absatz = %D
am Topp = 1D
Bugspriet
Grofiter Durchmesser = gleichdemder
Masten =D
am inneren Ende =1D
am dufleren Ende =2D
Kliiverbaum
Groflter Durch- = jede 4 Fufl Linge
messer X 1%4Zoll=D
am inneren Ende = 1oder’sD
am dufleren Ende =D
Aufenkliiverbaum
Grofiter Durch- = jede 3 Fuf} Lange
messer- X 1v2Zoll =D
an beiden Enden =2D
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Bestehen Kliiver- und Auflenkliiverbaum aus Baum

einem Stiick, so ist derselbe Grofiter Durch- = jede 4 Fuff Linge
am Absatz =D messer X 1Zoll=D
amiufleren Ende =1%D aminnerenEnde =%D
Rahen amiufleren Ende =%
Grofiter Durch- = jede 4 Fuf} Linge ) Gaffel
messer X 1Zoll=D Grofiter = jede 4 Fuff Linge
Nocken der Unter- = 12D Durchmesser x 1Zoll=D
rah ander Klaue
NockenderTopp- = 1D amiuflerenEnde =3%-%D
segelrah Leesegelspieren
NockenderLee- =% oder?2D Grofiter Durch- = dieentsprechende
segel- und Bram- messer Rahnock = D
rahen beide Enden =D
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Stehendes und laufendes Gut

Die Takelung von Schiffen jeglicher Art be-
stand aus zwei Hauptkomponenten, dem
stehenden und dem laufenden Gut. Als ste-
hendes Gut wurde alles Tauwerk verstan-
den, daf mit beiden Enden am Schiff fest
verbunden ist, z. B. Stage und Wanten. Das
laufende Gut ist dagegen nur mit einem
Ende (der stehenden Part) fest, und das lose
Ende (die holende Part) lief {iber einen oder
mehrere Blocke bzw. Juffern und wurde
danach entweder belegt oder beigebunden.

Auf den nachfolgenden Seiten werden
zuerst das auf Schonern tbliche stehende
Gut und danach das laufende Gut behan-
delt, wobei beide Abschnitte in der Reihen-
folge Bugspriet, Vormast und Grofimast
beschrieben sind.

Stehendes Gut

Bugspriet

Nach dem Einsetzen eines Bugspriets
wurde es mit einer Sprietlaschung, der
Wuhling, am Steven verbunden. Dieses
Tau, das entsprechend der Grofie des Fahr-
zeuges einen Umfang von drei bis 4%2 Zoll
haben konnte, schlang man um das Bug-
spriet und fithrte es uber Kreuz durch
einen breitgehaltenen oder dreieckigen ei-
sernen Ring am Vorsteven. Wenn das Fahr-
zeug ein kleines Scheg hatte, wurde das Tau
um dieses geschlagen und der Vorgang ca.
neunmal wiederholt. Dabei wurde jeder
Toérn, bevor der nichste herumgelegt
wurde, steifgesetzt und verniht. Ein Wuh-
lingtau war nach Steel 12 X so lang wie das

Bugspriet, wobei man die Fufilinge als Fa-
den las, was die eigentliche Lange versechs-
fachte. Nach der gentigenden Anzahl verti-
kaler Torns verfuhr man in der gleichen
Weise horizontal um die Vertikale herum
und band das bebandselte Ende bei.

Verband die Wuhling das Bugspriet mit
dem Steven, so war es die Aufgabe eines
Wasserstages, es im Ansatzpunkt des zum
Spriet laufenden Stages nach unten zu
sichern und den Kriften der auf das Bug-
spriet einwirkenden Stagsegel entgegen-
zuwirken. Es hatte vier bis sechs Zoll im
Umfang und eine Linge von ¥ der Bug-
sprietlinge, wobei wiederum Faden fiir
Fufl genommen wurden.

In der englischen Takelungsweise fiihrte
man das Wasserstag durch ein Loch im Ste-
ven oder durch einen Ringbolzen ebenda
und spleifite es zu einem Tauring zusam-
men. In das obere Ende war eine Juffer und
nach 1770 ein Dodshoofd eingebunden.
Das Wasserstag wurde bekleedet und zu
einem korrespondierenden Bugsprietkra-
gen gezurrt. Bis ca. 1720 war das Wasser-
stag einfach. Alle Stagkragen am Bugspriet
waren entweder bekleedet oder mit Leder
iberzogen.

Bei kontinentalen und auch englischen
Handelsschiffen war die Dodshoofdzur-
ring der englischen Marine iiberwiegend
durch eine Blocktalje ersetzt, und ein von
Chapman in seiner Schonertakelung ge-
zeigtes Wasserstag lief einzeln vom Bug-
spriet iiber einen Block am Steven (ober-
halb der Wasserlinie) hinauf zum Deck, wo
es sicherlich auf eine Talje gesetzt war. Die

123



9

s 7 w
;_;_ -

Fig. 39 Bugsprietwuhling, Wasserstage und Backstage
1 —drei Moglichkeiten einer Bugsprietwuhling bei kleineren Fahrzeugen;
2 — englisches Wasserstag;
3 - kontinentales und in der Handelsschiffahrt allgemein bevorzugtes Wasserstag;
4 — Wasserstag in Chapmans Schonertakelung;
5 — Backstag, in englischer Weise gesetzt;
6 —Backstag, in der kontinentalen Weise um das Bugspriet gelascht;
7 — Backstag mit Haken und Juffer;
8 — Wasserstag, mit Blocken versehen (Kontinent und Handelsschiffahrt);
9 —Dodshoofd fiir Wasserstag und Backstag, nach englischer Methode
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Benutzung von Blocktaljen und die Chap-
man’sche Anordnung wird durch Aussagen
von Bobrik und auch Lever verstindlich:
»Schiffe, welche kein Galjon haben und de-
ren Krahnbalken ziemlich weit nach vorne
liegen, richten ihr Wasserstag wie in Fig. 14
(mit Blocken versehen —d. Verf.) ein, damit
sie es beim Ankerlichten losmachen und
am Bugspriet aufholen kdnnen; der Anker-
stock bleibt alsdann frei-davon. «

Zur seitlichen Stabilisierung dienten die
Backstage. Nach der Literatur allgemein
frihestens um 1706 in Gebrauch gekom-
men, deutet das Leningrader Modell der
RovaL TRANSPORT auch hier ein fritheres
Einfihrungsdatum an, und dies fir Bug-
spriet und Kliverbaum.

Es scheint, als ob der »Seemann« in Lord
Carmarthen nicht nur den Schoner entwik-
kelte, sondern so ganz nebenbei eine Reihe
von Takelungsneuheiten benutzte, die ihn
zwar bei der konservativen Admiralitit zur
»persona non grata« werden lieff, die aber
trotzdem innerhalb weniger Jahrzehnte
auch die Takelung groflerer Schiffe revolu-
tionierten. Wie' man in der Admiralitit
seine Neuerungen aufnahm, geht aus
einem Memorandum vom 25. Mai 1697 an
die Lord-Richter der Britischen Krone her-
vor:

»Solche Experimente sollten nicht an ir-
gendeinem Kriegsschiff Seiner Majestit
vorgenommen werden . .. Die Herstellung
Seiner Majestit Schiffe nach den Launen
und Spiflen bestimmter Personen wird die
nitzlichen Regeln und Methoden durch-
brechen, die man fiir ein gutes Funktionie-
ren Seiner Majestat Streitkrafte als absolut
notwendig ansieht. «

Backstage waren in der englischen An-
ordnung mit einer Kausch und einem
Haken am Bug in einen Augbolzen einge-
hangt. Das vordere Ende war mit einer Juf-
fer oder spiter mit einem Dodshoofd ver-
sehen, das zu einem entsprechenden Kra-

gen am Bugspriet verzurrt wurde. Man sah
ein Backstag fur jede Seite vor.

Das kontinentale Backstag hatte die dop-
pelte Linge und lag mit einer Bucht um das
Bugspriet und war dort verlascht. Die
gleichlangen Enden fithrten beidseitig zum
Bug und waren dort entweder auf Talje ge-
setzt oder mit Juffern verzurrt. Sie konnten
aber auch mit einem Haken an einem Aug-
bolzen (an einem eisernen Bande) im vor-
deren Bugspriet verbunden gewesen sein.
Dann hatte das stevennahe Teil eine Kau-
sche eingespleifit, und das Backstag wurde
zu einem im Bug befindlichen Ringbolzen
gezurrt.

Obwohl Backstage bis in die letzten Tage
der Segelschiffahrt zur Zurtstung eines
Bugspriets gehdrten, deuten Rodings
Worte: »Heutigen Tages wird das Backstag
des Bugspriets fast allgemein abgeschafft,
weil solches beym Lichten des Ankers und
Ausvieren des Taues viel Hinderniss ver-
ursacht. « auf Uberlegungen hin, die gegen
Ende des 18.]Jahrhunderts,” besonders in
Hinsicht auf kleinere Handelsschiffe, vor-
herrschten. Diese Auflerung ist im gleichen
Lichte zu sehen wie die von Bobrik und Le-
ver angestellten Betrachtungen in bezug
auf das Wasserstag. Sie gibt auch zu verste-
hen, warum in der kontinentalen Weise die
Blocktalje im Bugbereich einer Dods-
hoofdzurring am Bugspriet vorgezogen
wurde.

Fufipferde fiir die Arbeit am Bugspriet
waren mitunter einzeln, aber auch beidsei-
tig vorhanden.

Das innere Ende wurde zu einem Aug-
bolzen im Ohrholz gespleifit und das
duflere war im Topp des Bugspriets entwe-
der um dieses gelegt oder zu einem Augbol-
zen am Eselshaupt befestigt. Der Abstand
eines Fuflpferdes von der Oberseite des
Bugspriets betrug ca. drei Fuff. Fiir einen
besseren Halt der Fifle wurden Diamant-
knoten eingeflochten.
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Fig. 40 Kliiverbaumzubehor
1 - Kliverbaumausholer und Kliiverringeinholer;
2 — Kliverring mit Haken und Schikel;
3 — Kliiverring mit Rolle;
4 — Taukragen mit drei Kauschen am Kliiverbaumtopp, die mittlere fiir das Vorbramstag und
die seitlichen fiir die Toppsegelbulins;
5 —Kliiverringausholer, in der gleichen Weise war die Kliiverleiter festgesetzt, wenn sie iiber
die Rolle im Kliiverring lief;
6 — Anordnung der Stampfstage;
7 - Kliiverbaumfufipferd, gestrichelt mit Springpferd fiir Bugspriet und Kliiverbaum;
8 — Blinderahzuriistung, auf der rechten Seite mit einer einfachen Toppnant;
9 —einfaches Taurack;
10 - Brassenschenkel
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Kliverbanm

Der Baumausholer wurde an der Back-
bordseite des Eselshauptes eingehakt und
lief nach dem Passieren der Scheibe im Klii-
verbaumfuf} iber einen Block an der Steu-
erbordseite desselben zum Vorschiff. Zum
Ausbringen eines Klivers (mitunter eines
Auflenkliivers) diente der Kluverring, Liu-
fer oder Biigel des Kliivers. Er wurde mit
dem Hals oder dem Halsauge in den Haken
des Ringes gehakt. Fuhr das Fahrzeug ein
Kliiver- (Auflenkliiver)stag, dann spleifite
man dieses um eine neben dem Haken be-
findliche Kausch. Ein ebenfalls dort be-
findlicher drehbarer Schikel war fir den
Ausholer vorgesehen. Ein zum Ende des
18. Jahrhunderts aufkommender verein-
fachter Kliiverring besafl nur eine Rolle im
Topp, tiber die das Kliverstag lief, das da-
mit gleichzeitig die Funktion des Ausho-
lers iibernahm. Der Hals des Klivers
wurde hier zum Ring gestekt.

Der Ringausholer, am Schikel befestigt,
fuhr tiber die Scheibe im Kliverbaumtopp,
oder, im Falle einer zu starken Schwichung
des Topps, durch die Scheibe eines Blocks
ebenda und endete auf der Vorderseite des
Eselshauptes in einer Talje. Die holende
Part dieser Talje lief zum Vorschiff, wo sie
belegt wurde, oder der Ausholer fuhr
durch eine Leitkausche am Eselshaupt und
war im Bug auf eine Talje gesetzt.

War beim staggesetzten Kluver die Funk-
tion des Ringeinholers vom Niederholer
desselben iibernommen, so brauchte ein
fliegend gesetztes Segel einen solchen. In
einem Augbolzen am Eselshaupt befestigt,
lief dieser iiber einen seitlich am Ring be-
festigten Block und von dort zum Deck.
Kliiverbaum-Backstage fihrten vom Ab-
satz im Topp in der gleichen Weise, wie die
des Bugspriets von diesem. Im Falle einer
vorhandenen Blinderah fithrte man sie
iiber Leitkauschen im Topp derselben, um
das Setzen einer Blinde nicht zu behindern.

Was ein Wasserstag fir das Bugspriet be-
deutete, war fir den Kliverbaum das
Stampfstag. Es wurde in Verbindung mit
dem Stampfstock benutzt und lief anfangs
vom Kliverbaumtopp tiber eine Kerbe im
unteren Stampfstockende bis vor den Blin-
deracksattel, wo es zum Bugspriet gezurrt
war. Die Kerbe wich um die Jahrhundert-
wende einer Scheibe, und man begann bei
grofleren Fahrzeugen auch zwei Stampf-
stage zu fahren. In dieser Zeit hielt das
Stampfstag auch bei Schonern seinen Ein-
zug. Bei zwei Stagen lief das duflere vom
Baumtopp und das innere von der Unter-
seite des Kliiverringes. Das innere sollte die
auf den Ring einwirkenden Krifte eines ge-
setzten Segels direkt kontern und so einem
starken Durchbiegen des Kliverbaumes
entgegenwirken. Die Stampfstage liefen
bei Schonern von den entsprechenden
Scheiben im Stock, da keine Blinderah be-
riicksichtigt werden mufite, zu Blocken auf
beiden Seiten des inneren Bugspriets und
wurden zum Deck geleitet. Dort waren sie
auf eine Talje oder ein einfaches Jolltau ge-
setzt.

Am Kliverbaumtopp-Absatz befand
sich auflerdem noch ein Stropp mitdrei ein-
gebundenen Kauschen. Die mittlere war
fir ein eventuelles Vorbramstag vorge-
sehen, wihrend die dufleren die Toppsegel-
Bulins zum Deck leiten sollten.

Ein dem Fuflpferd des Bugspriets dhn-
liches Fufipferd diente zum Begehen des
Kliverbaumes. Mit einem Auge auf dem
Toppabsatz sitzend, war es entweder hinter
dem Eselshaupt zum Bugspriet hingezurrt,
oder es war eine Verlingerung des Bug-
spriet-Fuflpferdes und lief am Eselshaupt
tiber ein Springpferd. Auch dieses hatte
Diamantknoten eingearbeitet.

Blinderah
Die Zurichtung der wohl nur kurzfristig
(1764-1780) in der britischen Royal Navy
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auf Schonern gefahrenen Blinderah begann
mit den Fuflpferden. Ein solches hatte an
beiden Seiten Augen eingespleifit. Davon
ging das duflere tiber die Rahnock, und das
innere wurde ca. drei Fuf hinter der Rah-
mitte gezurrt. Fuflpferde hingen gew6hn-
lich ca. drei Fuff unter der Rah, um einem
daraufstehenden Mann beim Arbeiten an
der Rah die notwendige Balance zu geben.
Wegen der geringen Grofle der in Frage
kommenden Rah wird es keine Spring-
pferde gegeben haben.

Als nichstes setzte man die Brafl- oder
Trif}-Schenkel. Sie hatten einen Block am
dufleren und ein Auge am inneren Ende,
das iber die Rahnock geschoben wurde.

Es folgten die Toppnantblocke, die in
einen Augstropp eingebunden wurden und
ebenfalls iber die Nocken gingen. Drei
Fufl auflerhalb der Rahmitte waren die Gei-
taublocke zur hinteren Unterseite der Rah
gelascht; ein Block fiir den Vorholer safl
nach vorn weisend in der Mitte der Rah.

Zur Befestigung der Rah am Bugspriet
diente ein einfaches Taurack. Ein solches
bestand aus einem Tau mit eingespleifitem
Auge. Mit dem Auge aufwirts weisend,
legte man es um die Rah und setzte eine La-
schung auf die Oberseite. Das lange Ende
des Racks legte man nun um das Bugspriet
und um die Rah herum, verlaschte es wie-
derum auf der Oberseite, ging ein zweites
Mal iiber das Bugspriet und steckte es
durch das Auge. Das Ende wurde riickfith-
rend beigebunden.

Auf die Leitkauschen an der Oberseite
der Rah zur Fithrung der Kliverbaum-
Backstage wurde bereits verwiesen.

Vormast

Hier begann die Takelung mit dem Mast-
takel. Die Schenkel solcher Takel wurden
jeweils mit einem einscheibigen Block ver-
sehen und bekleedet. Sie waren entweder
als Paar aus einem Stiick gefertigt und am
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Masttopp zusammengelascht, oder sie wa-
ren Teil eines einzelnen Hoofdtaues. Der
Klappliufer des Takels war mit der stehen-
den Part in den Ring eines Riisteisens ge-
hakt und lief iiber den Block des Schenkels.
Im holenden Ende gab es ein Auge, in das
der Violinblock des Takelfalls hakte oder in
welches dieser eingebunden war. Der un-
tere, ein langgestroppter, einfacher Block
hakte ebenfalls in ein Risteisen. Das Talje-
reep war am unteren Block befestigt und
wurde am Langstropp oder an einer
Klampe belegt. Nicht alle Schoner fuhren
Masttakel.

Wanten und Pardunen

Hoofdtaue oder Wanten dienten der seit-
lichen Abstiitzung eines Mastes; entspre-
chend der Grofle des Fahrzeuges gab es
zwei bis vier Paare. Das hinterste Hoofdtau
war vom Topp bis zur Juffer bekleedet, um
bei der hiufigen Reibung mit dem Gaffelse-
gel keinen Schaden zu nehmen. Hoofdtaue
gingen in Paaren tiber den Masttopp, wo-
bei das erste nach Steuerbord zeigte, das
nichste dann nach Backbord usw. Ein ein-
zelnes Hoofdtau war immer zuletzt gesetzt
und konnte mit dem Masttakel ein Paar bil-
den.

Bei Kriegsschiffen und grofleren Han-
delsschiffen waren sie kabelgeschlagen,
wihrend sie bei kleineren Handelsfahrzeu-
gen einen Trossenschlag hatten. Der Unter-
schied wurde beim Einbinden der Juffern
offensichtlich. Bei kabelgeschlagenen war
das Ende oberhalb der Juffer links beige-
bunden (an Backbordseite nach hinten wei-
send), wihrend trossengeschlagene entge-
gengesetzt beigebunden wurden. Die Ge-
genstiicke der eingebundenen Juffern
nannte man Riistjuffern; sie waren eisenbe-
schlagen und beweglich mit den Riisteisen
verbunden.

Zum Steifsetzen eines Hoofdtaues be-
nutzte man ein Taljereep, das von hinten
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durch das von der beigebundenen Seite ent-
fernteste Loch der oberen Juffer gefiihrt
und mit einem Knoten gestoppt wurde.
Also beim Kabelschlag das rechte und beim
Trossenschlag das linke Loch. Das Reep
lief darauthin durch das gegentiberliegende
Loch der Riistjuffer, dann auf der Rick-
seite zum mittleren oberen usw. bis alle L6-
cher verbunden waren. Das holende Reep
wurde zum Schluff oberhalb der Hoofdtau-
juffer durchgesteckt, mehrmals um diese
geschlungen und letztlich beigebunden.

Um ein Verdrehen steifgesetzter Hoofd-
taue zu kontern, band man eine Spreizlatte
direkt oberhalb der Juffern in die Want; sie
wurde auch als Belegbank benutzt. Im
oberen Teil der Want gab es eine zweite
Spreizlatte, die Wurst, die aus einem star-
ken geteerten und bekleedeten Stiick Tau-
werk bestand. Die Wurst diente einmal der
Befestigung der Toppmastwanten und zum
anderen der Schwichtung. Eine solche saff
oberhalb der Gaffelklaue, so dafl diese
nicht behindert wurde. Eine Regel fir
schiffsgetakelte Masten besagte, dafl die
Waurst soweit unterhalb des Marses sitzen
sollte, wie das Eselshaupt von diesem ent-
fernt war.

Die Schwichtung verband die Hoofd-
taue beider Seiten miteinander, gab da-
durch diesen extra Spannung und wirkte
den Kraften der Toppmastwanten entge-
gen.

Webleinen wurden angebracht, um ein
Besteigen der Masten zu erleichtern; sie
waren bei Masten mit drei und mehr
Hoofdtauen vorhanden. Angaben iber
ihren Abstand voneinander variieren zwi-
schen 12 und 16 Zoll, wobei 13 Zoll am hiu-
figsten war. Eingespleifite Augen in den
Enden einer solchen Leine benutzte man
zum Verzurren mit den dufleren Hoofd-
tauen, wihrend die inneren mit einem Web-
leinstek gesichert wurden. Toppmast-
(Marsstenge-) Hoofdtaue gab es nur bei

quersegelgetakelten Masten und dann ge-
wohnlich nur ein Paar an jeder Seite. Sie
waren meistens mit Kauschen versehen
und wurden an gleichgestalteten Pitting-
wanten gezurrt. Diese waren in den mei-
sten Jahren des 18. Jahrhunderts durch Lo-
cher in die Kreuzsaling gefithrt, dann um
die Wurst geschlungen und an den Mast-
hoofdtauen eingebunden. Nach 1780 le-
derte man die Hoofdtaue im Bereich der
Salinglocher und fihrte sie iiber die Wurst
an der Innenseite der Mastwanten zu den
Riisten hinunter, wo sie durch Kauschen an
den Ristjuffern gezurrt wurden. Etwa zur
gleichen Zeit begann man je eine Kausche
in den oberen Teil des Hoofdtaupaares zu
binden. Bei grofleren Schonern band man
anstelle der Kausche einen Puppblock ein.
Die Kausche oder der Block wurde zur
Fihrung der Toppnant und im Falle eines
Refftakels auch eine Fithrung fir diese.

Allen Masttypen gemeinsam waren die
Pardunen. Die frithesten, wie bei der
RovaL TransPoRrrT, griffen noch auf der
gleichen Hohe wie die Hoofdtaue des sten-
gelosen Mastes an und waren gleichfalls
mit Juffern am Ristbrett gesetzt. Spitere
Darstellungen zeigen vielfach Risteisen
mit taljegesetzten Pardunen.

Bei Handelsfahrzeugen setzte man
Brampardunen mitunter auch fliegend.
Fir diesen Zweck hatte die Toppmastpar-
dune einen Doppelblock eingebunden,
und ein weiterer hakte langgestroppt in das
Risteisen. Die von oben kommende Bram-
pardune lief Gber eine Scheibe des langge-
stroppten Blockes und wurde dann als Talje
durch beide Blocke geschoren und binnen-
bords belegt. Uber die Pardunen kleiner
Fahrzeuge berichtete Steel: »Wenn nur ein
Paar vorgesehen war, lagen die Pardunen
mit einem Buchtspleifl iiber dem Stenge-
topp. Bei zweten band man, wie bei den
Wanten, Augen ein. In die unteren Enden
wurden Kauschen gespleifit, und weitere
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Fig. 41 Masttakel, Hoofdtaue und Zubehor
1 — Masttakel;
2 —langgestroppter Block;
3 —einfacher Block;
4 —Violinblock;
5 — Hoofdtaupaar, das linke ist als hinterstes véllig bekleedet;
6 — Juffer a — mit einer Tauaussparung, b — mit einer flachen Vertiefung fiir Eisenbeschlag;
7 — Juffer mit Riisteisen;
8 — Zurring eines Jufferpaares von innen;
9 —holzerne Spreizlatte mit Lochern fiir Belegnigel;
10 — Wurst und Webleinen;
11 — Schwichtung;
12 — Toppmasthoofdtaue, vorderes bis ca. 1780, das hintere von 1780 bis ca. 1815;
13 — Toppmasthoofdtaue, nach 1815;
14 — eine in die Toppmastwant eingebundene Kausche fiir die Toppnantfithrung, nach 1780
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Kauschen waren zu den unteren Juffern ge-
bunden. In beide Kauschen hing man dar-
auf eine einfache Blocktalje, um die Pardu-
nen steifzusetzen. « ‘

Zum Setzen eines Toppmastes bendtigte
man das Stengewindreep. An Steuerbord
zum Masttopp befestigt, lief es uber die
Scheibe im Fufle des Toppmastes, war da-
nach an diesem gebindselt und fihrte
durch das Stengeloch in der Saling und
ber einen Block an der Backbordseite des
Eselshauptes, von dort hinunter zum Deck
tiber einen Kinnbackenblock und mit eini-
gen Torns um das Spill, mit dessen Hilfe
der Toppmast vorgeheift wurde.

Um das Tauwerk an den Kanten des
Stenge- oder Maststopps nicht zu beschadi-
gen, legte man vor dem Takeln ein Grum-
met dariiber. Als Grummet bezeichnete
man einen Taukranz, der in diesem Falle
tiber den Masttopp geschoben und zum
Stopp heruntergetrieben wurde.

Stage

Zur Steifsetzung des Vormastes nach
vorn zu, gab es das Vorstag. Auflerdem
hatte man, wenn solche Segel nicht fliegend
gefahren wurden, ein Kliverstag, mitunter
ein Auflenkliiverstag und seltener ein Vor-
bramstag. Bei Kriegsfahrzeugen gab es zu-
sitzlich noch das Vorborgstag.

Das Vorstag glich dem eines Schiffes. Ein
ins obere Ende eingespleifites Auge war
grofl genug, um das Stag selbst durchlaufen
zu lassen. ¥5 der Staglinge vom Auge ent-
fernt setzte man eine Maus auf, dies war
eine birnenartige Verdickung, und im unte-
ren Ende wurde eine Juffer oder ein Dods-
hoofd eingebunden. Im oberen Teil, vom
Auge bis zur Maus, war das Stag bekleedet,
und die Maus selbst nach Geschmack bis zu
einem Fufl darunter bestrickt. Uber seine
ganze Linge war das Stag getrenst. Unter
Trensen verstand man, den Hohlraum zwi-
schen den Kardeelen eines starken Taues

mit einem diinneren oder mit Schiemanns-
garn auszulegen. Dadurch wurde das Tau
nahezu rund und erhielt eine groflere Fe-
stigkeit. Beim Bekleeden legte man ge-
teerte Segeltuchstreifen um das getrenste
Tau, die man als Schmarting bezeichnete,
und umwickelte diese mit Schiemannsgarn
oder Hiising.

Man schmartete in der Drehrichtung der
Kardeele, bekleedete jedoch entgegenge-
setzt.

Die im unteren Ende des Stages befind-
liche Juffer oder das Dodshoofd wurde auf
kontinentalen Fahrzeugen haufiger durch
einen Doppelblock ersetzt. Neben dem
normalen Einbinden einer solchen nannte
Steel fur Kutter und andere Kleinfahrzeuge
die Befestigung mit einem laufenden flimi-
schen Auge. Ein flimisches Auge war ein
Augspleif, bei dem ein Kardeel des Taues
tiber die fiir ein Auge benétigte Linge frei-
gelegt wurde, wobei man daraufhin mit
den restlichen Kardeelen ein Auge bildete
und das freigelegte entgegengesetzt wieder
einband. Die iiberstehenden Enden diinnte
man aus, und das Ganze wurde anschlie-
fend bekleedet. Ein laufendes Auge er-
zielte man, wenn das Auge vor dem Zusam-
menfiigen um das eigene Tau gelegt wurde.
In die so entstandene Schlinge konnte man
die Juffer oder das Dodshoofd einlegen;
der Zug des durchlaufenden Taljereeps
hielt bei einem steifgesetzten Stag das Auge
geschlossen.

Bei einem wegnehmbaren Bugspriet ver-
zurrte man das Stag am Stevenhaupt, das
fir diesen Zweck entsprechende Locher
hatte. War das Bugspriet dauerhaft und auf
dem Steven gesetzt, lag ein Kragen um die-
ses oder er fithrte durch ein Loch im Ste-
ven, wie es beim Modell der Royar Trans-
PORT erkennbar ist. Ein Gegenstiick des im
Stag befindlichen Blocks war in den Kra-
gen gebunden, der in seiner Dicke der des
Stages gleich war. Die Versetzung des Vor-
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stages vom Steven zum Bugspriet hing von
der Anderung des Schonerstages ab und ist
in diesem Zusammenhang niher erwihnt.

Ein Borgstag entsprach in der Herstel-
lung dem Vorstag und wurde zu einer Juf-
fer, die eisenbeschlagen zur Vorderseite des
Stevens gebolzt oder ebenfalls mit einem
Kragen versehen war, verzurrt. In seiner
Dicke entsprach das Borgstag % der des
Vorstages, das bei Schonern wiederum dik-
ker als das Schonerstag war.

Das Kluverstag filhrte von der Mast-
position des Vorstages zum vorderen Ende
des Bugspriets, wo es auf Juffern oder
Kauschen safl. Wurde der Kliiver fliegend
gefahren, entfiel dieses Stag. Hatte das
Fahrzeug ein Auflenkliiverstag oder eine
Jagerleiter, dann konnte ein solches in zwei
verschiedenen Weisen gesetzt werden. War
es am Kliverring fest, dann lief es tber
einen im Masttopp (Eselshaupt) an Steuer-
bord befestigten Block und wurde bei klei-
neren Fahrzeugen direkt zur Saling gebun-
den, wiahrend es bei grofleren in einer dort
befindlichen Talje endete. Man konnte je-
doch das Stag auch tiber den Stengetopp le-
gen; dann lief es Giber die Rolle des verein-
fachten Kluverringes, danach durch das
Scheibengatt im Kliiverbaum und endete in
einer Talje vor dem Bugsprieteselshaupt.

Das Vorbramstag war um den Stenge-
topp gespleifit und lief durch die mittlere
Kausche am Kliverbaumstopp oder iber
die mittlere Scheibe eines dort gestroppten
Dreischeibenblockes zum Bug. Eine ins
Ende gespleifite Kausche wurde an einem
Ringbolzen in Stevennahe gezurrt.

Jackstag

Als Jackstag bezeichnete man einen Lei-
ter, der auf der Vorderseite des Vormastes
mit einem Auge um den Masttopp lag und
parallel mit dem Mast zum Deck hinunter
lief, um in einer Jufferzurring zu enden.
Das Jackstag diente zum Heiflen und Fie-
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ren der Breitfock, die mit ihrer Rah vermit-
tels eines Liufers an diesem auf und nieder
ging, meinte Steel. Diese auch bei Falconer
vertretene Aussage ist von modernen Auto-
ren hiufig als die Bagienrah betreffend aus-
gelegt worden. Das ist allerdings nur sehr
begrenzt richtig. Die Funktion einer sol-
chen als Spreizrah der Toppsegelschoten
eines Toppsegelschoners ist wohl kaum mit
dem hiufigeren Auf- und Niederfahren
einer Breitfock zu vereinen. Als in Frage
kommende Rah mufl hier die kiirzere
Breitfockrah angesehen werden, die entwe-
der unter der Bagienrah oder vor dieser bis
zur Saling vorgeheifit werden konnte. Un-
terstrichen wird das in Steels Tabelle tiber
Tauwerk und Blocke eines Schoners von
180 tons. Hier waren fiir die Fock- oder Ba-
gienrah neben allem Tauwerk einer »ste-
henden« Rah auch Trossenrackschenkel ge-
nannt, die der Befestigung der Rah am
Mast dienten, auflerdem wurde ein Jack-
stag aufgefiihrt. Ausgelegt kann dies nur so
werden, daf} es vor der Rah zum Deck
fuhrte, da ein hinter der Bagienrah sitzen-
des Jackstag durch dieses Rack beklemmt
wurde und so die Mastringe des Gaffelse-
gels behinderte; etwas, was durch das Set-
zen eines Jackstages verhindert werden
sollte.

Sehr gute Beispiele sind Antoine Roux’
Aquarelle des Toppsegelschoners Loursa
von 1826 und des bewaffneten englischen
Schoners von 1801. Bei beiden war die Ba-
gienrah hangergesetzt, wahrend beim er-
steren die Breitfock zu einer kurzen Klub-
rah beschlug, wird bei dem bewaffneten
Schoner eine Breitfockrah von voller
Linge sichtbar. In beiden Fillen hing diese
Rah waagerecht ca. sechs bis acht Fuf} iber
dem Deck in ihren Fallen.

Die Moglichkeit, die Bagienrah am
Jackstag zu heiflen, war im Grunde nur bei
einem Gaffelschoner gegeben, da hier die
Breitfock direkt angeschlagen war und eine



Fig. 42 Pardunen, Vorstag, Jackstag und anderes Zubehor

1 - Pardune auf Juffern gesetzt;

2 — Pardune auf Blocke gesetzt;

3 —Pardune auf Kauschen gesetzt, anstelle der Zurring konnte eine
Talje eingehingt werden;

4 — Toppmastpardune mit fliegender Bramstengepardune;

5 — Belegklampe an die Want gezurrt;

6 — Wantleitklotje mit zwei Bindselnuten;

7 — kleines Leitklotje;

8 —eiserne Kausch;

9 —ein um den Stengetopp gelegtes Grummet;

10 — Vorstag mit Dodshoofd;

11 — laufendes flimisches Auge eines Kutters oder anderer
Kleinfahrzeuge;

12; 13 — die unterschiedlichen Weisen, einen Jagerleiter zu fahren;
14 — Jackstag fiir die Breitfockrah
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solche nicht zum Spreizen von Toppsegel-
schoten benétigt wurde. Der Vorgang ist in
einem Bilde von N.Currier (1846) AN
AMERICAN SCHOONER erkennbar.
Zwei auf dem Schandeckel befestigte kurze
Baume ersetzten hier den sonst quer iibers
Schiff gehenden Breitfockbaum. Zwar sind
die Bdume auf dem Bilde vertikal zu den
Wanten gelascht und fiihrten hinsichtlich
threr Verwendbarkeit schon zu anderen
Schlissen, jedoch lassen Vorwirts-Geien,
die vom Piek dieser Biume zum Bugspriet-
eselshaupt. laufen auf gar keine andere
Verwendungsmoglichkeit schlieffen. Von
Interesse ist hier auch Rodings Ausfithrung
tber die Breitfock. Sie wurde von diesem
Sammler maritimer Informationen zur Ba-
gienrah von Schiffen geschlagen, die nur
Gaffel-, Spriet- oder Gieksegel fuhren (als
Gieksegel bezeichnete man ein Gaffelsegel
mit Baum). Auflerdem sollte man diese
Rah nicht mit der Bagienrah eines grofle-
ren Schiffes verwechseln. Roding meinte:
»Man gebraucht die Breitfock wenn man
vor dem Winde segelt, sobald man aber bey
dem Winde lauft, wird solche wieder ge-
strichen.« Steel berichtete bei der Erkli-
rung von Geitaublocken einer Kutter-Ba-
gienrah mit anderen Worten so ziemlich
das Gleiche. In der entsprechenden Ausle-
gung berichteten beide Autoren bereits ein
halbes Jahrhundert vor der Currier’schen
Darstellung, daff nur Gaffelfahrzeuge
(Gaffelschoner) die Bagienrah auf- und nie-
derfahren lieflen.

Bagienrah

Eine Zurtstung der Rah begann mit zwei
Stropps, die mit Kauschen versehen, in der
Mitte der Rah, entweder um diese gespleifit
oder, mit Augen in den Enden, zur Rah ge-
lascht wurden. Eine der Kauschen wies
nach oben, die andere nach hinten. In die
obere hingte man das Rahtakel oder man
zurrte den Hanger dazu. Die hintere diente
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dem Rack oder als Laufer am Jackstag eines
Gaffelschoners. Ebenfalls zur Mitte der
Rah gelascht war ein doppeltgestroppter
Doppelblock. Dies war jedoch nur bei
Toppsegelschonern der Fall, wo ein Leit-
block fir Toppsegelschoten erforderlich
war.

Als Racks benutzte man bis ca. 1760 Per-
lenracks und danach Trossenracks. Ein Per-
lenrack bestand aus einer Anzahl von hél-
zernen Schlieten und Klotjes, wobei die
Schlieten entsprechend der Grofle zwei
oder mehr Locher hatten. Man zog Schlie-
ten und Klotjes in alternativer Weise auf die
Racktaue, die auf einer Seite mit einem
Auge versehen waren und legte sie von un-
ten und oben iber die Rah und verzurrte
sie an der Vorderseite; danach lief das Rack
um den Mast und die Taue um die Rah, wo-
nach sie solange uber die Rickseite der
Schlieten um den Mast und um die Rah ge-
fihrt wurden, bis die Racktaue aufge-
braucht waren. Anschliefend wurden 'sie
vermarlt.

Trossenracks gab es in mehreren Varia-
tionen. Allen gemeinsam war, daf} sie zu
den Schlieflracks gehorten. In der einfach-
sten Form bestand ein solches aus einem
Tau mit einer Kausche an einem Ende, das
man nahe zur Mitte um die Rah herum
legte und verzurrte. Die Kausche blieb
dicht an der Rah, und der lange Schenkel
lief um Mast und Rah, dann zuriick durch
die Kausche herunter zum Deck, wo er in
einer Talje endete.

Fuflpferde waren wie auf grofleren Schif-
fen angebracht, entfielen jedoch fiir die Ba-
gienrahen der Gaffelschoner. Niher sind
sie bereits bei der Blinderah beschrieben.
Entsprechend der Rahlinge wurden ein bis
zwei Springpferde (Springstroppen) pro
Fuflpferd (Raa-Paarden) benétigt. Spring-
pferde waren Stropps mit einer eingespleif3-
ten Kausche. Sie hatten einen normal be-
kleedeten drei Fufl langen hingenden Teil



Fig. 43 Fockrah, Marsrah, Bramrah und deren Takelungszubehor

1-die linke Hilfte ist eine englische Royal-Navy-Fockrah, mit dem Fufipferd zur Auflenseite
der gegeniiberliegenden Rahklampe fithrend, die rechte Hilfte stellt eine Handelsschiffsfock-
rah mit einem alternativen Brassenblock (um 1800) und mit einem kontinentalen Fufipferd
bis zur nichstliegenden Rahklampe dar;

2 — Fufipferd;

3 — Springpferd;

4 — Kauschenstropps;

5 — doppeltgestroppter Zweischeibenblock;

6 - DOG-AND-BITCH-Verbund-Brassenblock;

7 — Perlenrack englischer Art;

8 — einfaches Trossenrack; '

9 — Toppsegelrah, links mit Brassenschenkel und laufender Toppnant, rechts mit einfacher
Brasse und stehender Toppnant;

10 — nach 1830 in Gebrauch gekommenes Biigelrack;

11 — Bramrah fliegend getakelt, mitunter mit einfacher Brasse;

12 — eisenbeschlagener Hakenblock
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und einen zur Platting ausgeflochtenen
Schwanz, der lang genug sein sollte, um
dreimal um die Rah gelegt zu werden. Er
wurde daraufhin an die Rah genagelt.

Mit einem Block versehene Brafl-Schen-
kel wurden mit einem Auge iiber die Rah-
nock geschoben. In der gleichen Weise
folgten gestroppte Schotblocke, jedoch
nur bei Toppsegelschonern; in diesem Fall
spleifite man eine Toppnant in den oberen
Teil des Blockstropps. Diese bei Kriegs-
schiffen verwandte Methode hatte als Han-
delsschiffsalternative die Schot iber eine
Scheibe in der Rahnock laufen, und die
Toppnant saf} separat mit einem Auge auf
der Rahnock.

Fallblocke fiir die Breitfock-Nockfallen
gingen wie die Schotblécke, jedoch nach
unten weisend, iber die Nock; zwei wei-
tere wurden entweder 4 von der Rahmitte
entfernt zur Rah oder zur Saling gestroppt.

Toppsegelrah

Das Fall war mit einem laufenden Auge
zur Mitte der Rah befestigt und lief iber
die Scheibe im Toppmaststopp. Ein in das
Ende gespleifiter Doppelblock bildete zu-
sammen mit einem einscheibigen Haken-
block und einem an diesem befestigten
Laufer eine Talje. Der Hakenblock konnte
gestroppt, langgestroppt oder eisengebun-
den gewesen sein und hakte entweder ne-
ben dem Mast in einen Augbolzen im Deck
oder in einen solchen auf dem Ristbrett.
Entsprechend seiner Position wurde dieser
Liufer an einer Klampe am Mast oder, iiber
einen Fuflblock laufend, an der inneren
Bordwand belegt.

Fuflpferde gab es wie beschrieben, je-
doch waren sie ohne Springpferde.

Auflerhalb der Rahklampen safi, bis zu
¥4 von der Rahmitte entfernt, beidseitig je
ein Geitaublock.

Bukgordings wurden nur selten gefah-
ren, jedoch ist ein solches auf dem Aquarell
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des Schoners BALTICK von 1765 zu sehen.
Der entsprechende Gordingblock safl
nicht an der Rah, sondern im Toppmast-
topp oberhalb dieser.

Toppnanten waren wie die der Unterrah
befestigt und liefen durch die in die Wanten
gesetzten Kauschen. Belegt waren sie in
den unteren Wanten. Wie in der Abbildung
des amerikanischen Schoners FAME von
1795 ersichtlich, wurden Toppnanten auch
stehend gesetzt. Sie waren also an beiden
Enden befestigt und erfiillten nur dann
einen Zweck, wenn die Rah gefiert wurde.
Erstmalig wurde diese von Steel erwihnt:
»Stehende Toppnanten sind festgesetzt und
gehdren zu Rahen, die niemals getoppt
werden mussen. «

Braf3-Schenkel waren wie bei der Bagien-
rah. Kleinere Schoner fithrten die Brasse
hiufig auch einzeln, diese reichte dann mit
einem Auge iiber die Rahnock.

Das Rack war vom letzten Viertel des
18. Jahrhunderts an wie bei der Blinderah
ein einfaches Taurack. Vorher benutzte
man ein zweireihiges Perlenrack, und nach
1830 begann sich das holzerne Biigelrack
(Patentrack) durchzusetzen.

Schlug man das Segel zu einem Rah-
Jackstag, so befand sich etwas tiber diesem
und zwischen dem unteren Teil der Topp-
nant und dem Fall befestigt, eine Siche-
rungsleine.

Vorbramrah

Uberwiegend wurden solche »fliegend«
gefahren und hatten nur ein Fall zum Vor-
heiflen und manchmal auch einfache Bras-
sen. Das Fall lief iiber eine Scheibe im Topp
oder iiber einen dort angebrachten Block
hinunter zum Deck. Die Schoth6rner wur-
den zur Toppsegelrah gebandselt.

Gaffel

Zugeriistet wurde eine solche entspre-
chend ihrer Funktion als gestroppte oder



fierbare Gaffel. Beiden Arten der Aufhin-
~ gung war ein einfaches Perlenrack gemein-
sam, mit dem die Enden der Gaffelklaue
(Mick) am Mast gehalten wurden. Man
stroppte eine Gaffel wenn das Segel ohne
Baum war. Der Vorgang war dem der Ba-
gienrah gleich, oder der Hanger wurde
durch das Auge eines an der Oberseite des
Klauverbundes befindlichen Bolzens ge-
fihrt und danach zusammengelascht.
Beide Hangerenden waren mitunter gleich-
lang, und in ihre Enden waren Augen ge-
spleifit. Um den Masttopp gelegt, wurden
sie oberhalb der Saling miteinander ver-
zurrt.

Da es keine Regel ohne Ausnahmen gibt,
kann auch hier nicht gesagt werden, daf}
eine gestroppte Gaffel und ein baumloses
Segel immer Hand in Hand gingen. Mitun-
ter war die Gaffel eines solchen Segels auch
fierbar, und eine Talje hakte in das Klauver-
bundauge und safl im Salingbereich fest,
oder das Fall war an der Saling befestigt,
lief {iber einen, im unteren Masttoppbe-
reich zu einem Augbolzen gehakten, eisen-
beschlagenen Block herunter zum Deck,
wo es in einer Einzel-Doppelblocktalje en-
dete. Man bezeichnete dieses Fall als Klau-
fall.

Bei einer gestroppten Gaffel gab es mei-
stens auch ein stehendes Piekfall, da das
eine das andere nach sich zog. Lief ein nor-
males Piekfall iiber einen Block oder iiber
mehrere Blécke im oberen Masttopp, so
war ein stehendes dort eingehakt. Das fier-
bare Piekfall (Gaffeldirk) wies ebenfalls
verschiedene Varianten auf. Ein solches
konnte mit einem Auge iiber der Gaffelpiek
hingen und tber Blocke im oberen Mast-
topp und an der Gaffel laufen und an Deck
belegt werden, oder es war an den Mast-
topp gehakt und lief iiber einen Block an
der Gaffel im Piekbereich, einem weiteren
Masttopp, zuriick zur Mitte der Gaffel und
vom Masttopp dann wie vordem. Ein drit-

ter Weg war der eines lederiiberzogenen
Spanns im mittleren Drittel oder in der du-
Reren Hilfte, auf welchem eine zur Gaffel-
dirk gespleifite Kausch lief. Diese Dirk
ging iiber einen Block im oberen Masttopp
und war wie ein Klaufall neben dem Mast
mit einer Talje an Deck gehakt.

Lever gab an, dafl nur gestroppte Gaffeln
eine Ger fiihrten; andere Autoren jedoch
machten keine Unterschiede zwischen den
Aufhingeweisen. Es wird in den unter-
schiedlichen Darstellungen aber klar, dafl
Levers Deutung, nach der nur baumlose
Gaffelsegel Gers bendtigten, die detaillier-
tere war. Man benutzte sie, um die Gaffel-
stellung, wie die Brassen einer Rah, zu re-
gulieren. Die Gers waren bei der Benut-
zung eines Baumes hindernd. Eine Ger
wurde in der Mitte zusammengenommen
und das dadurch entstandene Auge tiber
die Gaffelpiek gelegt. In die beiden herun-
terhingenden Schenkel setzte man je nach
der Grofle des Segels Einzel-, Doppel-
oder Violinblocke.

Dempgordingblocke einer Gaffel waren
in Paaren an die Unterseite gebunden. Da-
bei safl eine Gruppe nahe der Klaue und die
zweite gewohnlich unter dem Gaffelblock
des Piekfalles. Diese Blocke entfielen bei
einem Gaffel-Baumsegel (Gieksegel), da
dort das Reffarrangement anders war.

Gaffeln eines Gieksegels hatten vielfach
einen Piekniederholer. Dieser lief iber
einen kleinen Block im Gaffelpiek und
wurde an einer Klampe am Baum belegt.
Ein Doppelblock hakte in ein Auge an der
Unterseite des Klauverbundes. Er gehorte
zu der Talje des Klauniederholers, deren
unterer Einzelblock in eine unterhalb des
Baumes am Mast gestroppte Kausche
hakte.

Einen Flaggleinenblock band man nur
an die Gaffel des Grofimastes und dann ge-
wohnlich zu einem die Gaffel verlingern-
den Augbolzen.
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Fig. 44 Takelung von Gaffel und Baum

1 — gestroppte Gaffel mit stehendem Piekfall, Gaffelger und Dempgordingblécken;

2 - fierbare Gaffel eines Baumsegels, bei groferen Fahrzeugen mit Piekfall, die Fallen
wurden zu beiden Seiten des Mastes auf Talje gesetzt, gezeigt sind Piek- und Klauniederholer;
3 —fierbare Gaffel mit Ger und Dempgordingblocken;

4 — einfache Baumdirk kleinerer Fahrzeuge;

5 —bei Steel fiir Kutter und einmastige Fahrzeuge beschriebene Baumdirk;

6 —hiufig benutzte doppelte Dirk, zu beiden Seiten des Mastes auf Talje gesetzt, die
Darstellung zeigt auch die Anbringung der Kranleine
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Baum

Die Takelung eines Baumes bestand aus
einem einfachen Perlenrack, gleich der
Galffel, einer Dirk, der Baumschot und der
Baumgei.

Bei der Dirk oder der Baumtoppnant
gab es verschiedene Methoden, die in ihrer
Anwendung keiner bestimmten Regel un-
terlagen. Fiir leichte Takelagen hatte man
eine Dirk, deren Schenkel, versehen mit
einem Block, vom Masttopp herunterhing.
Ein Jolltau war mit einem Auge um den
Baumtopp gelegt und fithrte iiber den
Block zu einer Scheibe oder zu einem
Block am Baumtopp und war unterhalb
des Baumes einfach oder mit einer einfa-
chen Talje an einer Klampe nahe der Baum-
klaue belegt.

Bei einer bei Steel fiir Kutter und andere
~ einmastige Fahrzeuge beschriebenen Dirk
war die stehende Part am Masttopp einge-
hakt oder mit einem Auge dariiber gelegt.
Diese Dirk lief dann iiber einen Block im
Baumtopp, dann iiber einen am gleichen
Augbolzen im Masttopp hingenden Block
und fiihrte an Steuerbord herunter. In einer
Doppel-Einzelblocktalje endend, hakte
man die Dirk in einen Augbolzen im hinte-
ren Teil des Riistbrettes. Hin und wieder
war diese Talje zusitzlich noch mit einem
Klapplaufer versehen.

Sehr in Gebrauch war die Methode, die
Mitte einer doppelten Dirk mit einem Auge
iiber den Baumtopp zu hingen. Beide
Schenkel leitete man dann tber groflere
Blocke im Masttopp; sie endeten beidseits
des Mastes in Doppel-Einzelblocktaljen,
die jeweils an einem Ringbolzen an Deck
eingehakt waren. Wenige Fuff oberhalb des
Baumtopps verband man eine solche Dirk
durch einen Spann mit dem Baum. Dieser
Spann hatte zu beiden Seiten ein Auge und
stroppte leicht unter Spannung zu Dirk
und Baum. Er war etwas diinner als die
Dirk und diente als Sicherungsleine.

Bei iibermifligem Stref brach die Siche-
rung friiher als eine stirkere Dirk, verhii-
tende Mafinahmen konnten so eingeleitet
werden.

Der vordere Baum eines zweimastigen
Frachtschiffes in der Nord- und Ostsee-
fahrt war ofters mit einem Dirktakel ver-
sechen, der von einem Augbolzen im
Baumtopp zu einem ebensolchen auf der
Vorderseite des dahinterstehenden Mastes
unterhalb der Mastbacken reichte und in
beide einhakte. Belegt wurde dieses Takel
auf der Vorderseite des Grofimastes. Daf}
ein derartiges Arrangement nicht nur im
nordeuropiischen Raum, sondern auch an
der amerikanischen Ostkiiste gebrauchlich
war, zeigt die Abbildung des Schoners
FAME von Salem aus dem Jahre 1795. Beim
Gebrauch einer Einzeldirk mufite gewohn-
lich die Gaffelpiek gedippt werden, wenn
das Schiff durch den Wind ging, um die
Dirk auf die Luvseite zu bringen.

Bei einer Doppeldirk wurde die jeweilige
Leedirk immer lose gefahren. Sie war auch
des 6fteren mit Kranleinblocken versehen.
Dafiir waren in geringem Abstand vonein-
ander zwei tiirkische Bunde auf halber
Hohe einer jeden Dirk gesetzt, die einen
dazwischengehingten Block in seiner Posi-
tion hielten. Die Kranleine selbst war mit
einer Krampe auf einer seitlichen Beleg-
bank oder an der inneren Bordwand be-
festigt; die holende Part, vom Dirkblock
kommend, belegte man auf einer Klampe
an Deck. Es war die Aufgabe dieser Leine,
eine Leedirk so weit vom Segel entfernt zu
halten; dafl ein Schamfielen oder Ein-
schneiden méglichst verhindert wurde.

Fir die Baumschot war innerhalb des
Hackbords, oder bei Schonersegelbaumen
am Ende eines solchen, ein Doppelblock
am Baum gestroppt. Ein weiterer Doppel-
block, bei grofleren Schonern ein Drei-
scheibenblock, safl mit einer Kausch auf
einem Leuwagen im hintersten Bereich des
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Decks, bei einem Schonersegelbaum vor
dem Grofimast. Der untere Block der
Schot des letzteren hakte hiufiger in der Fi-
schung auch nur in einen Augbolzen. Die
holende Part einer Baumschot war auf
einer Klampe an Deck belegt, oder man
hatte die Blockscheibenachse zu einem Be-
legnagel ausgearbeitet und die holende Part
dort befestigt.

In der Offnung des iiber die Baumschot
gesetzten Schotkammes laschte man hiufig
noch einen Baumgeistropp vor dem Schot-
block am Baum. Eine Baumgei diente im
Notfall zur Unterstiitzung der Baumschot.
Fir diesen Zweck hakte man eine Hand-
talje in den Stropp. Der untere Einschei-
benblock einer solchen Talje hakte bei
einem Grofbaum an einem Riisteisen ein
und beim Schonersegelbaum an einem Pol-
ler in der Nihe des Bratspills oder an einem
Ringbolzen an Deck. Die Talje wurde na-
turgemafl an die Luvseite gesetzt und war
innenbords belegt. Bei einem weit {iber das
Hackbord hinausragenden Baum setzte
man zwischen dem Baumtopp und dem
Schotkamm ein Fuflpferd, damit der iiber
Bord ragende Teil betreten werden konnte.

Breitfock-Spreizbaum

Angaben iber den Breitfock-Spreiz-
baum sind nur Deutungen von oftmals
fragwirdigen kiinstlerischen Darstellun-
gen. Technische Beschreibungen und
Zeichnungen sind nicht bekannt. Der
Spreizbaum lag quer vor dem Vormast auf
den Schandeckeln und mufite dort entwe-
der an Augbolzen oder an den herausste-
henden Spantképfen festgezurrt worden
sein. Die einzige, dem Autor bekannte ein-
fache Beschreibung ist bei Falconer (1815)
zu finden: »Ein Baum, quer iiber dem
Deck eines einmastigen Fahrzeuges ge-
lascht und zum Spreizen des Breitfockes
benutzt. «

Blocke fir die Breitfockschoten wurden
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auf die Nocken gestroppt. War die Bagien-
rah des Fahrzeuges mit Leesegelspieren
versehen, dann fand man hiufiger solche
auch am Spreizbaum. Dies wohl mehr im
englischen Raum, denn die unteren Lee-
segel konnten auch in der kontinentalen
Weise »fliegend« gefahren werden.

Die Benutzung von Spieren setzte eine
sorgfaltige Spierentakelung voraus. Um
dem Segeldruck zu widerstehen, gab es
nach vorn zum Bugspriet hin und nach ach-
tern fitlhrende Geien fiir die horizontale
Stabilisierung. Fiir die vertikale bedurfte es
einer zur Saling laufenden Toppnant und
eines iiber einen Block am Bergholz laufen-
den Wasserstages. Auflerdem gab es auf
dem iufleren Ende der Spiere einen Block
zur Fihrung des Leesegelhalses.

Allgemein wurden die Leesegel-Spieren
der hier beschriebenen Groflenordnungen
ohne Spierentakel ausgefahren und waren
mit dem inneren Ende an die Rah oder an
den Baum gelascht. Zur Nock einer Rah-
spiere setzte man nach oben weisend einen
Halsblock fiir das Toppsegel-Leesegel,
nach unten gerichtet einen Fallblock und
nach hinten zu einen Braf}-Schenkel. Zu-
satzlich ging noch eine einfache Toppnant
uber die Nock. Toppsegelrahen fiihrten in
der Regel keine Spieren und hatten nur in
die Nockaugbolzen eingehingte Juwel-
blocke fir das Leesegelfall.

Leesegelrahen und auch Breitfockrahen
(Klubrahen) versah man nur mit den ent-
sprechenden Fallen.

GrofSmast

Alles, was beim Vormast iiber Masttakel,
Hoofdtaue usw. gesagt wurde, trifft auch
fiur den Grofimast zu; nur die Stage nah-
men einen unterschiedlichen Verlauf.

Schonerstag
Charakteristisch fiir den Schoner, beson-
ders im 18. und frithen 19.Jahrhundert,
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Fig. 45 Baumschot und Takelung der Leesegel

1 — Baumdirk eines Schonersegelbaumes wie sie hiufig in der Nord- und Ostseefahrt zu
finden war;

2 — Baumschotblock und Baumgeistropp mit Baumfufipferd;
3 —Baumschotblock auf den Leuwagen gesetzt;
4 — Leesegeltakelung a — Wasserstag, b — Vorwirtsspierengei zum Bugspriet fithrend,

¢ — Hals, d — doppelte innere Schot, e — Spierentoppnant, f — Fall, g - Fall, h - Spierenbrasse,
i — Rahspierentoppnant, k — Hals, ] —innere Schot, m — Fall;

5 — Fufirah eines fliegend gesetzten unteren Leesegels;
6 — einfacher Breitfockbaum ohne Spiere A — Vorwirtsgei, B — Hals, C — Laschung
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war die Fihrung des Grofistages. Erstma-
lig ist dies an dem Modell der HMS RoyaL
TRANSPORT (auch TRANSPORT RovaL ge-
nannt) von 1695 zu beobachten. Um die
Vormastgaffel in ithrer Bewegung nicht zu
behindern, war es iiber dieser zwischen
den beiden Masten gesetzt. Soweit wie aus
der fotografischen Wiedergabe des Modells
erkennbar, war das Stag mit einer Bucht um
den Topp des Vormastes gelegt und hinter
dem Mast zusammengelascht. Es ist anzu-
nehmen, daf§ es zweifach zum Grofimast
fihrte. Zwar ist nur ein Tau erkennbar, es
erscheint aber etwas dicker als die beiden
vor dem Grofimast herunterlaufenden Taue,
die, wie zu erkennen, nur mit einer Talje an
Deck befestigt waren. Das zwischen den
Masten befindliche Stagteil war sicherlich
zusammengemarlt worden. Da die Deutung
des Stages nur an Fotos vorgenommen wer-
den konnte, ist es durchaus moglich, dafl
eine augenscheinliche Untersuchung des
Modells zu anderen Resultaten fithren konn-
te. Die bei Roding dargestellten portugie-
sischen Schoner (YATE PORTUGUES und
LancHO Do ALTO) zeigen die gleiche Stag-
anordnung, jedoch als Einzelstag zu deu-
ten. Willem van der Veldes d.]. Gemilde
ENGLISCHE JACHTEN AUF SEE IN
EINER FRISCHEN BRISE von 1704 (?)
13t keinen Stagfithrungsblock erkennen,
die diagonale Anordnung des Stages vom
Topp des grofleren Grofimastes herunter zu
dem des Vormastes, deutet auf eine Umkeh-
rung des Osborne’schen Stages hin, das spi-
ter als Schonerstag bekannt wurde.

Gegen 1790 wurde bei amerikanischen
Schonern zusitzlich eine weitere Stagset-
zung erkennbar. Man setzte das Grofistag
wie auf einem Schiff. Es fihrte also am Vor-
mast vorbei zum Vordeck hinunter und
war dort mit Blocktaljen in Augbolzen ein-
gehakt. Um zu vermeiden, dafl das Gaffel-
segel bei jeder Wende tiber das Stag geho-
ben werden mufite, setzte man es beidseitig
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des Segels, also doppelt, wobei das jewei-
lige Leestag wie eine Leedirk lose gehalten
wurde. Diese Stagfiihrung fand von ca.
1810 an auch bei europiischen Schonern
Anklang. War das Vorstag bei der Fithrung
eines Schonerstages immer das Hauptstag
eines Schoners, so war es durch das dop-
pelte Grofistag dieser Aufgabe enthoben
und konnte von seiner Position tiber dem
Vorsteven zu der schiffsweisen Befestigung
am mittleren Bugspriet riicken, was eine
groflere Stagsegelfliche moglich machte.
Moderne Takelpline amerikanischer Scho-
nermodelle fritheren Datums zeigen zwar
haufiger die Groflstaganordnung, es muf}
aber bemerkt werden, dafl eine Beschifti-
gung mit zeitgenossischen Darstellungen
mehr auf das Schonerstag vor dem ange-
deuteten Zeitpunkt hinweist.

Obwohl das Aquarell des amerikani-
schen Schoners BarTick von 1765 ein
Grofistagsegel zeigt und man auf Stagreiter
schlieflen konnte, kann dies nicht als ein
zum Deck fithrendes Stag gedeutet wer-
den. Erstens ist keine Weiterfilhrung des
Stages zum Deck hin zu erkennen, und
eine Befestigung am Mast in ca. !5 der
Hohe des Vormastes hitte ein Schiften des
Gaffelsegels unmoglich gemacht, und zwei-
tens ist ein Leestag nicht einmal angedeu-
tet. Das Stagsegel mufl als »fliegend« ge-
setzt angesehen werden. Als Vorliufer der
doppelten Grofistagfilhrung muff die der
amerikanischen Schoner REVENGE und
RovaL SAVAGE angesehen werden, die auf
einer primitiven Darstellung von Neu-
England-Fahrzeugen um 1776 in Valcour
Bay abgebildet sind. Dieselbe Staganord-
nung ist auf einer anderen Darstellung von
1797, einen Schoner im Hafen von Salem
zeigend, zu erkennen. Das Grofistag lief
hier beidseitig in der gleichen Weise wie das
Besanstag einer Ketsch, von Hukerjachten,
Galioten und Galeassen des nordeuropi-
ischen Raumes. Es war auf %3 des Mastab-



Z

N

.l

Fig. 46 Schonerstag und Grofitoppmaststag
1 —Schonerstag, um 1695;
2 —Schonerstag;
3 — Grof}stag auf einzelnen amerikanischen Schonern, nach 1775, beidseitig zur Bordwand
fithrend;
4 — Grofistag, wie es nach 1790 haufiger gebraucht wurde;
5 — Grofitoppmaststag mit alternativer Befestigung, wurde mit einem Auge iiber den
Stengetopp gelegt
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standes voneinander vorwirts zur Bord-
wand gefiihrt.

Groflere Schoner besaflen auch ein
Grofitoppmaststag, das entsprechend einer
Lingenangabe bei Steel in der gleichen
Weise wie das Schonerstag auf Kauschen
gesetzt war, wobei der Vortopp-Fiithrungs-
block unmittelbar iiber dem des Schoner-
stages befestigt war. Des weiteren war im
19. Jahrhundert bei grofleren, vornehmlich
Kriegsfahrzeugen ein Grofbramstag anzu-
treffen.

Toppsegelrah

»Bei keiner anderen Schiffsgattung tritt
uns eine so grofle Verschiedenheit unter
den einzelnen Individuen entgegen, wie bei
den Schonern, die vorzugsweise durch
Gaffelsegel fortbewegt werden. Es riihrt
dies daher, dafl dieser Schiffstyp neuer-
dings zu allen moglichen Zwecken und in
den verschiedensten Groflen Verwendung
findet.« Diese 1903 von FL.Middendorf,
BEMASTUNG UND TAKELUNG
DER SCHIFFE, gemachte Aussage galt
fiir die gesamte Schonerzeit und dabei ganz
besonders fiir das Toppsegel am Grofimast.
Obwohl Fincham und Steinhaus ausdrick-
lich auf das am Grofimast »fliegend« gefah-
rene Toppsegel hinwiesen und dies durch
zahlreiche kiinstlerische und Takelrif3-
darstellungen unterstrichen, gab es doch
auch etliche, die auf eine Dauertakelung
der entsprechenden Rahen verwiesen. So
zeigten z.B. die ersten Schoner der Royal
Navy Toppnanten an der Spreizrah und der
Toppsegelrah zusammen mit vorwirts wei-
senden Brassen. Dominic Serres SCHO-
NER MIT EINEM BLICK AUF NEW
YORK von ca. 1780 zeigt diese Rahen
in Toppnanten hingend mit Fuflpferden
und einem aufgetuchten Toppsegel.
Ebenso waren die entsprechenden Rahen
des amerikanischen Schoners FAME von
1795 und des bewaffneten englischen Scho-
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ners von 1801 von Roux beschaffen. Wo die
Grofimasttakelung mit »stehenden« Rahen
bewiesen ist, wurden solche wie am Vor-
mast zugeristet, mit Ausnahme von Leese-
gelspieren, die es gewohnlich am Grof-
mast nicht gab.

Der Ausdruck »fliegend« beim Setzen
eines Segels besagte, daf} dieses in einer
leichten Weise, also bei einem Rahsegel
ohne Toppnanten, Geitaue, Schoten und
Rack, sehr hiufig auch ohne Brassen und
beim Stagsegel ohne ein Stag oder Leiter,
angebracht wurde.

Die Schothorner eines solchen Rahsegels
wurden zur darunterliegenden Rah ge-
lascht, und da die Rahen zusammen mit
dem Segel vorgeheifit wurden, bedurfte es
auch keiner Fuflpferde.

Gaffeltoppsegel

Auch Gaffel und Baum sind bereits beim
Vormast behandelt worden, so ist nur noch
die unterschiedliche Befestigung eines Gaf-
feltoppsegels zu erortern. Gaffeltoppsegel
kamen mehr und mehr nach ca. 1760 in Ge-
brauch.

Erstens waren sie an einer kleinen Gaffel
befestigt, die uber der eigentlichen Gaffel
im Topp des Grofitoppmastes saff, bei
einem Gaffelschoner konnte sie an beiden
Masten gesetzt werden. Eine Toppsegelgaf-
fel hatte ein Klaufall, das iiber eine Scheibe
im Toppmasttopp zum Deck fithrte und ein
Piekfall, das am Topp befestigt war und
tiber eine Kausch in der Gaffelpiek und
einen Block im Topp zum Deck herunter
ging.

Zweitens konnte anstelle der Gaffel eine
kleine Lugsegelrah benutzt worden sein,
die mit nur einem Fall aufgehingt wurde.

Drittens konnte es eine Schubstenge ge-
wesen sein. Eine solche war mit zwel eiser-
nen Ringen so mit dem Toppmasttopp ver-
bunden, daf} sie auf und nieder gleiten
konnte. Das Stengefall war hier am unteren
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Ende der Schubstenge befestigt und lief
iiber die besagte Scheibe im Topp des Topp-
mastes.

Viertens. Beim Schafschinken gab es
keine Rah, und das Fall war direkt zum Se-
gelpiek gesteckt, wonach es auf dem be-
schriebenen Wege zum Deck fiihrte.

Laufendes Gut
Blinderah

Hier soll wiederum mit der Brasse be-
gonnen werden. Wenig ist den zeitgendssi-
schen Darstellungen zu entnehmen und
Mr.S. M. Riley (National Maritime Mu-
seum Greenwich) schrieb in Korrespon-
denz mit dem Autor in bezug auf die Scho-
ner-Blinderahen der Royal Navy: »Es
bedarf umfangreicher Arbeit, um die Be-
weisstiickchen zusammenzufiigen, von de-
nen viele in unseren Sammlungen gefunden
werden konnen.« In der Abbildung von
Revere ist der Verlauf der Blindebrasse, nur
durch eine einfache Linie angedeutet, zu
erkennen, die, wie bei Gwyn, ebenfalls nur
schwach angedeutet, von der Rahnock zur
vorderen Want in Gaffelhohe fithrte und
von dort wahrscheinlich zum unteren
Spreizholz der Want lief. Bei der Schoner-
darstellung in Falconers Werk (1780) endete
sie am gleichen Punkt in der Want, fithrte
jedoch vorher noch tiber einen Block in %
Hohe des Kluverstages. In der zu der Zeit
iblichen Art, die Brasse zu fahren, lief sie
vom Vorstagkragen im Masttopp iiber die
Schenkelblécke der Rah zuriick zu Leit-
blécken am Kragen und darauthin zu Be-
legstellen im Deckbereich.

Die Toppnant (Gwyn) safl am Eselshaupt
fest, und nachdem sie den Rahblock pas-
sierte, ging sie Uber einen Leitblock am
Eselshaupt zum Deck, wo sie wahrschein-
lich an einer Klampe am Bugspriet belegt
wurde.

Ein Geitau war bei der behandelten
Segelgrofle gewdhnlich einfach und ins
Schothorn gebunden. Es lief iiber den Gei-
taublock an der Rah zum Deck und war an
derselben Klampe belegt wie die Toppnant.
Auch die Bukgording safl einzeln und an
einem Spann am Fuflliek fest.

Die Schoten waren in Vormasth6he an
Spantkopfen auf dem Schandeckel belegt
und waren ebenfalls einfach zu den Schot-
hérnern gestekt.

Man versah gewohnlich eine Blinderah
zusitzlich mit einem Vorholer. Dieser war
eine Doppel- oder Violinblocktalje, die mit
dem Einzelblock an der vorderen Mitte der
Rah gestroppt war und deren anderer
Block an der Bugsprieteselshaupt-Unter-
seite befestigt war. Das Taljereep war an
einem der vorderen Spantkdpfe belegt.

Vorstagsegel

Ein solches saff mit Hilfe holzerner oder
eiserner Stagreiter am Vorstag fest und war
mit einer ins Segelpiek gehakten Falltalje
vorgeheifit. Der Hals war zur Stagzurring
gebunden, die Schot war vor dem Mast be-
legt. Der Niederholer, zur Piek gesteckt,
lief auf seinem Wege nach unten durch
einen oder zwei Stagreiter, dann iiber einen
Block am unteren Ende des Stages und war
an einer Klampe am Bugspriet belegt. Man
versah Vorstagsegel hiufig mit einem oder
mehreren Reffbindern.

Kliiver

»Fliegend«- oder staggesetzt hatte der
Kliiver entweder nur eine eingehingte Fall-
talje, oder wenn es keinen Jager gab, einen
am Kliiverring gestekten oder gehakten
Hals und doppelte Schoten, deren ste-
hende Part am Ringbolzen im Deck ge-
spleifit waren, und wo die holende Part
sehr oft an Belegnigeln tiber dem Bratspill
endete. Staggesetzt hatte es auflerdem Stag-
reiter und einen Niederholer, der auf der
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Fig. 47 Zurichtung der Blinde und Stagsegel

1 - Zurichtung einer Blinde, links mit doppelter Toppnant und doppelter Schot fiir ein
grofleres Fahrzeug;

2 —Vorstagsegel mit alternativer Fallfihrung;

3 —eiserner Stagreiter zur Segelbefestigung am Stag;

4 —»fliegend« gesetzter Kliver;

5 — Piekspreizholz fiir ein Vorstagsegel;

6 — doppelter Schotschenkel in einem Stagsegelschothorn;

7 —zwei Schotblécke mit einem Haken ins Schothorn gehakt (nach Steel)
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dem Vorstagsegel entgegengesetzten Seite
angebracht war.

Auflenklizver oder Jager

Mit dem Hals am Kliverring befestigt,
war das Segel entsprechend seiner Anbrin-
gungsweise genau so getakelt wie der Kli-
ver. Die Fallen aller Stagsegel, deren Blocke
im oberen Stagbereich oder am Mast be-
festigt waren, wurden gewGhnlich in den
Wanten belegt.

Bagienrah

Bagienrahen waren entweder stehend
oder fierbar getakelt. Beide Befestigungen
sind in den Takelrissen des SCHONERS FUR
PorT Jackson dargestellt. Bei der stehen-
den Rah wurde das Rahtakel nur fir das
einmalige Vorheiflen bendtigt, danach
wurde es durch einen Hanger ersetzt. Han-
ger fanden in den 60er Jahren des 18. Jahr-
hunderts ihren Eingang in die Schiffahrt.
In der englischen Takelung safl der Hanger
auf dem Eselshaupt und wurde unterhalb
der Saling zur Rahstroppkausche gelascht,
wihrend er in der kontinentalen Weise
oberhalb der Saling, wie die Wanten, um
den Mast gelegt wurde.

Rahtakel zum Heiflen und Fieren konn-
ten einmal als Doppelblocktalje am Mast-
topp gezurrt und in die Rahstroppkausche
gehingt werden, wobei das Fall dann an
einer Klampe belegt wurde, oder sie waren
mit der stehenden Part an der Backbord-
seite des Masttopps befestigt, liefen danach
iiber einen Einscheibenblock in der Mitte
der Rah, einen weiteren an der Steuerbord-
seite des Masttopps und hinunter zum
Deck, wo das Rahtakel neben dem Mast
mittels einer Doppelblock-Einzelblock-
talje in einen Augbolzen hakte.

Die Brassen der Rah waren nach vorn
oder nach achtern gesetzt, bei Kriegsfahr-
zeugen auch in beide Richtungen (gefechts-
mifig), wobei dann die vorwirtsfithrende

die Konterbrasse war. Sie war mit der ste-
henden Part am Bugspriet (Eselshaupt oder
Topp) befestigt und fithrte iiber den Schen-
kelblock zu einem Leitblock in der ersten
Position und von dort zum Deck.

Achterbrassen waren vielfach direkt un-
ter den Mastbacken des Grofimastes an die-
sem gespleifit oder gebunden und fithrten
tiber die Schenkelblécke zu Leitblocken im
oberen Bereich des vorderen Grofimast-
Hoofdtaues und wurden an demselben an
einer Wantklampe belegt. Wie uns z.B.
Gwyn (1780) und das Gemilde eines Flens-
burger Schoners (1843) belehren, konnten
diese auch hinter dem Grofimast zur Bord-
wand gefiihrt werden, wobei der Brassen-
leitblock des letzteren ein langgestroppter
war, der die Brasse vor der Grofiwant bin-
nenbords leitete.

Toppnanten waren einzeln in den Schot-
blockstropp eingespleifit und liefen auf bei-
den Seiten des Eselshauptes tiber Einschei-
benblocke, die entweder dort eingehakt
oder mit einem Spann an diesem festsafien,
hinab zu einer Belegstelle in der Want. Lie-
fen Toppnanten doppelt, so waren sie an
dem Block am Eselshaupt gespleifit und
fithrten durch den Toppnantblock an der
Rahnock, danach zum Eselshauptblock
und dann, eventuell noch einen Fuflblock
an Deck passierend, zur Belegstelle.

Breitfock

In bezug auf die Breitfock ist wiederum
der Schlu8 zu ziehen, daf} kein Schiffstyp
unterschiedlicher getakelt wurde als der
Schoner. Nicht nur, daff die Spreizrah
kurz, halblang oder iiber die volle Segel-
breite reichen konnte, sie war mitunter
auch iiberhaupt nicht vorhanden, und das
Segel wurde direkt zur Bagienrah vorge-
heifdt. Fiir die Befestigung des Segels gab es
die Reihleine oder auch die Anschlagbind-
sel. Bei Gaffelschonern war die Breitfock
direkt an die Bagienrah geschlagen.
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Breitfockfallen waren entsprechend der
Takelung angebracht. Es gab die inneren
Breitfockfallen, die etwa im dufleren Vier-
tel der Klubrah als Talje oder einzeln ange-
stekt wurden und die in direkter Linie dar-
tiber an der Bagienrah oder an der Kreuz-
saling sitzenden Blocken, die das Segel vor-
heiflten. Bei Segeln ohne Rah waren diese
Fallen etwas mehr der Mitte zu zum Topp-
liek gestekt, und Breitfockrahen von voller
Segelbreite fithrten ein zur Rahmitte ge-
stropptes Rahtakel, dessen Bagienrahblock
direkt unterhalb des Hangerstropps zur
Rah laschte.

Allen Arten gemeinsam waren die Nock-
fallen. Man stekte sie entweder an die Nok-
ken des Segels oder setzte sie auf die Rah-
nocken einer langen Breitfockrah, sie fiihr-
ten dann iber die entsprechenden Blocke
an der Bagienrahnock zur inneren Bord-
wand. Solche Fallen waren mit einer Talje
an einem Augbolzen im Wassergang gehakt
und agierten als zusitzliche Brassen. Ne-
ben dem einen Fall kann auch eine zwi-
schen dem Segel und der Bagienrah sit-
zende Talje nachgewiesen werden, und bei
der Schmack Queen CHArRLOTTE, 1802
von J. C.Schetky gemalt, lief diese Talje als
doppeltes Jolltau und endete wie beschrie-
ben.

Schoten stekte man wie gewohnlich an
das Schothorn, sie liefen tiber die Schot-
blocke auf den Nocken des Breitfock-
spreizbaumes nach achtern, wo sie mit
einer Talje in einem Augbolzen hakten. Auf
diese Weise dienten sie gleichzeitig als Ach-
tergei des Baumes, und eine Kontergei
wurde gewohnlich nach vorwirts gesetzt,
um den iber die Reling reichenden Baum
beidseitig zu stabilisieren.

Tauwerk, welches normalerweise mit
einer Fock in Zusammenhang gebracht
wird, wie Geitaue und Gordings, entfillt
hier, da eine Breitfock nur zeitweilig und
»fliegend« gefahren wurde. Allerdings
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wies das Segel hin und wieder Reffbinder
im unteren und oberen Teil auf, wobei die
unteren auch durch ein Bonnet ersetzt wur-
den. Steel verwies bei der Breitfock einer

‘Schlup auch auf Bulinlegel, also Bulins.

Toppsegel

Dauerhaft gesetzte Toppsegel waren wie .

die Marssegel kleinerer Schiffe getakelt und
hatten bis zu zwei Reffbander.

Geitaue waren in der Regel einzeln und
ins Schothorn gebunden. Sie fiihrten iiber
die Geitaublocke an der Rah hinunter zu
den Leitklotjes in der Mastwant und zu den
dortigen Wantklampen. Bukgordings gab
es nur bei grofleren Schonern. Eine Buk-
gording war auf einen, am Fuflliek ge-
spleifiten Spann gesetzt und wurde iiber
einen oberhalb des Rahfalles zum Stenge-
topp befestigten Block geleitet und wie die
Geitaue belegt.

Bei einem Segel mit Reffbindern gab es
auch Refftaljen. Sie sollten das Seitenliek
geniigend weit zur Rah holen, um ein Reff
ohne Schwierigkeiten einlegen zu kénnen.
Dazu waren Blocke in die den Refflegeln
folgenden Lieklegel eingebunden, und das
Taljereep war mit einem Ende um die Rah-
nock gelegt. Die holende Part, nachdem sie
den Liekblock passiert hatte, ging iiber
eine Scheibe in der Rahnock oder einem
entsprechenden Block und dem in die Want
gebundenen Puppblock oder der Kausche
hinunter zum Deck. Die Alternative zum
Puppblock in der Want war ein an den
Toppmaststopp gebundener Block.

Bulins hatten einfache Spruten und lie-
fen von den Seitenlieks des Toppsegels zu
den seitlichen Kauschen des Kauschen-
stropps oder den dufleren Scheiben eines
Dreischeibenblocks am Kliiverbaumstopp
(respektive des Bugspriets) und einwirts
laufend zu den Klampen am inneren Bug-
spriet. Bei einem standig gefahrenen Grof3-
toppsegel waren die notwendigen Leit-
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blocke an die hintere Kreuzsaling des Vor-
mastes gestroppt.

An die Schothdrner gestekte Schoten
fihrten iiber die Nockscheiben der Bagien-
rah, oder bei Rahen ohne Scheibengatt
iber Schotblocke, zur Mitte der Rah, wo
einscheibige oder ein doppelscheibiger
Schotleitblock sie zu den Klampen am un-
teren Mast wiesen.

Brassen liefen vorwirts oder nach ach-
tern, und es gab wie bei der Bagienrah auch
eine Kombination beider am Vormast. Re-
vere (1768) zeigte bei den bewaffneten briti-
schen Schonern die Brassen zu den glei-
chen Punkten am Bugspriet vorwirts lau-
fend wie die der Bagienrah, und bei Gwyn
(1780) fiihrten sie zum Kliverbaumstopp.
Eine gleiche Filhrung kann aus der Darstel-
lung bei Falconer (1780) entnommen wer-
den. In allen Fillen wurden die Brassen
dann durch Blécke zum Vorschiff geleitet.
Der Topsail Schooner Gwyns zeigt die
Kombination beider Brassen. Die vorderen
waren dort die Borgbrassen, von denen
Steel (1794) berichtete: »Borgbrasse, ein bei
Kriegsschiffen benutztes Tau, den Platz
einer Brasse einnehmend, sollte diese weg-
geschossen oder beschidigt werden. Sie
sind in die entgegengesetzte Richtung ge-
leitet, um weniger anfillig bei gleichzeiti-
gem Verlust zu sein.« Nach achtern fiih-
rende Einzelbrassen liefen iber die am
Grofimasttopp gestroppten oder gehakten
Blocke und wurden durch Leitklotjes zu
den Klampen in der Grofiwant gefiihrt.
Doppelte Brassen waren gewohnlich am
Grofistagkragen befestigt und folgten,
nach dem sie die Brafl-Schenkelblécke pas-
siert hatten, dem gleichen Wege.

Brassen von stindig gefahrenen Grofi-
toppsegelrahen liefen zu den Blécken im
Vormasttopp und tiber Leitklotjes in der
Vormastwant zu den dortigen Belegklam-
pen. Das galt auch fiir eventuelle Brassen
bei »fliegenden« Toppsegeln. Die Schoten
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der letzteren waren nur Bindsel, die die
Schothorner des Segels zur Spreizrah lasch-
ten.

Bramsegel

Bramsegel waren nicht immer vorhan-
den und wenn, dann iberwiegend »flie-
gend« gefahren. Zu der Beschreibung un-
ter Stehendes Gut ist nur noch das eben Ge-
sagte beziiglich der Schotbindsel hinzuzu-
fugen.

Brassen fand man an Vorbramsegeln nur,
wenn solche entgegen der Norm des
18. Jahrhunderts vollgetakelt waren, also
Toppnanten, Schoten usw. aufwiesen, wie
es aus der Darstellung des Schoners FAmE
von Salem deutlich wird. Fir das 19. Jahr-
hundert sind solche Arrangements ofters
sichtbar, da man zu der Zeit auch Royals zu
setzen begann und diese dann die Stelle des
»fliegenden« Segels einnahmen. In solchen
Fillen takelte man das Vorbramsegel sinn-
gemif} wie das Vortoppsegel, und die Bras-
sen liefen einzeln tiber Blocke, die iiber de-
nen der Toppsegelbrassen saflen, oder tiber
eine zweite Scheibe der Toppsegelbrafi-
blocke.

Gaffelsegel

In der Zutakelung eines Gaffelsegels
mufl zwischen dem mit oder ohne Baum
unterschieden werden. Die Verschieden-
heit lag in der Reffweise und dadurch be-
dingtauch in der Befestigung am Mast. Das
einfache Gaffelsegel wurde zur Gaffel und
zum Mast aufgeholt, wihrend bei einem
Baumsegel die Gaffel gefiert wurde, wo-
nach man das Segel zur Gaffel hin barg und
das iiberhingende Schotteil, um sich selbst
geschlungen, zum Baum herunterhingen
lie}. Da das Segel bei der ersteren Methode
keines stindigen Heiflens und Fierens un-
terworfen war, konnte es mit einer Reih-
leine zum Mast geschlagen sein, wogegen
ein Baumsegel mit Mastringen befestigt




war, um die Auf- und Niederbewegung zu
ermoglichen.

Beiden Methoden gemeinsam war die
Befestigung zur Gaffel hin. Dort war eine
Reihleine in das Piekauge des Segels ge-
spleifit und spiralférmig um die Gaffel und
durch die Gaffelliekldcher gewunden. An
jedem 'dieser Locher, auch Bandgatts ge-
nannt, war die Leine verniht, um bei einer
Beschidigung derselben nicht das ganze
Gaffelliek wegwehen zu lassen. Das gleiche
Verfahren galt bei einer Leinenbefestigung
zum Mast hin. Auf eine zweite Weise
machte Lever aufmerksam. Hier lief sie
nicht spiralférmig, und die Bandgatts im
Segelliek waren durch Legel am Mastliek-
tau ersetzt. Die Leine lief immer nur vor
dem Mast herum, war also nach dem Pas-
sieren eines Legels gegenldufig, und auch
dort bindselte man diese in jedem Legel
zur Sicherung bei. Mastringe zurrte man an
doppelte Bandgatts im Mastliek. Der in-
nere Durchmesser solcher Mastringe be-
trug wenigstens 1V2 bis zwei Zoll mehr als
der grofite des Mastes, um ein leichtes Glei-
ten an diesem zu gewahrleisten.

Dempgordings gehdrten zu den Requisi-
ten eines baumlosen Segels und man geite
mit ihnen das Gaffelsegel auf. Entspre-
chend der Linge der Gaffel und der Grofie
des Segels gab es zwei bis drei, die im see-
minnischen Vokabular als Piekgordings,
Mittelgordings und Halsgordings bekannt
waren. Die letztere nannte man auch das
Brooktau, die Brook oder Brohk. Demp-
gordings kamen in Paaren und saflen mit
einem Augspleifl auf dem entsprechenden
Legel am Achterliektau. Beidseitig durch
die entsprechenden Blocke an der Gaffel
laufend, fithrte die Piekgording zu einer
Klampe an der Bordwand, die Mittelgor-
ding (wenn vorhanden) fithrte {iber einen
Leitblock am hinteren Hoofdtau zu einer
Wantklampe und die Brook zu einem der
mittleren Belegnigel am Bratspill. Roux

gab uns in einer seiner Arbeiten zu verste-
hen, dafl Regeln ohne Ausnahmen nicht
zum menschlichen Denken gehéren. In
einer 1813 angefertigten Tuschskizze erken-
nen wir zwei Schoner mit aufgegeiten Gaf-
felsegeln, wobei er keinen Unterschied
zwischen dem einfachen Gaffelsegel und
dem baumfithrenden Grofisegel machte.
Dort miissen fiir das Baumsegel auch
Dempgordings vermutet werden.

Ein weiterer Unterschied zwischen den
beiden Gaffelsegeln war die Gaffelger, die
man nur am einfachen Segel verwandte.
Mit der stehenden Part in einem Ringbol-
zen im Wassergang gehakt, lief sie als Joll-
tau iiber den Gerschenkelblock und wurde
direkt, oder nach dem Passieren eines Fufi-
blocks, an einer Decksklampe belegt. Man
fand in den Schenkeln auch Doppel- oder
Violinbldcke, was anstelle einfacher Joll-
taue zum Einsatz einer Talje fiihrte.

Die Schot eines Gaffelsegels ohne Baum
war ein eingehingter Takel, der entspre-
chend der Grofle des Segels aus einer
Einzel-, Doppelblock- oder Doppel-Drei-
scheibenblockkombination bestand, wel-
cher ins Schothorn gehakt oder als Steert-
block gestekt war. Den unteren grofieren
Block hakte man in einen Augbolzen an
Deck, oder er lief mit einer Kausch ver-
sehen auf einem Leuwagen. Das Taljereep
wurde alternativ an einer Decksklampe
oder an einem als Achse des Blockes die-
nenden Koffienagel belegt.

Beim Baumsegel lief die Schot, als Ein-
zeltau ins Schothorn gespleifit, iiber eine
Scheibe im dufleren Baum und wurde da-
nach mit einer Kausche versehen. In diese
hingte man eine Arbeitstalje, deren zweiter
Block an einem Baumstropp im Klaube-
reich befestigt war. Hatte man die Schot
steifgesetzt, dann verzurrte man das Schot-
horn noch an einem Augbolzen im Baum
oder um den Baum selbst. Auch setzte man
anstelle dessen eine Laschung auf die schot-
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Fig. 49 Die zwei Arten des Gaffelsegels, das Gaffeltoppsegel und Save-all-Segel
1 —baumloses Gaffelsegel mit Dempgordings, Ger, Schot und Hals, wurde mit einer
Reihleine am Mast befestigt;
2 —Schonergrofimast mit dem Baumsegel, einem Gaffeltoppsegel, einem Brotwinner und
einem Wassersegel und dem notwendigen laufenden Gut dieser Segel, die beiden Taupaare am
Fufle des Wassersegels sind jeweils Hals und Schot;
3 — Befestigung eines Schmierreeps, von hinten gesehen, eine Seite mit Stopperknoten und
die andere, tber eine Scheibe laufend, mit einer Kausche zum Einhaken der Talje;
4 — Laschung einer Schonergrofisegelschot;
5 — alternative Befestigung eines Grofisegelhalses am Baum;
6 — Save-all-Segel;
7 — Zurring eines Mastringes
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hornnahe Schot und verband sie so mit dem
Baum.

Nock und Piek wurden mit Bindseln
zur Gaffel hin und der Hals an einem Ring-
bolzen an Deck gezurrt. Beim Baumsegel
benutzte man vornehmlich eine Doppel-
Einzelblocktalje, die am Auge des Halses
und an einem Ringbolzen im unteren Mast
einhakte. Der Hals konnte auch an einem
Augbolzen im Klauverbund gezurrt wer-
den.

Einen Aufholer am Mastliek gab es nur
bei einem Baumsegel. Er hakte in das Auge
des Halses ein und lief aufwirts zu einem
im Augbolzen des Klauniederholers hin-
genden Block. Belegt wurde der Aufholer
an einer in der Nihe des oder am Mast be-
findlichen Klampe.

Schmierreeps waren fiir ein Gaffelgrof3-
segel das, was die Refftalje fiir ein Topp-
segel war. Bei Steel waren es bis zu vier kiir-
zere Taue, die vollig bekleedet durch Lo-
cher im Baumende liefen, im unteren Ende
Kauschen hatten und mit dem oberen an
dem Reffbandlegel des Achterlieks befe-
stigt waren. Mittels einer Hahnepoot hakte
man die Schmierreeps an eine Talje, die es
ermdglichte, das Auflenliek weit genug her-
unterzuholen, um ein Reff einzulegen.
Nach dem Reffen entfernte man die Talje
und band die Reeps am Baume bei. Nach
der Einfilhrung des Reffkammes verkno-
tete man das Schmierreep unter dem Loch
des einen, fithrte es durch das Reffband-
legel und iiber die Scheibe des anderen und
spleifite danach eine Kausche ein. Bei meh-
reren Reffbindern gab es eine wechselsei-
tige Anbringung.

Gaffeltoppsegel
Fall und Piekfall wurden bereits be-

schrieben, nur Hals und Schot sind noch
zu erwahnen.

Zum Segelhals gestekt, war das Halstau
oberhalb der Grofigaffel zum Mast hin ge-

bunden. Auf Darstellungen ist aber auch
zu erkennen, daff der Hals nicht zum Mast
hin gebunden ist, sondern an diesem her-
unterfuhr und dort belegt wurde.

Die Schot lief vom Schothorn iber eine
Kausche im Piek der Gaffel und von dort
direkt zum Mast in Deckshohe. Sie wurde
an einer Klampe belegt.

Leesegel

Waren Toppsegelschoner fir Leesegel
eingerichtet, so hatte man diese an den ent-
sprechenden Leesegelrahen mit Anschlag-
bindseln befestigt. Daraufhin wurde das
Segel mit Hilfe zweier Fallen an der Bagien-
rahspiere vorgeheifit. Das duflere Fall saff
in der Mitte der nur das halbe Toppliek be-
deckenden Rah, lief iiber einen Block am
Spierenende hinauf zum Eselshaupt, wo
ein weiterer Block es zum Deck leitete. Zur
inneren Segelnock gebunden, lief das in-
nere {iber Leitblécke an der Bagienrah hin-
unter zum Deck.

Der Hals war am dufleren unteren Horn
des Segels befestigt und lief iiber einen
Block an der Breitfock-Spreizbaumspiere
nach achtern innenbords.

Die Schot war doppelt und fuhr vom in-
neren Horn nach vorn und nach achtern
und war an Spantkopfen belegt.

Beim Toppleesegel ging das Fall von der
Mitte der Leesegelrah tiber den Juwelblock
an der Toppsegelrahnock zu einem weite-
ren im Toppmasttopp oberhalb der Take-
lung und zum Deck.

Ein Niederholer saff an der aufleren Se-
gelnock und lief iiber einen Block im Hals
zum Vorschiff.

Der Hals fiihrte vom Halshorn des Se-
gels zu einem Block an der Bagienrah-Spie-
rennock und iiber einen Leitblock an Deck
zu einer Belegklampe. Die doppelte Schot
war einmal vorwirts in Richtung Deck und
zum anderen nach achtern tber die Leit-
klotje in die Want geleitet.
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Den Brotwinner konnte man als oberes
Leesegel einer Gaffeltakelung bezeichnen.
An eine kleine Rah gebunden, wurde es
mit dem Piekniederholer vorgeheifit. Das
Fuflliek setzte man an einer diinnen Spiere
fest, die am Ende des Groffbaumes gelascht
wurde. |

Als unteres Leesegel war das Wassersegel
anzusehen. Ebenfalls an einer kleinen Rah
befestigt, lief das Fall iber einen Block am
Baumende und wurde innenbords an einer
Klampe belegt. Die beiden Schoten des
viereckigen Segels waren am Heck festge-
macht.

Ein selten benutztes Segel war das Save-
all-Toppsegel. Man setzte es an sehr wind-
armen Tagen in die Gillung eines tief ausge-
schnittenen Toppsegels. Die Schoten band
man an den Toppnantblécken der Bagien-
rah, und die beiden Fallen des trapezformi-
gen Segels liefen iiber Blocke im inneren
Viertel der Toppsegelrah zum Deck.

Ein Stagsegel wurde des ofteren im
19. Jahrhundert zwischen einem nur gaffel-
getakelten Grofitoppmasttopp und dem
Vormasttopp gefahren. Es konnte drei-
oder viereckig gewesen sein und war mei-
stens »fliegend« gesetzt.

Im Anschluf8 an die Beschreibung der
Bemastung und Takelung soll noch kurz
iiber die Segel selbst gesprochen werden.

Segel

Dieser kleine Ausflug in die Segelherstel-
lung soll fiir den Segelschiffs-Novizen die
Teile eines Segels und auch deren Zusam-
mensetzung vorstellen.

Jedes Segel bestand aus mehreren Klei-
dern Segeltuch, die zusammengeniht, die
benotigte Form ergaben. Eine solche
konnte dreieckig, trapezférmig, trapezoid
oder auch rechtwinklig gewesen sein. Se-
geltuch war eine mehr oder minder starke
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und aus Flachs gefertigte Leinwand, die in
unterschiedlichen Giiten gehandelt wurde.
In England mufite der Qualititsgrad auf je-
dem Tuchballen vermerkt sein. Ein solcher
hatte eine Standardbreite von zwei Fufl und
mufite eine Tuchlinge von 38 Yard aufwei-
sen. Das Gewicht des Ballens bestimmte
dann den Giitewert, der von 1 bis 10
reichte. Die ersten sechs waren als doppel-
tes Segeltuch bezeichnet und wurden fir
die Wettersegel benutzt.

In Frankreich nannte man das beste Se-
geltuch Toile a trois fils (Kleid mit drei Fa-
den), in Holland war es Kanefas, und in
Ruflland war es als Best-Blau-Mark be-
zeichnet. Jede Schiffbaunation hatte so ihr
eigenes Segeltuch und entsprechende Gite-
bezeichnungen.

Beim Zusammennihen der Kleider hat-
ten die in der hier beschriebenen Schiffsgat-
tung benutzten Segel eine Uberlappung
von einem Zoll, welche an beiden Kanten
mit 108 bis 116 Stichen pro Yard verniht
wurde. ‘

Die Suche nach einer lingeren Lebens-
dauer der Segel fihrte auf kleineren Han-
delsschiffen zur vorbereitenden Behand-
lung der Segel mit einer Mischung aus Pfer-
defett, Teer und rotem oder gelbem Ocker.
Andere nifiten ihre Segel mit Seewasser
und rieben sie mit einer Paste aus Ocker
und Seewasser ein, wonach dann die Segel
mit Leindl bestrichen wurden. In der Ma-
rine fand diese Behandlung keinen An-
klang.

Um hiufig gebrauchte Begriffe in der Ta-
kelung mehr verstindlich zu machen, sol-
len nun die Namen unterschiedlicher Segel-
teile betrachtet werden. Die Rinder eines
jeden Segels waren die Lieken. Ein Quer-
segel hatte ein Rah- oder Toppliek, zwei
Seitenlieks und ein Fuflliek. Bei einem drei-
eckigen Stagsegel gab es das Stagliek, das
Achterliek und das Fufiliek, und wenn es
viereckig war, kam das Mastliek hinzu.
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Fig. 50 Rahbindselung, Liektaue, Bonnets usw.
1 — einfache Rahbindselung;
2 — doppelte Rahbindselung;
3 — Annihen einer Reihleine;
4 — kurzes und langes Reffbindsel, Augen zusammengesteckt;
5 —mit Knoten gesichertes Reffbandsel;
6 —aufgenihter Taukranz;
7 —ein in das Liektau gespleifiter und ein durch Gattchen im Liek mit sich selbst verdrehter
Legel;
8 — ein Schothorn mit angenihtem Segel;
9 — Stagsegelpiek mit eingelegter Kausche;
10 — Stagsegelpiek mit iiber Kreuz gebundener Kausche und eingespleifiter Reihleine;
11 — Nocklegel mit eingespleifitem Rahliektau;
12 — Achterlieklegel mit eingespleifiten Dempgordings;
13 — Befestigung eines Bonnets;
14 — mittlerer Verschlufl eines Bonnets

155



Beim Gaffelsegel gab es die gleichen Be-
zeichnungen, nur dafl hier das Stagliek
zum Toppliek wurde.

Die oberen Ecken eines Quersegels wa-
ren die Nocken, die unteren nannte man
Schothérner. Dreieckige Segel hatten oben
eine Piek, unten vorn den Hals und hinten
das Schothorn. Ein viereckiges Schratsegel
hatte oben vorn am Mastliek als vierte Ecke
noch die Nock.

Die Umsiaumung der Segel entsprechend
ithrer Grofle betrug am Rah- oder Stagliek
ca. drei Zoll, an den Seitenlieks 1,5 bis dre1
Zoll, am Mastliek ca. 3,5 Zoll und am Fuf$-
liek ein bis drei Zoll

Segellieken waren nicht immer gerade
Linien. Waren sie gekrimmt, egal ob kon-
kav oder konvex, nannte man solche
Krimmungen eine Gillung.

Dopplungen wurden angebracht, um
die extra strapazierten Teile eines Segels zu
stirken. Man nihte sie auf die Ecken, am
Mastliek und im Bereich der Legel und als
Reffbiander auf. Dopplungen von Stag-
und Gaffelsegeln gab es auf der Backbord-
seite und bei Rahsegeln auf der Vorderseite.

Reffbinder waren bei Schonern vor-
nehmlich an den Gaffelsegeln, am Vortopp-
segel und am Vorstagsegel zu finden. Bei
Gaffelsegeln fuhr man zwischen zwei und
vier Binder in der unteren Hilfte und beim
Grofigaffelsegel kam noch das Balancereff
hinzu, welches diagonal von der Segelnock
zum Achterende des obersten Reffbandes
fuhrte. Mit diesem Band brachte man das
Segel bei schlechtem Wetter auf seine
kleinstmogliche wirksame Form. Reffbian-
der eines Vorstagsegels waren so ange-
bracht, daff man das Reff von Deck aus ein-
legen konnte.

Die ein bis zwei Reffbander eines Topp-
segels saflen dagegen im oberen Teil des Se-
gels, da dort das Reff zur Rah hin gebun-
den wurde. Auch Breitfocks hatten mitun-
ter Reffbinder, wobei sich eines im Topp
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und eines im unteren Bereich des Segels be-
fand. Das untere Reff war mitunter auch
ein Bonnet.

Nach Steel befanden sich zwei Reffbind-
sel in jedem Segelkleid. In einigen Gaffel-
segeldarstellungen ist jedoch nur jeweils
eines auf der Naht sitzend gezeigt. Lever
dagegen stellt bei jedem seiner Segel je eines
in der Mitte des Kleides und eines auf der
Naht dar. In Betracht ziehend, dafl spatere
Darstellungen von Handelsfahrzeugen oft-
mals nur ein Reffbindsel in der Uberlap-
pung zeigen, missen Steels Gaffelsegel
einer Schmack, Brigg, eines Kutters und
einer Schlup im Lichte dieser spiteren Ab-
bildungen gesehen werden. Die von ihm
gemachten Angaben betreffen -mehr das
Kriegsschiff, wihrend es sich bei Gaffelse-
geln seiner Kleinschiffe sicherlich um Han-
delsfahrzeuge handelte.

Um die Segel aufhingen und reffen zu
kénnen, waren sie mit Lochern versehen.
Es gab Marling-, Reff-, Rah- und Wasser-
l6cher, denen man allen zur Festigung des
Randes einen Taukranz aufnihte.

Hatte man ein Segel soweit pripariert,
dann versah man es mit dem Liektau. Ein
solches hielt das Segel wie ein Rahmen zu-
sammen. Beim Liektau wurde zwischen
dem Seiten- und Fuflliektau und dem Topp-
liektau unterschieden, wobei das letztere
nur zwischen 40 % und 50 % des ersteren
stark war. Man spann es aus bestem reinem
Hanf und trinkte es warm mit Stockhol-
mer Teer, um es wetterfest und geschmeidig
zu machen. Aus den Liektauen wurden
auch die Schothérner und Nocklegel gebil-
det. Dies waren anfangs Schlaufen aufler-
halb des Segels. Gegen Ende des 18. Jahr-
hunderts wurden diese mehr und mehr
durch in die Ecken eingesetzte und mit
dem Liektau vernihte eiserne Kauschen er-
setzt.

In die Liektaue spleifite man auflerdem
noch die notwendigen Legel fiir Bulins und



Dempgordings, wobei deren Stirke allge-
mein ca. Y2 Zoll geringer war als die des
Liektaues selbst.

Bonnets waren abnehmbare Unterteile
eines Segels. Sie waren im 18. Jahrhundert
nur noch auf kleineren Fahrzeugen anzu-
treffen. Auf Schonern gab es sie noch ver-
einzelt an den Vorstagsegeln und an der
Breitfock. Zur Befestigung eines solchen
wurde zur Toppliekdopplung des Bonnets
eine Leine laschenbildend verniht. Die La-
schen waren sechs Zoll voneinander ent-
fernt und sechs Zoll lang; es gab also vier
Laschen pro Segelkleid. Eine Ausnahme
bildeten die mittleren zwei, die von doppel-
ter Linge waren. Man steckte die Laschen
durch die korrespondierenden Locher im
Fuflliek des Segels und durch die verblei-
bende Schlaufe des vorhergehenden zur
Mitte hin, wo dann die lingeren Mittel-
schlaufen durch zwei halbe Schlige verkno-
tet wurden. Es war eine sehr schnelle Me-

thode des Reffens.

Dimensionen des stehenden

Tauwerkes

(nach C.E Steinhaus)
Alle Tauwerksmafle geben den Umfang an,
nicht den Durchmesser

(Hamburgisches Maf)
Tragfihigkeitin Hamburger Schooner
Commerz-Lasten 4 6000 Pfund
50 60
Zoll Zoll
Grofle —und Fockwant 6 6
Anzahl der Wanttaue an jeder Seite 4 4
Webeleinen 1 1
Grofles—und Fockstag 6 6
Grofle —und Vorstingepardunen 5 5
Grofistenge- und Vorstengestag 5 41
Kliiverleiter (Kliivergeys %2 Zoll 3, 3V
stirker)
Grofistinge- und Vorstingewanten 3% 3

Tragfihigkeitin Hamburger Schooner
Commerz-Lasten 4 6000 Pfund

50 60

Zoll Zoll
Grofle—und Vorderbrampardunen 3% 3
Grofle—und Vorderbramwanten 2% 2V
Grofles Bramstag 3 3
Vorderbramstag 3 2%
Auflenkliiverleiter und Auflen- 3 2%
klivergeys
Vorderroilstag s 1%
Grofi- und Fockraatopnanten 3 2%
Grofi- und Vormirsraatopnanten 3 2%
Grof3- und Vorbramraatopnanten 2% 2Ys
Baumdirken 3% 3%

Dimensionen des laufenden

Tauwerkes
Tragfihigkeitin Hamburger Schooner
Commerz-Lasten 4 6000 Pfund

50 60

Zoll  Zoll
Fockbrassen und Geitaue 2 1%
Fockschooten 2% 2%
Fockgordings 12 1%
Fockhalsen 3 2%
Vormirsdrehreep e 3
Vormirssegelbrassen, Fall, Geitaue, 1% 1%
Gordings
Vorstingestagsegelfall und 1% 1%
Schootenschenkeln
Refftaljeschenkel s 1
Refftaljeliufer und Vorstingestag- 1% 1
segel-Niederholer
Kliiver- und Oberleesegelfall 2 1%
Kliiver-Niederholer und Schooten 1% 12
(Schootenschenkel 1 Zoll dicker)
Schoonersegelschooten 2% 2%
Piekfall und Klaufall 34 1%
Grofles —und Vorderbramfall %% 1%
Grofler Klapplaufer, Fall, Geitau, 1 1
Brassen und Gordings
Bramsegelschooten 1% 1%
Kattlaufer 21 2V4
Ristleine 4 k3%)
Pordiirleine 415 4,
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Stirke, Linge des Tauwerkes und die unterschiedlichen Blokke

in Art, Grofie und Anzahl fiir einen Schoner von 180 tons
(nach David Steel, 1818)

(Englische Mafie)
Bezeichnung des Takelteiles Umfang Linge Blocke
Zoll Faden  Art Grofle  Anzahl
Bugspriet
Wuhling 4 36 - - -
Backstag 4 12 +Dh 7 2
Kragen 4 3 Dh 7 2
Bindselung 1 6 - - -
Laschung 12 4 - - -
Taljereep 2 4 - - -
Wasserstag, kabelgeschlagen 5 10 Dh 7 2
Kragen 5 3 Dh 7 2
Bindselung Ya 12 - - -
Laschung 12 4 - - -
Taljereep 2 5 - - -
Kluver
Fufipferde 2 16 - - -
Geischenkel 3 16 - B -
Laufer 12 18 D 8 2
B 8 2
Stropping pA%3 2 - - -
Ausholer 3 6 - - -
Takelldufer 12 10 B +2
Stampfstag 3 20 K - 2
Stag 4 17 - -

Takelldufer 1% 10 B 6 2
Stropping 2 1 - - -
Fall 2Ys 36 B 8 +2
Stropping 25 1 - - -

Niederholer 1Y 14 B 6 1
Schoten, einzeln 2 18 - = =
Schenkel 3 6 B 7 2
Auflenkliver
Geien 2 15 - - -
Stampfstag 2 14 - - -
Stag 2V, 20 - - -
Fall 1v2 24 B 6 1
Niederholer 1Y 14 B 6 1
Schoten 1%2 18 - - -
Stropping 14 1 - - -
Fockmast
Masttakel 2 28 B 7 1
Stropping 2Ys 2 - - -
Takelschenkel 4 5 K - 2
Mantel des Takels 3% 28 B 11 +2
Liufer des Takels 2 60 B +2
Stropping 2Y5 3 - - -
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Bezeichnung des Takelteiles Umfang Linge Blocke
Zoll Faden  Art Grofle  Anzahl
Hoofdtaue, kabelgeschlagen, 4 Paar 51 72 ] 8 8
Bindselung, Auge Ya 12 - - -
Hals Ya 12 - -
Ende Ya 12 - - -
Taljereep 3 40 - - -
Webleine 1 85 B - -
Stag, vierkardeelig, kabelgeschlagen 7 17 J 7 1
Bindselung Ya 10 - - -
Taljereep 3 5 - - -
Borgstag, vierkardeelig, kabelgeschlagen 5V 17 ] 6 1
Taljereep p273 - - - -
Bindselung Ya 8 - - -
Vorstagsegelfall 3 36 B 10 2
Schoten 3 22 - - -
Niederholer 2 12 B 6 1
Schwichtungen 3 . - K - 2
Bindselung Ya 12 - -
Taljereep 1 3 - - -
Fockrah
Rahtakel 2Y 55 D 8 2
Stropping 3 4 - - -
Bindselung Ya 6 B - -
Laschung am Masttopp 1Y 3 - - -
Laschung an der Rah 1% 2 - - ~
Fufipferde 2V 9 - -
Springpferde 3 2 - - -
Brassen 2Ys 54 D 7 2
B 7 2
Stropping 3 3 - B -
Bindselung Ya 12 B - -
Laschung 1 3 - - B
Toppnanten 31 44 B 11 2
Kurzer Spann 3V 3 - — -
Zeising 1v2 4 - B
Trossenrackschenkel 31 16 - - -
Bulinen ' 2 30 B 7 2
Spruten 2 2 - - -
Stropping 2 1 - - -
Schoten, kabélgeschlagen 3 44 B 8 4
Stropping 3 2 - - -
Bindselung Ya 4 - - -
Jackstag 34 11 ] 7 2
Taljereep 12 - -
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Bezeichnung des Takelteiles

Umfang Linge

Blocke

Zoll Faden  Art Grofle  Anzahl
Leesegelfall 2 50 B 7 4
Schoten 2 8 - - -
Hals 2 40 B 7 2
Stropping 2 3 - - -
Gaffel
Klaufall 3V 50 eD 11 2
Piekfall 3 48 D 9 1
B 9 2
Schoten 3 52 B 9 +4
Gerschenkel 3 10 B 7 2
Laufer 2Ys 28 B 7 +2
Bindselungam Mast 1Y 12 - - -
Bindselung an der Gaffel 1 20 - - -
Piekgording 12 35 B 6 4
Halsgording 2 32 B 6 2
Mittelgording 12 22 B 6 2
Fufigording 12 38 B 6 2
Klauniederholer 1Y 20 B 6 2
Piekniederholer 2 26 B 6 1
Stropping 3% 2Ys - -
2V, 8 - -
Vortoppmast
Hoofdtaue, zwei Paar 3 44 K - 8
Bindselung Ya 4 - - -
Taljereep 1 6 - -
Webleine 1 20 - - -
Pardunen, ein Paar 314 22 K = 4
Takel 1v2 14 B 6 +4
Stropping 14 2 - - -
Stag, vierkardeelig, kabelgeschlagen 31 22 K - 2
Taljereep 12 4 - - -
Vortoppsegel
Drehreep 3 10 B 8 2
Fall 2 55 D 6 1
B 6 1
Stropping 2 1 - -
Fufipferd 2 7 - - -
Brasse 2 50 B 6 2
Stropping 2 1 - - -
Toppnant 2Y5 42 P 12 2
Bindselung Y4 5 - - -
Geitau 2 48 B 6 2
Stropping 2 2 - - -
Gording 1Y 17 B 6 2
Stropping 2 % - = =
Bulinen 1¥4 46 B 6 2
Spruten 1V4 2 K 2
Refftakelschenkel 2 26 B 6 2
Stropping 1v2 1 - = =
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Bezeichnung des Takelteiles Umfang Linge Blocke
Zoll Faden  Art Grofle  Anzahl
Schoten 3 40 D 9 1
SB 9 2
' Stropping fiir Schotblocke 3 4 - - -
Leesegelfall 2 56 B 6 2
Schot 1%2 22 B 6 2
Hals 2 18 B 6 2
Bramstenge
Hoofdtaue, zwei Paar 2 26 K = 8
Taljereep 1 8 - - -
Pardune, ein Paar 2 38 K - 4
Pardune, Taljereep 1 8 - -
Stag, vierkardeelig, kabelgeschlagen 2 24 - - -
Vorbramrah
Drehreep 2 38 . D 7 1+K3
B 7 1
Stropping 2V 1 - -
Fuflpferd 1Y 6 - - -
Brasse 1 46 B 4 4
Stropping 1 1V - - -
Toppnant, einfach 1v2 14 K - 2
Geitau 1 50 B 4 2
Stropping 12 2 - - -
Bulin 1 50 B 4 2
Spruten 1 1v4 K - 2
Nockbindsel Ya 3 B - -
Schot 1 40 SB 4 2
B 4 2
Stropping 1 1 - - -
Grofimast
Masttakel 2Ys 30 B 7 1
Stropping 2Ys 2 - - -
Takelschenkel, kabelgeschlagen 6 5 B 11 K2
+2
Mantel des Takels 3V 28 D 8 2
Liufer des Takels 2 62 B 8 +2
Hoofdtaue, kabelgeschlagen, drei Paar 515 54 ] 8 6
Bandselung Auge Ya 12 - - -
Hals Ya 12 - - -
Ende Y 12 - -
Taljereep 3 30 - - -
Webleinen 1 70 - - -
Stag, vierkardeelig, kabelgeschlagen 5Y2 11 - - -
Arbeitstakel, zwei Stiick 15 36 D 9 +2
B 9 +2
Stropping 25 3 - - -
Groftoppmast
Hoofdtaue, zwei Paar 25 44 K = 8
Pardune, kabelgeschlagen, ein Paar 3V 24 K - 4
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Bezeichnung des Takelteiles Umfang Linge Blécke
Zoll Faden  Art Grofle  Anzahl
Stag, vierkardeelig, kabelgeschlagen 3V 16 K - 2
Taljereep 1Y 3 - - -
Stagsegelfall 1Y 27 B 6 1
Stropping 12 13 - - -
Schot 1v2 24 - -
Hals 12 22 - - -
Niederholer 1v2 20 B 5 1
Stropping 1%2 7 - - -
Bramstenge
Schoten 12 28 B 5 2
Hals 12 10 K - 2
Niederholer 1 20 B 4 1
Stropping 1% 2 - - -
Leesegelfall 1Y 40 B 5 6
Schot 1% 16 - - -
Hals 1V 26 B 5 4
Spiereneinholer 12 10 B 5 2
Stropping 2 14 - - -
1v2 6 - - -
Notwendiges Tauwerk
Kattlaufer 2V 24 eD 12 2
Fischtakellaufer .2 25 dgD 10 +1
dgB 10 1
Stropping 3 3 - - -
Bindselung Ya 5 - - -
Stopper, Pflichtanker 3 4 - - -
Stopper, Buganker 3% 4 - - -
Riistleine, kabelgeschlagen, Pflichtanker 24 215 - - -
Riistleine, kabelgeschlagen, Buganker 2 2 - - -
Bojenleine, kabelgeschlagen, Pflichtanker 3 24 - - -
Bojenleine, kabelgeschlagen, Buganker 3 24 - - -
Entertaue, vier Stiick 3 8 - - -
Stropps, Bojen 2V 16 - - -
Stropps, Taljereeps 12 4 - - -
Stropps, Bandselung Ya 15 - - -
Kabelbindsel 1Y 28 - - -
Flaggenfall Ya 12 - - -
Zum Anstecken der Flaggen Ya 18 - - -
Fiir unterschiedlichen Gebrauch an Bord - - eKB 10 1
- - eKB 11 1
- - eB 9 +4
Boot (Gig)
Grof- und Vorsegelfall 1 8 - - -
Grof3- und Vorsegelschot 1 4 - - -
Rettungsboot
Vorsegelfall und Schot 1 4 - - -
Grof3segelfall und Schot 1 + - - -
Geitaue Ya 5 - - -
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Erklarung der in Steels Tabelle benutzten Kurzzeichen

B - einscheibiger Block J — Juffer

D - zweischeibiger Block K - Kausch

dg - doppelt gestroppt KB - Kinnbackenblock

Dh - Dodshoofd SB - Schulterblock

e - eisenbeschlagen + — mit Kausch und Haken versehen

In dieser Tabelle sind Baumdirk und Baumschot nicht erwihnt, und einige der beim Fockmast genannten
Taue, wie die der Gaffel usw., erscheinen beim Grofimast nicht noch einmal.

Einige Lingenmafle und Gewichte

Franzosische Werte = H. L. Dubamel du Moncean

Englische Werte = Dawid Steel, J. Fincham, W.N. Brady und SCHONER FUR PORT JACKSON
Schwedische Werte = FE H.af Chapman

Stettiner Werte = G.D.Klawitter

Hamburger Werte = C.FE Steinhaus

Danische Werte = ELGEN, AXEL THORSEN

Norwegische Werte ’

Franzosischer Ful = 324,9mm, Zoll = 27,1 mm, Faden = 5 Fuf}
Englischer Fufl 304,8 mm, Zoll = 25,4 mm, Faden = 6 Fuf}
Schwedischer Fuf§ 296,9 mm, Zoll = 24,7 mm, Faden = 6 Fuf}
Stettiner Fuf§ = 282,5mm, Zoll = 23,5mm, Faden = 6 Fuf}
Hamburger Fuf§ 286,5mm, Zoll = 23,9 mm, Faden = 6 Fuf
Dinischer Fufl 313,9mm, Zoll = 26,16 mm, Faden = 6 Fuf
Norwegischer Ful = 313,7mm, Zoll = 26,15 mm, Faden = 6 Fuf§

Englische tons = 1016 kg = 2240 pounds a 453,6 Gramm
Schwedische Last = 2448kg = 5760 Pfund a 425 Gramm
Stettiner Last = 1874,4kg = 4000 Pfund a 468,6 Gramm
Hamburger

Commerzlast = 2906,4kg = 6000 Pfund a 484,4 Gramm

1 Fufl = 12 Zoll, 1 Zoll = 12 Linien
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Linge und Stirke des stehenden und laufenden Gutes fiir alle

Schiffsklassen der U.S. Navy

(nach W.N. Brady, 1876)
Auszug Schoner. Stirke in Zoll (Umfang), Linge in Faden
(Englische Mafie)

Name des Takelungsteiles Anzahl Stirke Linge

Bugsprietzubehor
Wauhling, fiir alle Klassen aus Eisen

Backstagin Paaren 1 5Y5 8
Kragen fiir Backstag 1 4% 2
Taljereep (vierkard.) 2 2Y4 8
Wasserstag in Paaren 1 6 7
Kragen fiir Wasserstag 1 6 2
Taljereep (vierkard.) 1 3 7
Kliverbaumzubehor

Kliiverstag 1 5 28
Kliivergei in Paaren 1 5 16
Fuflpferd 2 2V 9
Stampfstockstag 1 5Y5 415
Stampfstockbackstagim Paar 1 3 8
Fall 1 2% 26
Niederholer 1 2 21
Schot 2 2% 40
Schotschenkel 2 4 6
Aufenkliiverbaumzubehér

Auflenkliverstag 1 3% 27
Auflenkliivergei 2 2% 24
Fuflpferd 2 2Vs 6
Stampfstockstag 1 3% 10
Fall 1 2 33
Niederholer 1 1% 26
Schot b 2 24
Ausholer 1 1Y 14
Vormast- und Rahzubehor

Masttakelschenkel im Paar 1 6 4
Hoofdtau in Paaren 4 6 88
Stag 1 10v 19
Puttingwant von Eisen

Hanger, iiber das Eselshaupt gehend. Fiir alle Schiffe wurde eine Kette benutzt.

Masttakelldufer 2 2% 90
Fuflpferd 2 3 1 ‘
Springpferd 4 2 4 ‘
Rack Patent

Toppnant 2 4 36
Brasse 2 2% 90
Hals (verjiingend) 2 3Vs 30
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Name des Takelungsteiles Anzahl Stirke Lange
Schot (verjiingend) 2 2% 20
Rahleine 2 3V 58
Toppnant Handtalje 2 2 20
Vorsturmstagsegelstag 1 7V 14
Fall 1 3 33
Niederholer 1 2% 15
Unteres Leesegelfall 2 2% 58
Untere Leesegelschot 2 2V 12
Unterer Leesegelausholer 2 2% 36
Leesegelbaumdirk 2 3% 36
Liufer und Brille fiir Leesegelbaumdirk 2 24 30
Geinach achtern 2 3 36
Geinach vorn 2 3 36
Vormarsstenge- und Rahzubehér

Hoofdtau und Schenkel in Paaren 2 3% 24
Stag 1 415 24
Pardune in Paaren 1 41 28
Schwichtungsschenkel 2 2V 2
Windreep : 1 4 34
Jackstag (zum Anschlagen) Eisen

Fufipferd 2 2V5 8
Springpferd 2 2 4
Flimisches Pferd 2 2 3
Rack 1 3V; 3
Drehreep (aus Leder) 1 41 7
Fall 1 2% 41
Rolltakel 1 2 5
Toppnant 2 4 20
Brasse 2 2V, 64
Schot 2 3% 46
Geitau 2 2Y4 56
Bulin . 2 2 52
Gording 2 2V 44
Refftakelschenkel (aus Leder) 2 3 7
Jolltau fiir Refftakelschenkel 2 2 50
Geitau Handtalje 2 1% 46
Toppnant Handtalje 2 2Y4 12
Baumaufholer 2 1Y 14
Leesegelfall 2 2Y; 66
Leesegelhals 2 2V4 72
Leesegelschot 7 2V 32
Leesegelniederholer 2 12 40
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Name des Takelungsteiles

Anzahl Stirke Linge
Vorbramstenge- und Rahzubehor
Hoofdtau in Paaren 1 24 15
Stag 1 2 28
Pardunein Paaren 1 3 34
Lange Rah- oder Mastleine 1 3 35
Jackstag Eisen
Fuflpferd 2 2 6
Rack 1 2 2
Toppnant 2 2 28
Brasse 2 2 52
Schot 2 2 44
Geitau 2 1v4 48
Bulin 2 14 54
Trippleine 1 1Y 18
Leesegelfall 2 2 70
Leesegelschot 2 2 36
Leesegelhals 2 1% 32
Vorgaffelzubehor
Piekfall 1 34 55
Klaufall 1 34 40
Ger 2 2% 58
Piekdempgordingin Paaren 2 1v4 80
Halsdempgordingin Paaren
Schenkel 1 32 16
Jolltau 7 W 40
Mitteldempgording in Paaren 1 2V 28
Fufldempgordingin Paaren 1 2% 36
Schot 2 44 54
Grofimast- und Rahzubehor
Masttakelschenkel in Paaren 1 6 4
Hoofdtau in Paaren 3 6 66
Stag 2 6% 30
Piittingwant aus Eisen
Hanger, iiber das Eselshaupt gehend, fiir alle Schiffe wurde eine Kette benutzt
Masttakellaufer 2 2% 90
Fufipferd 2 34 9
Springpferd 4 2 4
Rack Patent
Toppnant 2 3 34
Brasse 2 22 66
Refftakelschenkel 2 5 13
Grofimarsstenge- und Rahzubehor
Hoofdtau und Schenkel in Paaren 2 3 24
Stag 1 3 10
Pardunein Paaren 1 3 30
Schwichtungsschenkel 2 2V 2
Windreep 1 4 34
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Name des Takelungsteiles Anzahl Stirke Linge
Jackstag (Eisen)
Fuflpferd 2 2% 7
Springpferd 2 2 2
Flimisches Pferd 2 2 4
Rack 1 4 3
Drehreep (aus Leder) 1 45 7
Fall 1 2Y5 34
Rolltakel 1 2 5
Toppnant 2 3V 18
Brasse 2 2Ya 64
Schot 2 32 46
Geitau 2 2 50
Bulin 2 2 42
Gording 1 2 22
Toppnant Handtalje 2 2 16
Groflbramstenge- und Rahzubehor
Hoofdtau in Paaren 1 2Y4 15
Stag il 22 12
Pardune in Paaren 1 2% 34
Groflbaum Dirk 2 5 40
Groflbaum Dirklaufer 2 3 36
Grofigaffelzubehor
Piekfall 1 3% 54
Klaufall 1 Vs 38
Ger 2 2Ya 30
Piekdempgording in Paaren 1 2 40
Halsdempgording in Paaren 1 3Y4 38
Mitteldempgording in Paaren 1 2 34
Fufldempgording in Paaren 1 2V 36
Schot 1 4 35
Ausholer 1 4 25
Baumtakel fiir Ausholer 2 2% 60
Reffschenkel fiir Ausholer 2 55 6
Refftakel fiir Ausholer 1 3 18
Gaffeltoppsegelzubehor
Fall 1 3 34
Ausholer 1 3 26
Schot 2 2% 26
Niederholer 1 2V 18
Sonstiges Zubehor
Borgbrasse fiir untere Rah 1 2Vs 45
Borgbrasse fiir Marsrah 1 2V4 42
Klampe, Eisen, fiir Mars 12
Kettenhanger fiir Marsrah 2
Kettenhanger fiir Gaffel 4
Kattldufer 2 3Vs 40
2 4 6

Fischtakelschenkel
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Name des Takelungsteiles Anzahl Stirke Linge
Liufer fiir Boot am Spiegel 2 2Ya 40
Liufer fiir Boote a. d. Seite 4 2% 112
Laufer, Decktakel 1 34 50
Liufer, Ankertakel 2 2Y5 42
Liufer, Handtalje - 12 3 120
Liufer, Staghandtalje 2 3 50
Liufer, leichte Handtalje 6 2Ys 120
Fender, Boot (ausgestopftes Leder) ein Satz fiir jedes Boot

Pittingeisen 8

Bootsstropp, Groflboot 1 4 18
Jolltau, Vormasttopp 2 2V 70
Jolltau, Grofimasttopp 2 2V 92
Jolltau, Hangematte 3 25 120
Hakenstropp (Eisen) 1 1 1
Signalleine 1

Fischhaken fiir Anker 2

Jack aus Eisen (Satz) 1

Manilaleine 12 2 300
Autholleine 4 25 85
Stufen fiir Jakobsleiter (Satz) 1

Bojenleine 2 4 40
Leine fiir Sonnensegel (Satz) 1

Stopper, Kranbalken 2 5 3
Stopper, Ankerring 2 31 8
Stopper, Deck 4 4 Fufl
Stopper, Boot 4 2% 20
Stopper, Gefecht, Dutzend 2 3% 60
Stopper, Beting 3 6 7
Garnstropp, Dutzend 2

Schwabber, Dutzend . 2

Wade 1 35
Riistleine, teilweise Kette 2 415 2

Die Gréfe des Schoners ist nicht angegeben, jedoch sollte diese mit der fiir die Rundhdlzer angenommenen
Grofe iibereinstimmen. Der bei Brady abgebildete Schoner mit 12 Geschiitzen hat eine ungefihre Linge von

90 Fufl.
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Grofle und Art der unterschiedlichen Blocke fiir alle
Schiffsklassen der U. S. Navy

(nach W.N. Brady, 1876) Auszug »Schoner«. Grofle in Zoll

(Englische Mafie)

Name des Blocks Anzahl Grofle Tauraum Art
Auflenkliverbaum

Niederholer . 1 5 0.8 B
Fall, Vorbramstengetopp 1 6 1.1 B
Kliverbaum

Niederholer 1 6 1 B
Dempgording am Stag 2 5 0.8 B
Dempgording zum Baumende fithrend 2 5 0.8 B
Stampfstock, Backstag 2 7 1:2 D
Stampfstock, Backstag 2 7 1.2 B
Vorbrambulin 2 5 0.7 B
Geitakel 4 8 1 D
Geitakel 4 8 1 B
Kliverstagtakel 1 8 1 D
Kliverstagtakel 1 8 1 B
Schotim Schothorn 2 8 1 B
Fall am Segel 1 7 0.9 B
Fall an der Marssaling 1 10 1 Be
Bugspriet

Vormarsbulin 2 8 1.2 B
Vormast und Rah

Masttakelschenkel 2 10 1.2 D
Geitau an der Rah 2 9 1.4 Be
Geitau am Schothorn 2 8 1.1 B
Brasse an der Rahnock 2 9 1:1 B
Brasse unter Grof§saling leitend 2 9 1.1 B
Toppnantam Eselshaupt 2 8 1.2 B
Toppnant Manteltakel 2 7 0.8 D
Toppnant Manteltakel 2 7 0.8 B
Leesegelbaum-Dirk 2 8 1.2 Klu
Leesegelbaum-Toppjolle 2 7 0.8 D
Leesegelbaum-Toppjolle 2 7 0.8 B
Schenkel fiir Auflenfall 2 9 1.1 B
Auferes Leesegelfall am Baum 2 7 1.1 B
Inneres Leesegelfall an der Rah 2 7 0.9 B
Inneres Leesegelfall an der Rah (Viertel) 2 7 0.9 B
Aufholer 2 7 0.8 B
Achtergei 2 8 1 Be
Vorgei zum Bugspriet 2 8 1 B
Hals am Baumende 2 8 0.9 B
Vormarsstenge und Rah

Stengewindreep 1 10 1.5 Be
Stengewindreepmantel 2 8 1.2 B
Vorderpardune 2 10 1.2 D
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Name des Blocks Anzahl Grofle Tauraum Art
Vorderpardune 2 10 1.2 Dse
Oberer Fallblock 1 10 1.2 D
Oberer Fallblock 1 10 1.2 B
Leiter des oberen Fallblocks 1 10 1.2 B
Brasse an der Rahnock 2 8 1 B
Brasse unter der Grofisaling 2 10 1.2 B
Puppblock 2 10 1.4 D
Toppnantleiter 2 7 1.4 Klu
Toppnant Manteltakel 2 7 0.8 D
Toppnant Manteltakel 2 7 0.8 B
Schotleitblock (Viertel) 2 8 1.2 De
Geitauam Schothorn 2 8 1.2 B
Rolltakel 2 8 1.2 D
Rolltakel 2 8 1.2 B
Gordingam Stengetopp 2 8 1.2 Be
Refftakel Jolltau 2 8 1.2 B
Gording Mantel 1 6 0.9 B
Gording Manteltakel 1 6 0.9 D
Gording Manteltakel 1 6 0.9 B
Geitau Manteltakel 2 6 0.9 B
Spann fiir Leesegelfall 2 9 1.4 B
Juwelenblock 2 9 1.4 B
Leesegelhals am Baumende 2 5 0.8 B
Leesegelniederholer 2 6 0.8 B
Leiter fiir Baumbrasse in der Grofimasttakelage 2 6 1 B
Vorbramstenge und Rah

Vorderpardune 2 7 0.9 B
Vorderpardune, Riiste 2 7 0.9 De
Fall 2 7 1 D
Brasse, Grofmarsstengetopp 2 5 0.9 B
Puppblock 2 5 1.2 B
Spannblock Bramleesegelfall 2 6 0.9 B
Juwelenblock 2 6 0.9 B
Leesegelhals, am Baumende 2 5 0.8 B
Vorgaffel

Piekfall 1 14 1.7 De
Piekfall 2 14 1.7 B
Klaufall 1 14 1.7 D
Klaufall 1 14 1.7 B
Piekdempgording w
Halsdempgording 2 9 1.2 B
Mitteldempgording 2 7 0.9 B
Fufldempgording 2 9 1.5 B
Schot 4 13 1.1 B
Ger 2 8 1.2 B
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Name des Blocks Anzahl Grofle Tauraum Art
Grofimast und Rah

Masttakelschenkel 2 10 1.3 D
Masttakelschenkel 2 10 1.3 B
Brasse an der Rahnock 2 8 1 B
Grofimarsstenge und Rah

Stengewindreep 1 10 2.0 Be
Oberer Fallblock 1 12 1.3 D
Oberer Fallblock 1 12 1.3 B
Leiter des oberen Fallblocks 1 10 1.2 B
Brasse an der Rahnock 2 10 1.2 B
Gording Mantel 1 6 0.9 B
Gording Manteltakel 1 6 0.9 D
Grof3gaffel

Piekfall 1 14 1.6 De
Piekfall 2 14 1.6 B
Klaufall 1 14 1.6 D
Klaufall 1 14 1.6 Be
Piekdempgording W
Halsdempgording 2 8 1.2 B
Mitteldempgording 2 8 1.2 B
Fufldempgording 2 8 1.2 B
Schot 2 12 1.5 B
Schotam Baum 2 12 1.5 D
Ger 2 6 1 B
Groflbaum

Dirk i 2 11 2 B
Dirktakel 4 11 1.2 D
Dirktakel 2 1 1.2 B
Flaggleine 1 D
Sonstige Blocke

Kattblock 2 11 1:5 D
Stropp zum Klarieren des Ankerkabels 1 B
Klotjes fiir Wischeleine 20 K
Wasserstag a. Eselshaupt 2 Dh
Mittlere und innere 2 Dh
Bugspriet-Backstag 4 Dh
Eisenbeschlag. Klotjes, soviele wie benétigt 20 9 1.1 B
Handtakelblock

Handtakelblock fiir Stag 4 10 1.2 D
Betingleitblock 20 B2
Seitenleiter 20

Kinnbackenblock (verschiedene) 8 KB
Hingematten Jolltau 8 9 1.1 B
Hingematten Aufholer 8 7 0.9 B
Nottalje 2 9 1.2 D
Nottalje 2 9 1.2 B
Sonnensegeltakel 6 6 0.8 D
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Name des Blocks Anzahl Grofle Tauraum Art
Unterrah Jolltau 2 6 0.8 B
Hahnepootfall fiir Sonnensegel 4 5 0.7 B
Bootdavitblock 10 8 1 De
Leitklotjes, doppelt 12 K
Leitklotjes 12 K
Vorrah 1 20 1.3 \%
Vorrah 1 10 1.1 B
Jungfern 1Satz ]
Klotjes fiir Gaffelklaue 1Satz K
Masttoppklotjes 1Satz K

Erklirung der in Bradys Tabelle benutzten Kurzzeichen

B - einscheibiger Block ] - Jungfer

D - doppelscheibiger Block K - Klotje

Ds - dreischeibiger Block KB - Kinnbackenblock
B2 - einscheibiger Block, doppeltgestroppt Klu — Klumpblock

Dh - Dodshoofd V - Violinblock

e — eisenbeschlagen W — Wangenblock
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Anker, Boote und anderes Zubehor

Die Beschreibung eines Schiffes bleibt un-
vollstindig, wenn man nicht auch auf Aus-
riistungsteile einginge, ohne die ein Schiff
nicht mehr als ein gut geformter Schwimm-
korper ist, dem aber die funktionellen
Eigenschaften eines Fahrzeuges abgehen.
Gemeint sind das Zubehor zum Stoppen,
zum Bewegen von Lasten, zur Orientie-
rung oder zum Verlassen des Schiffes. Auch
die Gerite, die aus einem Fahrzeug eine
Kampfeinheit machten, sollen nicht verges-
sen werden. Eine lange Liste von Teilen, de-
ren Beschreibung selbst zu einem Buche
werden kdnnte, miifite angeboten werden,
deshalb soll hier lediglich auf hauptsichli-

che Dinge eingegangen werden.

Anker und Zubebor

Der Anker, ein eisernes Instrument zum
Festhalten eines Schiffes an einem be-
stimmten Punkte unter Wasser, bestand aus
mehreren Teilen. Der vertikale lange Teil
war der Schaft; im Winkel von nahezu 60°
dazu saflen am unteren Ende des Schaftes
als gegeniiberliegende Haken zwei Arme,
die jeweils eine Flunke auf ihren Obersei-
ten hatten. Im obersten Schaftende befand
sich der Ring und darunter im rechten Win-
kel zu den Armen der eichene Ankerstock.

Ein solcher Anker war ein genau berech-
netes Gebilde, bei dem sowohl das Ge-
wicht als auch die einzelnen Teile in einem
Verhiltnis zueinander und zur Grofle des
Schiffes standen. Zum Gewicht iuflerte
sich Roding wie folgt: »Wir wollen noch
bemerken, daff das Gewicht der schweren
Schiffsanker sich verhilt wie das Quadrat

von der Breite des Schiffes selbst . .. Es soll
uns hier der Pflichtanker von einem Schiff,
welches 49 Fr. Fufl Breite hat und wovon
derselbe 7653 Liv. wiegt, zur Vergleichung
dienen, um das Gewicht von jedem an-
deren Anker zu finden. Z.B. von einem
Schiffe, welches 20 Fufl Breite hat.
497:20* = 7653 Liv. = 1331 Liv.

Dieses Verhiltnis, welches auf verniinfti-
gen Griinden beruhet, wird nichtallein von
den Franzosen, sondern auch von den Eng-
lindern und anderen Nationen befolgt. «

Rodings Rechnung kime eigentlich auf
1276 Livre, wenn man Breite’ X 3,19
nimmt, was in seiner Rechnung der unter-
liegende Faktor fiir 49> = 7653 Livre war.
Bei einem Livregewicht von 489 Gramm
ergibe das ein Ankergewicht von 624kg,
nahezu 12¥s Zentner. Weiterhin quotierte
er nach englischen Unterlagen, dafl ein eng-
lisches Schiff von 49 Fuf} Breite einen
Pflichtanker von 73 ctw. hatte. In einer
Umrechnung ergibt das 7584 Livre, und

anter Beriicksichtigung, dafl 49 englische

Fufl ca. 46 franzosische Fufl waren, war
dieses Gewicht um nahezu 10% schwerer
als das fiir franzosische Schiffe. Ein Um-
stand, den Réding in seinen Ausfithrungen
auch bestatigte.

Gehen wir von dem bei Roding erwihn-
ten Schiff von 20 franzosischen Fuf} Breite
aus (21 Fufl 4 Zoll englisch), die auf eine
Tonnage von ca. 170 bis 180 schlieffen lafit,
und vergleichen die Eintragung »Brigs 250,
to Gun Brigs of 187 tons« in der Falconer-
Tabelle (1815) ESTABLISHMENT AND
VALUE OF ANCHORS FOR SHIPS OF
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EACH CLASS IN THE BRITISH NAVY,
1809 damit, die von drei Bower (Buganker)
von 14 ctw., einem Stream (Wurfanker) von
fiinf ctw. und einem Kedge (kleiner Wurf-
anker) von zwei ctw. fir diese Grofie eines
Schiffes sprach, dann kann das als eine Un-
terstreichung der Réding’schen Angaben
angesehen werden. Auf kleinere Fahrzeuge
ist in diesen Unterlagen leider nicht einge-
gangen worden.

Im 19.]Jahrhundert wurde in England
mehr die Regel Schiffstonnage :20 = An-
kergewicht in ctw. (50,8kg) verwandt, je-
doch ist aus einer Tabelle der Ankerherstel-
ler Young & Thomson in Sunderland, die
Steinhaus wiedergab, eine gleitende Skala
fiir kleinere Fahrzeuge sichtbar, die bei sol-
chen von fiinf bis 15 tons Tragfihigkeit,
Tonnage (T):10 als Gewicht in ctw. an-
nahm, bei 25 tons waren es dann (T) : 12,5,
bei 40 tons (T) : 13,33, bei 60 tons steigerte
es sich zu (T): 17, bei 100 tons zu (T):19
und dariiber waren es (T):20. Das Ge-
wicht eines Ankers verteilte sich im Ver-
hiltnis von 8:7 auf den Schaft und die
Arme mit den Flunken.

Die Linge des Schaftes betrug ca. %10 der
Schiffsbreite, und die Breite war im oberen
Ende, je nach der Grofle des Ankers, zwi-
schen ¥ bis zu zwei Zoll geringer als im un-
teren. Die untere Breite selbst variierte von
127 der Linge beim kleinsten bis zu Y2« beim
groflten Anker.

Zur richtigen Proportionierung eines
solchen Ankers teilte man den Schaft in
acht gleiche Teile und schlug in % der Hohe
(Falconer) von unten gemessen einen die
untere Spitze einschlieflenden Kreis. Vom
untersten Punkt, dem Hals des Schaftes,
setzte man nach beiden Seiten einen Winkel
von 120° ab, wobei der Schnittpunkt der
Kreis- und Winkellinien die Linge der
Arme bestimmte. Die Flunken, Fligel
oder Hinde entsprachen in ihrer Linge der
Hilfte der Armlinge. Im Bereich des An-
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kerstockes hielt man den Schaft vierkant,
wihrend der Teil darunter bis zur Verbin-
dung mit den Armen, der Krone, achtkan-
tig war. Der geringste Durchmesser des
Ankerschaftes lag unterhalb des oberen
Vierkants.

Zur Lokalisierung des Stockes gab es an
dem Vierkant, auf der den Armen zuge-
wandten Seite (Roding und Paris) kleine
Erhebungen, die Niisse. Auf englischen
Ankerdarstellungen und in Bradys THE
KEDGE ANCHOR OR YOUNG SAI-
LOR’S ASSISTANT von 1876 waren die
Niisse in der Ankerstockrichtung ange-
bracht.

Die Arme wurden tberwiegend gerade
gehalten, doch Falconer bemerkte, dafl ein
kleiner Winkel im Arm einen solchen stir-
ker machte, da sich dadurch der Scheitel-
punkt von der Krone zu dem Winkel im
Arm verschob. Die bei Réding, Paris und
Boudriot dargestellten Anker, also tber-
wiegend kontinentale und franzosische
Anker, zeigen den von Falconer erwihnten
Knick in den Armen.

Der Durchmesser eines Ankerringes be-
trug bei kleinen Ankern % und bei groflen
ca. Y% der Schaftlinge, wobei deren Dicke
ca. ¥ des Durchmessers ausmachte. Das
Loch fiir den Ring befand sich 1¥2x die
Ringdicke vom oberen Ende entfernt.

»Der Stock des Ankers besteht aus zwei
eichenen Balken, die durch eiserne Bolzen
und Binder fest miteinander verbunden

sind, zwei zu beiden Seiten der Mitte und je.

eines nahe zu den Endpunkten. Die Linge
des Stockes ist gleich der Linge des Schaf-
tes und der Hilfte des Ringdurchmessers.
Breite und Dicke in der Mitte sind bei bei-
den je ¥i2 der Linge. An den Enden des
Stockes ist die Breite und Dicke Y24 der
Linge. Die Oberfliche des Stockes, nichst
zum Ringe, ist immer gerade oder bildet
eine durchgehende Fliche. Die untere wird
aus drei Flichen gebildet. Die zentrale



Fig. 51 Englischer und kontinentaler Stockanker, Bekleedung des Ringes
1 — englischer Stockanker bis ca. 1840, die Niisse befinden sich in Stockrichtung am Schaft;
2 — kontinentaler Stockanker nach Réding und Paris mit leicht geknicktem Arm und den .
Niissen am Schaft in Richtung der Arme;
3 — englischer Warpanker mit einem eisernen Stock, um 1800;
4 —Bekleedung eines Ankerringes
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dehnt sich iber die Hilfte der Breite des
Stockes zu beiden Seiten des Schaftes aus
und von dem Punkte an verjiingen sich die
beiden anschliefenden den Enden zu. Da
das Holz austrocknet, 1ifit man gewohn-
lich eine Offnung von 1%z Zoll zwischen
den beiden eichenen Balken, so dafl die
Binder, die sie zusammenbinden, etwas
niher zur Mitte getrieben werden kon-
nen.« Dieser ausfiihrlichen Beschreibung
eines Ankerstockes in Falconers Werk von
1815 braucht nicht mehr viel hinzugefiigt
zu werden. Steinhaus’ Bemerkungen sind
jedoch noch von Interesse. Bei ihm konnte
die  Stockoberfliche  auch  leicht
gebogen gewesen sein, und die eichenen
Stockteile wurden nicht durch eiserne
Bolzen, sondern durch Holznigel ver-
bunden. Die Offnung zwischen den bei-
den Teilen war im Schaftbereich nur %2 bis
% Zoll grof, und bei Ankern mit weniger
als 4000 Pfund Gewicht gab es nur zwei
Binder auf jeder Seite des Stockes.

Ein eiserner Stock ist erstmalig auf einer
Zeichnung von Ankern eines englischen
74-Kanonen-Schiffes (um 1800) erkennbar.
Er wurde dort fiir einen kleinen Warp- oder
Waurfanker benutzt. Diese Stockart fand
ihren Eingang in die allgemeine Schiffahrt
jedoch erst endgiiltig im vierten Jahrzehnt
des 19. Jahrhunderts.

Die Anker eines Schiffes waren von un-
terschiedlicher Grofle, ebenso war ihre An-
zahl von der Grofle des Fahrzeuges abhin-
gig. Roding sagte dazu: »Jedes Kriegsschiff
fithrt vier bis finf schwere Anker. Was die
Zahl der kleinen Anker anbetrifft, so hingt
solche mehrentheils von Zeit und Umstin-
den ab; gemeiniglich ist aber jedes Kriegs-
schiff mit 2 bis 3 Wurfankern versehen.«
Steinhaus berichtete von zwei Ankern fiir
Schiffe mit weniger als 70 Lasten oder
ca.200 Tonnen, und fir die dariberlie-
gende Tonnenzahl nannte er drei.

Das Gewicht eines Bugankers entsprach
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ca. %o des Pflichtankers und das der Wurf-
anker entsprach ¥ bis zu ¥ der groflen
Anker.

Der Ring eines Ankers wurde mit Tau-
werk bekleedet, um dem Schamfielen des
Ankerkabels entgegenzuwirken. Dabei
bewickelte man den Ring zuerst mit geteer-
ter Leinwand und nahm dann eine Anzahl
von Schiemannsgarnenden mit einer Linge
von ca. 3 X den Ringdurchmesser und be-
festigte diese nebeneinander mit einer pro-
visorischen Bindselung in der Mitte des
Ringes. Die Garne liefen danach nebenein-
ander beidseitig um den Ring; auf ¥ des
Ringumfanges von der Mitte setzte man
Bindselungen mit Schwichtung. (Anmer-
kung: Bindselung mit Schwichtung. Man
bildete mit dem Bindsel eine Schlaufe, bei
der das kiirzere Ende lang genug sein
sollte, um gezogen und als Schwichtung

" benutzt zu werden. Das andere wurde im

Abstand der Bindselungsbreite zur
Schlaufe zu um den Ring gewickelt, wobei
das Ende dann durch diese ging. Danach
wurde die Schlaufe unter die Bandselung
gezogen, und beide iiberstehenden Enden
wurden als Schwichtung im Zick-Zack als
Verzierung um die Bindselung gewickelt.)

Das herumgelegte Schiemannsgarn be-
deckte etwa % des Ringes. Die Enden wur-
den wiederum durch eine Bindselung mit
Schwichtung gesichert. Die iiberstehenden
Garne wurden eine Bindselungsbreite un-
ter dieser ausgekimmt und geteert. Die
Anzahl der aufgesetzten Bindselungen
hing vom Schénheitssinn der dafiir Verant-
wortlichen ab. Man bindselte hiufig auch
das gesamte obere Viertel des Ringes.

Ankertan, Schwertau oder Kabel

»Das Ankertau oder Kabel dient dazu,
die Schiffe auf einer Rhede oder in einem
Hafen vor Anker zu halten, es ist ein dickes
und starkes Tau.« So begann Réding seine
Ausfithrungen iiber die wichtigsten Taue an




Fig. 52 Roringstek, Kabellaschung, Bojen und Bojenleine
1 - Roringstek fiir dinnere Ankertaue;
2 —Kabellaschung fiir dickere Ankerkabel;
3 — Korkboje mit Bojenleine und Kattenstehrt, nach »Spanischer Fasson«, wie sie auf
englischen Schiffen benutzt wurde;
4 —Korkboje nach »Hollindischer Fasson«, die Bojenleine ist mit einem Schotstek befestigt;
5 — Blockboje nach »Franzésischer Fasson«;
6 — eine holzerne Tonnenboje;
7 — Bojenleine mit zwei halben Schligen am Ankerkreuz befestigt und am Schaft
festgebunden;
8 — alternative Befestigung einer Bojenleine an einem kleinen Anker
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Bord. Kabel war die Bezeichnung fiir die
stirkste Form von Tauwerk, die diinnste
war das Kabelgarn. Aus einer Anzahl die-
ser bildete man das Kardeel, drei Kardeele
rechtsherum geschlagen formten eine
Trosse und drei Trossen linksgeschlagen ein
Kabel. Hatte man ein vierkardeeliges Ka-
bel, dann bestanden die einzelnen Trossen
aus vier Kardeelen.

Uber die Linge eines Kabels sagte Falco-
ner, dafl diese 120 Faden betrug. Steel
nannte 120 Faden fiir Schiffe um 300 tons
und dariiber. Fahrzeuge geringerer Grofle
(60 tons) hatten nur 90 Faden Linge. Ro-
ding berichtete wie folgt iiber die Linge:
»Fast alle Ankertaue werden 150 Faden
oder 900 Fuf} lang gemacht und dieses fin-
det auch auf Kauffahrthey-Schiffen statt,
doch diejenigen ausgenommen, welche auf
den Walfischfang nach Grénland fahren,
denn diese gebrauchen Ankertaue von
120 Faden Linge. Es ist nicht tiblich, die
Ankertaue linger als 150 Faden zu machen,
ungeachtet, dafl man oftmals lingere ge-
brauchen muf}, sondern man splitset als-
denn zwey zusammen. «

Die Dicke gab Réding mit Y2 Zoll fiir je-
den Fufl der grofiten Breite eines Schiffes
an. Dicke als Angabe bei Tauwerk war
nicht der Durchmesser, sondern der Um-
fang.

Bei den Wurfankern befestigte man das
Ankertau mit einem Roringstek am Ring.
Dabei ging ein voller Rundtérn um den
Ring, und man steckte von der Anfangs-
seite dieses Torns aus einen halben Schlag
um beide Teile und setzte einen weiteren
etwas hoher um das Tau und bindselte das
Ende bei. Fiir die Buganker war es unge-
mein schwierig, diesen Stek zu benutzen,
und man fiihrte das dicke Kabel durch den
Ring und anschlieflend mit einem vollen
Térn um sich selbst. Dieser wurde dann an
mehreren Stellen verlascht. Diese Methode
nannte man eine Kabellaschung.
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Zum Anker gehorte neben dem Tau auch
noch die Ankerboje. Und auch hier soll Ré-
ding zitiert werden: »Alle Schiffe, welche
in Hifen oder auf Rheden ankern, miissen
mit einer Boye versehen seyn, weil es
hochst gefahrlich ist, solches zu unterlas-
sen; auch ist es wegen des Schadens wel-
chen andere Schiffe dariiber leiden konnen
bey Strafe verboten. « Solche Bojen mufiten
grof} genug sein, um im Wasser gesehen zu
werden. Sie waren entweder aus Holz oder
aus Kork gefertigt. Die holzernen bezeich-
nete man einmal als Blockbojen oder in der
anderen Bauweise als Tonnenbojen. In der
letzteren waren sie wie ein Ei aus Fafldau-
ben gefertigt. Bojengrofien fiir grofiere An-
ker mafien in der Linge vier Fufl sechs Zoll
und im Durchmesser zwei Fuf} sechs Zoll.
Die Korkscheiben einer Boje waren etwa
ein Zoll dick. Bei kleineren Ankern waren
die Bojen von etwas geringerer Grofle,
oder man benutzte auch halbe Bojen, die
nur einen Konus hatten.

Alle diese Bojen waren mit Tauwerk um-
geben, das man die Bojenstropps nannte.
Die Anbringung solcher Stropps war natio-
nal verschieden und wird aus den beigefiig-
ten Darstellungen deutlich. Allen gemein-
sam waren jedoch eingespleifite Augen an
beiden Enden einer Boje, mit denen diese
am Bojenreep befestigt werden konnten,
was auch wieder unterschiedlich gehand-
habt wurde. Das Bojenreep war mit dem
anderen Ende am Ankerschaft befestigt.
Auch hier ist die bessere Beschreibung die
bildliche und deshalb wird auf die entspre-
chenden Darstellungen verwiesen. Die Mi-
nimumlinge eines solchen Bojenreeps be-
trug 18 Faden bei kleinen Fahrzeugen und
bis zu 25 Faden bei grofleren und wurde
beim Ankern in grofleren Wassertiefen ver-
lingert, da eine Boje sichtbar in der Nihe
des Ankers schwimmen sollte.

Im oberen Auge fand man nur ein kurzes
Tau, mit dem die Boje eingeholt und in die




Want gebunden werden konnte. Man be-
zeichnete diesen Stropp als Kattenstehrt
(Katzenschwanz).

Die zum Einholen und der Stauung von
Ankern bendtigten Takel und Leinen wer-
den etwas spiter erdrtert; vorerst wird je-
doch der Verlauf des Kabels innerhalb der
Ankerkliisen verfolgt. Hierbei sind die im
zweiten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts auf
grofleren englischen Schiffen eingefiihrten
Ankerketten und die damit verbundenen
Anderungen nicht beriicksichtigt.

Bratspill

Wie bereits unter Beting erwahnt und
bildlich dargestellt, liefen die iiber ein Spill
einzuholenden Ankerkabel tiber eine An-
kerbeting; Deckstopper wurden an das Ka-
bel gelascht, um einen grofien Teil des Ka-
belzuges abzufangen. Das gleiche galt fiir
das iiber ein Bratspill laufende Kabel.

Ein Bratspill war eine lange holzerne, ge-
wohnlich achteckige Welle, die horizontal
hinter dem Fockmast drehbar in den Brat-
spillbetings lagerte und zum Einholen
des Ankerkabels diente. Es wurde haupt-
sichlich auf Handelsschiffen gebraucht,
Kriegsschiffe dagegen benutzten ein
Gangspill fiir den gleichen Zweck. Griinde
fiir die verschiedenartige Einholung des
Kabels waren in der Besatzungszahl gleich-
grofler Kriegs- und Handelsschiffe zu su-
chen. Wihrend fiir ein Kriegsfahrzeug das
senkrechte raumsparende Gangspill und
eine Ankerbeting vorteilhafter erschienen,
da auf einem solchen eine groflere Anzahl
von Seeleuten fiir das Einholen der Anker
vorhanden war, konnte das ungefiigigere
Bratspill eines Handelsschiffes mit weitaus
weniger Hianden bedient werden. »Da we-
gen der horizontalen Lage des Bratspills
die ganze Schwere des Mannes auf das
Ende des Hebels oder der Spake wiirkt, so
hat solcher hierbey weit mehrere Kraft zu
winden, als bey dem Gangspill. Demunge-

achtet erfordert die Arbeit eine besondere
Geschicklichkeit, welche hauptsachlich
darinn besteht, daf} alle Arbeiter zu glei-
cher Zeit ihre Spaken mit einem Ruck nie-
derdriicken. « (Roding)

Die Linge der Welle entsprach nahezu
der Breite der entsprechenden Decksposi-
tion; ihr Durchmesser betrug das Andert-
halb- bis Zweifache des Umfanges des An-
kertaues, welches darauf gewunden wer-
den sollte. In einem nicht naher festgeleg-
ten Abstand (ca. Voo bis % der Linge) von
den Enden war die Welle bis zur Hilfte ein-
geschnitten und auf die Dicke der Beting
gerundet. Diese Rundung war der Zapfen,
das mittlere Stiick zwischen beiden das
Spill, und die beiden Teile auflerhalb hieflen
die Kopfe des Spills. Die Welle selbst hatte
an der Auflenseite der Kopfe ca. %5 des mitt-
leren Durchmessers, sie sollte mit threr Un-
terkante wenigstens neun Zoll iber dem
Deck liegen.

Zur Bewegung der Welle waren Spaken-
und Pallenlécher eingearbeitet. Die erste-
ren nannte man Spillgatten, dies waren vier-
eckige Offnungen, die wechselseitig auf
den einzelnen Flichen angebracht wurden
und nicht weniger als 22 Fuf§ voneinander
entfernt sein sollten, so dafl man die Welle
mit jeweils der gleichen Anzahl Spaken dre-
hen konnte. Pallgatten gab es zwei auf jeder
der acht Seiten der Welle. Die darin eingrei-
fenden Pallen verhinderten den Riicklauf.

- Auf der pallfallenden Seite waren die Pall-

gatten durch eiserne Platten verstirkt, die
als Kiesen oder Kiisen bezeichnet wurden.

Als Material fiir die Spillwelle verwandte
man Weichholz; auf die Spillwelle wurden
Latten genagelt, die man die Ausfiitterung
des Bratspills nannte. Sie sollten das Ein-
schneiden des Ankerkabels in die Welle
selbst verhindern. Normalerweise waren
sie auch aus weichem Holz, jedoch bei Wel-
len kleineren Durchmessers bevorzugte
man fiir die Ausfiitterung Eiche.
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Die Betings, in denen die Welle lagerte,
bestanden jeweils aus drei Teilen. Die Stei-
len waren starke aufrecht stehende Eichen-
holzer, die, doppelt so breit wie dick, wie
die der Ankerbetings bis zum Boden des
Schiffes herunterfithrten und in der glei-
chen Weise mit einer Spur versehen und ver-
bolzt waren. In der notwendigen Hohe
iiber Deck schnitt man in die Riickseite ein
Halbrund vom Durchmesser des Zapfens
fiir die Aufnahme desselben, und das obere
Ende der Steilen versah man vielfach mit
einem Pollerkopf, oder in der ilteren
Form, mit einem Knecht, also einem ge-
schnitzten Kopf.

Vor den Steilen saflen starke Knie von
der gleichen Dicke, deren liegender Arm
liber zwei bis drei Decksbalken ging und
mit diesen verbolzt war. Auf der Riickseite
gab es die Betingklampen, Holzer von der
gleichen Dicke wie die Steilen, die auf dem
Deck saflen und mit dem gleichen Halb-
rund ausgestattet, die Wellenzapfen ein-
schlossen. Ober- und unterhalb des Zap-
fens wurden die Klampen mittels starker
Bolzen mit den Steilen und den aufrechten
Armen der Knie verbunden. Die Bolzen
wurden durch Splinte gesichert. Auch die
Klampen schlossen mitunter mit einem Be-
legkopf ab.

Oberhalb des Spills waren von der In-
nenseite beider Seitenbetings her zwei
halbdurchgehende Locher ausgearbeitet,
in die man dann knieartige Holzer setzte,
wenn das Ankertau eines Ankers lose auf-
gehangen werden sollte, um den anderen
aufzuholen. Diese Holzer nannte man
Nordmainner oder Nordleute.

Vor dem Spill stand in der Mitte die Pallbe-
ting oder der Glockengalgen. DieSteilen die-
ser Beting oder des Glockengalgens reichten
auch tief ins Schiff und waren mit jedem der
darunterliegenden Decksbalken verbolzt.
Mitunter waren die Einzelteile einer Pallbe-
ting gleichzeitig auch das Fundament fiir
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einen dariibersitzenden Glockengalgen. Die
in Paaren und mitunter iibereinander sitzen-
den Pallen waren mit dem oberen Ende ver-
mittels eines Scharniers oder beweglichen
Gehinges an den Steilen so befestigt, daf} sie
denRiicklauf des Spills stoppen konnten. Bei
kleineren Bratspills ohne Pallbeting waren
die Pallen an der Rickseite des Vormastes
oder an den Steilen befestigt.

Zwischen den Seitenbetings und der Pall-
beting oder dem Glockengalgen befanden
sich in einem geniigenden Abstand iber
dem Spill Nagelbinke mit Koffienigeln
zum Belegen des laufenden Gutes. Lief die
Nagelbank ohne mittlere Unterbrechung
von einer zur anderen Seitenbeting, dann
hiefd sie der Boog des Bratspills.

Die Belegpoller auf den Steilen waren fiir
Verholleinen vorgesehen, die man eventuell
iiber die Spillkdpfe laufen lassen konnte.

Zur Bedienung des Bratspills dienten die
Spillspaken, aus zihem Hartholz herge-
stellte gerundete Hebel, die im Ende ein
Vierkant hatten. Dieses war leicht konisch
gehalten, um die Spake ohne Probleme in
das gleichgrofle Loch der Spillwelle einset-
zen bzw. entfernen zu kénnen.

Konnte der Anker auf normale Weise

nicht gelichtet werden, wurde die Not- -

spake benutzt. Eine solche war ein extra
langer und stirkerer Baum, auf dessen obe-
res Ende man eine Talje setzte, um so das
Bratspill mit verstirkter Hebelkraft bewe-
gen zu konnen.

Das Ankertau lag mit zwei bis drei Térns
um die Spillwelle. Beim Ankern im Hafen
oder auf einer sicheren Reede laschte man
es zu sich selbst und zu einem Kattenkopf,
um es am Schlippen zu hindern. Ein Kat-
tenkopf war ein kurzer viereckiger Stab,
den man fiir den genannten Zweck in eine
der Spillgatten steckte. War das Ankerka-
bel groferem Zug unterworfen, dann be-
legte man es um die Steile (Seitenbeting).

Das Bratspill ist in diesem Abschnitt nur

| 1



Fig. 53 Bratspill
1 — Bratspill mit einem Pallpfahl, a - Spillwelle, b — Zapfen, ¢ - Spillkopf, d - Spillgatt,
e — Pallgatt, f — Ausfiitterung, g — Steile, h — Knie, i — Betingklampe, k — Nordmann,
1 - Pallbeting; m — Glockengalgen, n — Palle, o — Nagelbank oder Boog, p — Koffienagel,
q - Belegpoller;
2 —auf Nordminner gelegtes Ankerkabel;
3 —zu einem Kattenkopf gezurrtes Ankerkabel;
4 —Steile eines kleinen Bratspills als Pallbeting benutzt
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Fig. 54 Katt-Talje, Penterbalken, Ankeraufhingung, Fischtakel
1 — Anker in der Katt-Talje hingend und von der Perturleine abgefangen;
2 — Penterbalken in einem eisernen Schuh an Deck, auf kleineren Schiffen bis ins
19. Jahrhundert hinein zum Fischen des Ankers benutzt;
3 — Fischtakel;
4 — Aufhingung des Ankers mit der Riistleine und der Perturleine;
5 — Riistleine mit Kette, manchmal auch ohne Kette;
6 —Teil einer Kabelaaring, die Miuse befanden sich in fiinf Fufl Abstand, mit Augen an beiden
Enden versehen, wurde es zusammengelascht zu einem endlosen Tau
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soweit behandelt worden, wie es noch um
1800 in Gebrauch war. Die vielen Anderun-
gen der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts
sind aufler acht gelassen worden.

Nach dem Passieren des Bratspills lief
das Ankerkabel durch die Schiilpluke ins
Kabelgatt.

Katt-Talje, Perturleine, Ristleine
und Kabelaaring

Zum weiteren Einholen des Ankers in
der Auf-und-Nieder-Position benutzte
man die Katt-Talje. Diese setzte sich einmal
aus den Scheiben des Kranbalkens, dem
schweren Kattblock (Hakenblock) und
dem Kattliufer zusammen, zum anderen
benutzte man in Ermangelung eines Kran-
balkens das Fischtakel. Das war ein vom
Vormasttopp zum Bug filhrendes Mantel-
takel mit einem schweren Haken. Aufer-
dem benutzte man zum Fischen des Ankers
auf kleinen Schiffen noch vielfach den Pen-
terbalken (Lever).

Safl der Anker unter dem Kranbalken,
dann schob man die Perturleine (ein Siche-
rungstau) durch den Ring und legte diese
tiber eine seitlich am Kranbalken befestigte
Klampe oder tiiber eine Rille im Kopf des
Balkens. Belegt wurde die Perturleine an
einem Spantkopf, und ihren Ausgang
nahm sie am Balken zwischen den Katt-
scheiben und der Bordwand. Dort ging sie
durch ein senkrechtes Loch von der Lei-
nenstirke und war auf der Oberseite mit
einem Stopperknoten gesichert.

Zur Lagerung des Ankers liangs der
Bordwand gab es noch die Ristleine, die,
um Schaft und Arm geschlungen, mit
einem Ende an der Rist oder an einem
Ring an der Bordwand befestigt war und
bei der das andere an einem der Spantképfe
sicher belegt wurde.

Beim Ankereinholen durch das Gang-
spill wurde das Ankertau, wenn es zu dick
und ungefigig war, nicht direkt um die

Klampen des Spills gelegt und eingewun-
den, sondern man bediente sich dafiir eines
endlosen diinneren Kabels, der Kabelaa-
ring. Auf diese Kabelaaring hatte man im
Abstand von fiinf Fuff Miuse gesetzt, um
einen Stopp fiir die Zeisinge zu haben, mit
denen beim Einholen des Kabels dieses
und die Kabelaaring immer kurzfristig ver-
bunden wurden.

Gangspill

Das Gangspill, das nur auf grofleren
Schiffen zum Einholen der Anker diente
und auf kleineren iiberwiegend zur Bewe-
gung schwerer Giiter und zum Verholen
benutzt wurde, war nur auf grofleren Schif-
fen doppelt vorhanden. Hier soll deshalb
nur das einfache Gangspill erortert wer-
den.

Es bestand aus einem senkrecht stehen-
den, runden Schaft, der Trommel oder dem
Koppel, den Spillklampen und den Pallen.
Auf der Suche nach einem Verhiltniswert
fiir den Durchmesser des Spillschaftes gab
Dubamels ALPHABETISCHE  BE-
STECK-TAFEL eine befriedigende Ant-
wort. Dort war die Schaftdicke von 12
Schiffen der grofiten bis zur kleinsten Ord-
nung angegeben. Bei Schiffen bis zu 30 Fuf}
Breite betrug sie %2+ dieser Breite, und bei
Fahrzeugen von geringerer Breite stieg sie
stufenweise auf Y20 an. Andere Quellen
nannten als Durchmesser das Funffache
der Kabelstirke fiir die das Spill gedacht
war.

Die Linge des Schaftes tiber dem Ober-
deck betrug bei allen Groflen ca. 3,5 Fufl,
dazu kam auflerdem die Hohe des Zwi-
schendecks von der Spillspur bis zum
Oberdeck, wenn das Spill auf dem Deck
ruhte. Von der Unterseite der Decksbalken
beginnend, wurde der Schaft konisch ver-
jungt und endete in einem eisernen Zapfen,
der wiederum in einer eisernen Pfanne saf},
die in die Spur eingelassen war. Spills der

183



Fig.55 Gangspill, Kriippelspill, englischer Pallenring
1 —einfaches Gangspill (nach Réding);
2 — Gangspill auf kleineren Fahrzeugen fiir leichtere Arbeiten (Kriippelspill);
3 —Windbaum (Spillspake) mit leichter Einkerbung am dufieren Ende zum Befestigen der
Sicherungsleine;
4—englischer Pallenring, iberwiegend nach 1790, die herausragenden Bolzen waren nur lose |
eingesteckt und dienten zum Hochhalten der Pallen;
5 — Pallenring von oben gesehen mit drei Pallen und angedeutetem Schaft und Spillklampen,
ein holzerner Wassergang safl auflerhalb des Ringes;
6 — hélzerne (eiserne) Pallen an Deck, auf dem Kontinent und in der Handelsschiffahrt
allgemein bis ins frithe 19. Jahrhundert benutzt
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kleinsten Ordnung ruhten nur auf der bal-
kenverstirkten Fischung des Oberdecks,
und der eiserne Zapfen wurde unterhalb
dieser durch einen schweren Eisensplint ge-
sichert. Derartige Spills konnten nur fir
leichte Windearbeiten herangezogen wer-
den; schwere Arbeiten bewiltigte man mit
dem Bratspill.

Oberhalb des Gangspillschaftes safl die
Trommel, ein iber den Durchmesser des
Schaftes hinausragendes, zylinderformiges
Holz, das an diesem verbolzt war und seit-
lich Locher fir die acht bis zehn Wind-
biume (Spillspaken) hatte. Unter- und
oberhalb dieser vierkantigen Locher legte
man gewohnlich verstirkende eiserne Bin-
der um die Trommel. Mit eisernen Bolzen,
die auf der Oberseite der Trommel an leich-
ten Ketten festgemacht waren, konnte man
die in die Locher gesteckten Windbaume
am Platz halten. Der Durchmesser der mei-
stens aus Ulmenholz gefertigten Trommel
betrug das Doppelte des Schaftes, und ihre
Hoéhe entsprach ¥ des Durchmessers und
zwei Zoll.

Die vierkantigen Locher waren bei Fahr-
zeugen der kleineren Ordnung ca. 3%2 Zoll
im Quadrat, sie verjingten sich pro Fufl
Tiefe um ein Zoll, jedoch nur an den Seiten
und oben, die untere Fliche blieb normal.
Die Tiefe der Locher betrug das Andert-
halbfache der Breite oder der Hohe. Sie
wurden bei der aus zwei Scheiben beste-
henden Trommel zu jeweils der halben
Stirke aus beiden herausgearbeitet. Aufler-
dem wurde der Schaft mit einem Achtkant
in die Unterseite der unteren Scheibe einge-
lassen.

Die Spillklampen oder die Ausfiitterung
waren senkrecht unterhalb der Trommel
am Schaft befestigte Eichenstiicke. Die un-
tere Klampenbreite betrug die Hilfte des
Schaftdurchmessers, sie verjingte sich bis
zu % ihrer Hohe bei 9°. Bis zu dieser Hohe
konnte das einzuwindende Tau auflaufen,

danach verbreiterte sich die Klampe wie-
derum bei ca. 50 % ihrer Verjingung. Zwi-
schen den Spillklampen saflen in % und
% der Klampenhohe hiufig noch waage-
rechte Verbindungsklampen von ca. 15 der
Stirke der senkrechten. »Unter den Klam-
pen oder Ausfiitterungeh ist noch eine Art
von Sperrad von etwa 8 Sperren, in welches
die Sperrkegel oder sogenannte Pallen ein-
fallen, um den Riicklauf des Spills zu ver-
hindern.« Diese Bemerkung bei Réding
fand bei Dubamel nur noch den Zusatz
»holzerne« (vor: Sperrkegel). Die um die
Mitte des Jahrhunderts noch gebriuch-
lichen hélzernen Pallen wurden bis 1800
weitgehend durch eiserne abgel6st, die ent-
sprechend den Angaben bei Falconer (1815)
ca. zwei Fuf} lang waren und am zum Spill
weisenden Ende eine Dicke von 4 X 4 Zoll
hatten. Das andere Ende wurde mit einem
Loch versehen und zur Fischung gebolzt,
so dafl es beweglich war. Ein Gangspill
hatte zwei Pallen, und das Holz, zur Siche-
rung hinter den Pallen im Deck verbolzt,
bezeichnete man als Pallenklampe.

Die bei englischen Kriegsschiffen im Ver-
lauf des 18.Jahrhunderts auftauchenden
gufleisernen Pallenringe, unter den Gang-
spills am Deck befestigt, und die in diesem
Zusammenhang benutzten, an den verbrei-
terten unteren Verbindungsklampen des
Spills, dem Pallenkopf, hingenden Pallen,
waren bei kleineren Fahrzeugen und ganz
besonders in der Handelsschiffahrt nicht
gebrauchlich.

Keiner der zeitgendssischen Autoren er-
wihnt diesen Typ im Zusammenhang mit
einem einfachen Gangspill.

Die Linge der Spaken eines Gangspills
sollten ca. dem Dreieinhalbfachen der
Trommeldurchmesser entsprechen. An der
Spillseite waren sie vierkantig und entspre-
chend den Spillgatten an drei Seiten ver-
jiingt, wogegen sie allgemein rund waren
und im dufleren Teil eine Kerbe hatten, die
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zur Befestigung einer Sicherungsleine
diente. Diese Leine ermdglichte es den See-

/

leuten bei Seegang, besser am Spill zu
arbeiten.

Ankermafle von kleineren Schiffen

(nach W.A. Falconer, 1815)
(Mafe in englische Fuf8 und Zoll)

Gewicht Lingedes Linge der Flunken- Flun- Dicke Kkl gr. Ring- Dicke
Schafts Arme breite ken- des Ring- durchm.
dicke Kreu- durchm.
zes
Zentner Fufl Zoll Fuf Zoll Fuf Zoll Zoll Zoll Zoll Fufl  Zoll Zoll
1 5 8 1 10 0 9 Y4 25 2 0 9 1
2 6 6 2 2 0 1% Y4 2% 2V4 0 11 1%
3 % 0 2 4 1 0 % 3 2Vs 1 0 1Y
4 74 6 2 6 1 1 8 3V 2% 1 1 1%
5 8 0 2 8 1 2 1 31 3 1 2 112
6 8 6 2 10 1 3 1 3% 34 1 3 1%
7 9 0 3 0 1 4 1 -+ 31, 1 4 1%
8 9 6 3 2 1 5 1% 44 3% 1 5 174
9 10 0 3 4 1 6 1% 4% 37 1 6 11546
10 10 L 3 S5 1 7 1% 45 4 1 7 2
11 10 8 5 7 1 8 1Y 454 414 1 8 2Y16
12 1 0 3 8 1 8Vs  1V4 4% 44 1 84 2V
13 11 4 3 10 1 82 1Va 4% 44 1 82 214
14 11 8 3 11 1 8% 1V4 47/ 4% 1 8% 2%
15 12 0 4 0 1 9 174 5 4, 1 9 2V4

(Die bei Bobrik gegebenen Ankermafle, 1848, sind ziemlich iibereinstimmend mit den hier angefiihrten.)

Pumpen

Auf kleineren Fahrzeugen wurden Pum-
pen hauptsichlich benotigt, um eingedrun-
genes Wasser zu entfernen, Deckwasch-
pumpen, wie auf grofleren Kriegsschiffen,
waren nicht bekannt. Dafiir benutzte man
wie eh und je die Schlagpiitz, einen mit
einer Leine versehenen Eimer, mit dem
man auflenbords Wasser schopfte.

Die einfachste und fiir die hier beschrie-
bene Schiffsgattung benutzte Pumpe war
die Saugpumpe. Sie bestand aus einem aus-
gebohrten Ulmenholzstamm, gewohnlich
befand sie sich an beiden Seiten des Grofi-
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mastes. Um sie vor Beschidigung zu schiit-
zen, baute man um Mast und Pumpen
einen Verschlag, den Pumpenkoker oder
auch Pumpensood genannt. »Kleinere
Schiffe haben gewdhnlich gar keinen Pum-
pensood. Man findet in denselben die Pum-
pen ohne alle Bekleidung mit Tauwerk be-
wubhlt, auch in blofien viereckigen dicht um
die Pumpen zusammengeschlagenen Ka-
sten.« (Dubamel)

Nach Réding hatte das Pumpenrohr drei
Stiicke. Das unterste nannte man das
Saugrohr, und es war von Ulmenholz. Es
ging bis zum Kielschwein hinunter und

_
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Fig. 56 Pumpen
1 —Saugpumpe im Schnitt;
2 — Saugpumpe von auflen gesehen, das Saugrohr ist bewuhlt;
3 — Pumpenschuh;
4 — Pumpeneimer;
5 — Geckstock in der »Venezianischen« Aufhingung;
6 —Schlagpumpe;
7 — Steek- oder Steckpumpe mit einem unterschiedlichen Pumpeneimer;
8 — Schlagpiitz mit einer Handschlaufe im Piitztau
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war im unteren Ende mit einem kupfernen
Sieb, dem Kessel, versehen, der das Ein-
dringen blockierenden Schmutzes verhin-
dern sollte. Uber dem Saugrohr saf} der
Stiefel. Ein kupfernes Rohr mit viel grofie-
rem Durchmesser nannte er es an einer
Stelle, und an anderer war es »wenigstens
mit einer kupfernen Buichse versehen. « Das
oberste Stiick, wiederum aus Ulme, war
das Steigrohr, dessen innerer Durchmesser
nicht viel Unterschied zum untersten ha-
ben sollte.

Zwei Ventile gab es in dieser Pumpe. Das
unterste, der Pumpeneimer, safl direkt
tiber dem Saugrohr und das zweite lief, mit
der Pumpenstange verbunden, im Stiefel
auf und nieder. Dieses Ventil war der Pum-
penschuh.

Zur Bewegung der Pumpenstange be-
diente man sich mehrerer Methoden. Es
gab die venezianische Pumpe, eine Art,
die besonders bei franzdsisch orientier-
ten Kriegsschiffen eingesetzt wurde, die
Schlagpumpe, die bei Falconer und Roding
eingehend beschrieben wurde und von der
Roding vermerkte, dafl sie auf Handelsfahr-
zeugen die gebrauchlichste war. Drittens
gab es die Steekpumpe. (Balanzier- und
Radpumpen sind hier nicht aufgefiihrt.)

Der Pumpenschwengel (Geckstock) der
»venezianischen Pumpe« war auf einem
Drittel seiner Linge mit einem Tau am
Mast aufgehingt. Die Pumpenstange war
gleichfalls mit einem Tau am Kopf des
Geckstockes befestigt, wihrend am linge-
ren Ende dieses Geckstockes eine Anzahl
von Handtauen befestigt war, mit denen, in
dem man sie zog, gepumpt wurde.

Bei der Schlagpumpe war der Geckstock
drehbar in einer zum Steigrohr befestigten
Gabel, der Mick, gelagert. Mit seinem
Kopf wurde er gelenkig zur Pumpenstange
verbolzt. Gepumpt wurde hier, indem man
den Geckstock niederdriickte.

Eine Abart der Schlagpumpe war die
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Steekpumpe. Sie wurde nur auf kleinen
Fahrzeugen gebraucht und unterschied
sich nur durch den Wegfall eines Geckstok-
kes. Dafiir war ein Griff, die Kriicke, di-
rekt an der Pumpenstange befestigt; man
pumpte durch das Auf- und Niederbewe-
gen der Stange. Die Rohre einer solchen
Handpumpe bestand aus einem Stiick und
meistens aus Metall. Eine kurze Schlag-
pumpe unterschied sich darin nicht. Bei
beiden safl der Pumpeneimer im Fuf} des
Pumpenrohrs.

Die Taubekleidung der Pumpen war
nicht nur zum Schutz gegen Beschidigun-
gen von auflen gedacht, sie sollte auch ein
Bersten der Rohre verhindern. Man nannte
sie das Pumpenkleid.

Abschlieflend soll noch eine Bemerkung
von Roding angefihrt werden, die fiir den
exakten Modellbauer sicher von Interesse
ist: »Uber die Stelle des Pumpsoods, wor-
auf das Saugrohr steht, wird eine Beklei-
dung von Holz gelegt, weil die Wiirkung
der Pumpe so stark ist, dafl das Werk aus
den Nithen gezogen und das Schiff da-
durch leck werden kann. «

Riemen

Es bleibt haufig unbeachtet, daf} beson-
ders bewaffnete Schoner im 18.Jahrhun-
dert iberwiegend mit Riemen ausgeristet
waren. Der Gebrauch der Riemen geht bis
auf den »Vater aller Schoner«, HMS RoyaL
TRANSPORT von 1695, zuriick. Dieser Scho-
ner war an beiden Seiten mit jeweils neun
Ruderpforten ausgeriistet. Er war aber
nicht nur auf diese begrenzt, Roding be-
merkte:

»Auf Fregatten, Kapern und andern zum
Kriege ausgeriisteten Schiffen, findet man
auch wohl Riemen, die 30 bis 45 Fuf} lang
sind, theils um dieselben fihiger zu ma-
chen, wihrend einem Gefecht die vortheil-
hafteste Lage gegen einen Feind anzuneh-
men, theils aber auch Gelegenheit zu ha-
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Fig.57 Riemen, Nachthaus, Laternen, Sanduhren
1 —Schiffs- und Bootsriemen (nach Steel);
2 — Kahn- und Jollenriemen zum Rudern und Wriggen, nach Steel;
3 — Nachthaus mit drei Abteilungen; -
4 —Steuerkompaf}, ohne Kasten;
5 —Topplaterne, 18. Jahrhundert;
6 — »Brines«-Patent-Laterne, frithes 19. Jahrhundert, in der Royal Navy benutzt;
7 - Log- und Wachglas, solche Sanduhren unterschiedlicher Grofe (V2 Stunde, 2 Minute und
14 Minute) dienten zum Messen der Geschwindigkeit und der Wachzeit

189



ben, bey Windstillen einem tberlegenen
Feind leichter zu entfliehen, und einen
schwichern einzuholen. Diese Riemen
fihren durch an den Seiten der Schiffe be-
findliche Rojepforten, deren man nach der
Grofle des Zwischenraums zwischen dem
Geschiitz, zwischen zwey Kanonen, eine
bis zwey anordnet. «

Uber die Grofle von Riemen gibt es in
den meisten zeitgendssischen Werken nur
sehr allgemeine Angaben, wie Réding
schon andeutete und wie er sich auch auf
kleinere Fahrzeuge bezog: »Die Linge der
Riemen richtet sich nach der Grofle der
Fahrzeuge, bey Schlupen und Béten sind
sie 9 bis 18 Fuf} lang. In Frankreich be-
festigt man sie, wenn sie dienen sollen, ver-
mittelst eines Stropps an einen Dullen. Bey
den Englindern und andern Nationen legt
man sie in Rojeklampen und auf kleinen
Schlupen nur blos gegen die Dullen. « Steel,
hier genau so griindlich wie in all seinen an-
deren Werken, hat diese Generalitit durch-
brochen und uns Tabellen hinterlassen, die
alle notwendigen Abmessungen von Rie-
men auf einem 100-Kanonen-Schiff bis hin-
unter zu den Booten von vier Fuf} Breite
nennen (THE ART OF MAKING
MASTS, YARDS, GAFFS, BOOMS,
BLOCKS AND OARS AS PRACTISED
IN THE ROYAL NAVY AND ACCOR-
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DING TOTHE MOST APPROVED ME-
THODS IN THE MERCHANT SER-
VICE, London 1816). Aus diesen Angaben
sind fir die nachfolgende Tabelle die Rie-
menmafle fir Fahrzeuge von 130 tons bis
zu kleinen Booten herausgezogen worden.

Riemen waren nach Réding aus Esche
oder Buchenholz hergestellt, wihrend
Steel fir die der grofleren Kriegsschiffe
Eiche und fir die der anderen Esche und
Fohre nannte.

Die Hauptteile eines Riemens waren das
ins Wasser tauchende Blatt und der vier-
eckige, durch die Ruderpforte fihrende
Schaft. Zwischen beiden lag der sich ver-
jingende gerundete Hals des Riemens, und
am oberen Ende gab es den gerundeten
Handgriff. Bei Booten war der Schaft auch
vielfach rund gehalten. An den beiden dem
groflten Verschleiff ausgesetzten Flichen
nagelte man dinne Brettchen auf den
Schaft. Bei gerundeten Schiften gab es im
Drehbereich des Riemens fiir den gleichen
Zweck eine aufgenagelte Ledermanschette.

In sehr vielen Fillen wurden die an Bord
bendotigten Riemen gebiindelt auflenbords
zu beiden Seiten des Achterschiffes aufge-
hangt. Auf den hier behandelten dinisch-
norwegischen Fahrzeugen staute man diese
jedoch in eiserne Gabeln an Deck.



Dimensionen von Riemen fiir Kihne, Prahme und Boote
(nach David Steel, 1816)

(Englische Maf3e)
Grofle  Griff Linge Riemen- Blatt Breite Dicke
in schaft

Tonnen Durchm.Riemen Hand- Schaft Hals  Blatt Dicke Tiefe innen auflen innen auflen

griff

Zoll  Fufd Fuf Zoll Fuf Zoll Fu Zoll Fufl Zoll Zoll ~ Zoll ~ Zoll Zoll Zoll Zoll
130 1% 27 1-3 11-0  6-0 9-0 4V, 4Y4 4 7 3vs 1
100 1% 26 1-2 10-6 5-9 8-9 4Y4 4Y4 3% 6Y2 34 1
80 1% 25 1-2 10-0 5-6 8-6 44 44 32 62 3 1
70 1% 24 1-1 9-9 5-3 8-0 414 414 32 6% 3 1
50 1% 23 1-1 9-3 5-0 7-9 4Ys 413 31 6% 3 1
30 1% 22 1-0 8-9 4-9 7-6 414 4Y4 34 64 3 s
20 1% 21 1-0 8-6 4-6 7-0 4 4 3% 6Y4 27 8
Boot
7 Fufl 0 Zoll
breit 1% 20 0-10 6-0 6-10 64 4 4 3% 6% 2% s
6-0 1% 19 0-10 5-0 7-2 6-0 3% 3% 3 6 2% s
5-0 1% 18 0-10 4-0 7-6 5-8 3% 3% 3 6 2% s
4-6 1v2 17 0-10 3-6 7-4 54 3% 3% 2% 5% 2% s
4-0 1v2 16 0-10 3-0 7-2 5-0 3, 31, 2% 5% 2Y: Ya
Dimensionen von Riemen und Wriggriemen fir Kihne
und Flulboote
5-9 1% 20 0-11 46 8-11 5-8 4 & 2% s 3% %
5-6 1% 19 0-11 4-4 8-5 54 3% 4Y4 2Y4 6Y4 3 Ya
5-0 1% 18 0-10 4- 0 8-0 5-0 K7%) 4 2 6 2% Ya
4-9 1% 17 0-10 3-10 7-7 4-8 3Vs 3% 1% 5%  2Va %5
4-6 1% 16 0-10 3-6 7-4 44 3 32 1% 5% 2% %]
43 1% 15 0-10 3-3 7-0 4-0 2% 34 1% 5% 2V %3

Die Schifte von Bootsriemen sind des 6fteren auch rund. Die Riemen und Wriggriemen sind aus Esche (mit-
unter auch aus Féhre) hergestellt. Ein Lederstiick ist an die Vorderseite genagelt, ungefihr zwei Zoll vom
vorderen Ende des Schaftes entfernt, diese Ecken sind etwas gerundet, um in der Ruderklampe leichter zu

arbeiten. Das Ende des Blattes ist mit Blech beschlagen, um es nicht spalten zu lassen.
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Nachthaus

Ein solches war ein hélzerner Schrank-
aufbau, meistens aus drei Abteilungen be-
stehend, die man mit Schieberr: verschlie-
en konnte. Die Seitenwinde der mittleren
Abteilung hatten Glasfenster, um das Licht
der dort befindlichen Ollampe auf die in
den seitlichen Abteilungen aufbewahrten
Kompasse fallen zu lassen. Das Nachthaus
stand direkt vor dem Ruder, so dafl der Ru-
derginger auf der einen und der wach-
habende Offizier auf der anderen Seite
am Kompafl ablesen konnten. Réding be-
merkte, dafl wegen der gegenseitigen Be-
einflussung Kompasse wenigstens sieben
Fuff voneinander aufbewahrt werden soll-
ten, anderenfalls wire es besser, nur einen
zu haben. Im Nachthaus befanden sich
auflerdem noch das Log- und das Wachtglas.

Kompasse waren gewohnlich in einem
holzernen Kasten kardanisch aufgehingt
und transportabel.

War an Deck eines Kleinfahrzeuges
kein Platz fur ein Nachthaus vorhanden,
so gab es eine zur Aufnahme des
Kompaflkastens praparierte Stelle vor dem
Ruder.

Neben dem Nachthaus, das aus Platz-
grunden auch eine seitliche Erweiterung
der Niedergangskappe gewesen sein konn-
te, gab es auf dem Achterdeck noch Behilt-
nisse fiir Flaggen und Farben. Solche konn-
ten wie ein Nachthaus zum Komplex des
Niedergangaufbaus gehoren oder sich als
Kisten neben dem Ruderkoker auf der In-
nenseite des Spiegels befinden.

Laternen

Laternen gab es auf jedem Schiff. Zwar
fuhren nur wenige der kleineren Fahrzeuge
Hecklaternen und auch das nur bis zum
Ende des 18. Jahrhunderts, jedoch mufite
man wihrend der Dunkelheit Lichter set-
zen, um gesehen zu werden und Havarien
zu vermeiden, was wahrscheinlich durch
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das Anbringen einer Laterne im Masttopp
geschah. Auflerdem wurden solche Later-
nen auch zum Signalisieren benutzt. »Ver-
mittelst der Laternen die an verschiedenen
Stellen des Schiffs und der Takelasche ge-
hinkt werden, geschehen auch bey Nacht
die Signale und diese Laternen heiflen als-
dann Signallaternen. « (Roding)

Man kannte auflerdem noch die
Schlachtlaternen, die gebraucht wurden,
wenn Schiffe in Nachtgefechte verwickelt
waren. Sie hatten eine flache Riickseite, mit
der sie zwischen den Kanonen an der inne-
ren Bordwand aufgehingt werden konn-
ten. Neben den Handlaternen, mit denen

sich der Seemann im dunklen Schiff zu-

rechtfand, gab es noch die sogenannten
Diebeslaternen, die nur einen ganz gerin-
gen Lichtschein zu einem Punkte leiteten,
um im Falle von Feindberiihrung nicht ge-
sehen zu werden.

Fur Kriegsschiffe ist noch speziell die
Laterne in der Pulverkammer zu erwih-
nen. Sie war ublicherweise von Horn und
Drahtgittern umgeben und stand iber
einem holzernen bleibeschlagenen Wasser-

behailter.

Kochherd

Uber den Kochherd (Kombiise) eines
Kleinfahrzeuges konnten keine speziellen
Informationen gefunden werden. Alle der-
artigen darstellenden Veréffentlichungen
beziehen sich auf Schiffe der grofleren Ord-
nung, und diese Aussagen sind auch nur all-
gemein gehalten, so bei Roding: »Es ist sol-
che gewohnlich eine bewegliche Maschine,
die entweder ganz von Eisen oder auch von
Kalk, Steinen und Eisenwerk zusammen-
gesetzt wird.«

Bei Falconer war es eine Art Kiste oder
Haus, das wie ein Schilderhaus vor dem
Absatz zum Halbdeck stand und wo die
Mahlzeiten an Bord von Handelsschiffen
gekocht wurden.



Fig. 58 Kombiisenofen, Drehbassen
1 — Kombiisenofen eines englischen Kanonenbootes, um 1800 (Brigg);
2 — Drehbasse mit aufgebogenem Griff;
3 —Drehbassengriff nach unten weisend;
4 —franzosische Drehbassengabel mit Griff;
5 — einfache Drehbassengabel;
6 — Drehbassengabel mit Halterung zum Laden und zum Festsetzen in Ruhestellung
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Geschiitz
Das Geschiitz an Bord kleiner Kriegs-
fahrzeuge (Schoner usw.) war von unter-

schiedlicher Art. Bei bewaffneten Scho-

nern gab es entsprechend der Grofle und
Aufgabe des Fahrzeuges Drehbassen von
Y5, ¥%, ein oder zwei Pfund, drei- bis vier-
pfiindige Haubitzen und mitunter Drei-
bis Sechspfiinder auf Rollafetten. Kano-
nenboote waren mit 2-, 3-, 18- oder 24-
Pfiindern ausgeriistet, die entweder auf
Roll- oder Schlittenlafetten saflen. Lafet-
tenschlitten waren auf einem Dreh- oder
Teilkreis montiert, Drehbassen waren
kleine Kanonen, die mit ihren Schildzapfen
in den Augen einer eisernen Gabel lagen,
die sich wiederum in speziell an der dufle-
ren Bordwand gebolzten Pfosten oder in
den aufrechten Armen der an Deck und an
der inneren Bordwand befestigten Knien
befanden. Die Schildzapfen einer Dreh-
basse waren unter der Mittellinie der Ka-
none angebracht, was bei einem grofieren
Geschiitz nicht immer die Regel war. Dort
konnten sie auch direkt in der Mittellinie
liegen. Das hing sehr viel von der Zeit-
periode und den Bestimmungen einzelner
Nationen ab. Charakteristisch fiir die
Drehbasse ist nicht nur die eiserne Gabel,
sondern auch der an die Traube (der hinte-
ren Kugel) gesetzte Handgriff, mit der sie
gerichtet wurde.

Dieses kleine Geschiitz war gewohnlich
im Vor- und Achterschiff an der Reling auf-
gestellt und wurde auch bei Landungspar-
tien im Grofiboot montiert.

Die aus verschiedenen Quellen zusam-
mengestellten Lingenmafle von Drehbas-
sen betrugen:

Englische ¥5- und %-Pfinder aus Eisen
2 Fufl 10 Zoll.

Englische ¥%-Pfiinder aus Bronze (1790)
3 Fuff 6 Zoll.

Franzosische Einpfiinder  aus Bronze
(1770) 3 Fuf} 1¥2 Zoll.

194

Die Bohrung eines englischen ¥2-Pfiin-
ders betrug 40,13 mm und die des franzosi-
schen Einpfiinders 53 mm.

Schwere Drehbassen bezeichnete man
als Haubitzen, sie hatten meistens drei
Pfund Kugelgewicht und waren auf einer
solideren, holzernen Drehbasis auf dem
Schanzkleid montiert, gewdhnlich hatten
sie keinen Handgriff. Thre Linge war we-
sentlich geringer als die normaler Drei-
pfiinder. Sie betrug nach Chapman drei
Fufl neun Zoll und vier Fuf} drei Zoll. Da-
gegen betrugen die normalen Mafle engli-
scher Kanonen von drei Pfund Kugelge-
wicht um 1753: Bronzekanone sechs Fuf}
fiinf Zoll, eiserne Kanone vier Fuf8 sechs
Zoll. Die Schildzapfen lagen bei Haubitzen
in der Mittellinie. Die Bohrung eines engli-
schen Dreipfunders betrug 74mm. »Herr
Chapman hat auch eine Art Rapert zu
Drehbassen erfunden ... Dieses Rapert
drehet sich um die Pinne und kann eine
dreypfiindige Drehbasse tragen, die eben
so genau gerichtet werden kann als eine Ka-
none und weit leichter als die auf Schwa-
nenhilsen stehenden Drehbassen.« Mit
diesen Worten umrifl Réding die bei Chap-
man gezeigte Haubitzenmontierung. Sie
bestand aus den Seitenstiicken, in die das
Geschiitzrohr wie bei einer Rollafette ge-
legt und darin mit eisernen Biigeln festge-
halten wurde. Diese Seitenstiicke waren
auf eine Grundplatte gebolzt. Die entspre-
chenden Abmessungen dieser Stiicke be-
trugen: Linge=7% des Geschiitzrohres,
Hohe = 15 der Linge und Dicke = ¥ der
Hohe. Die Dicke der Grundplatte betrug
nahezu die Hilfte der Seitenstiickhdhe,
ihre Breite betrug V2 X die Linge, die wie-
derum im mittleren Teil etwas mehr als die
der Seitenstiicke betrug. Auf der Unterseite
war eine runde Vertiefung von %5 der
Grundplattendicke eingearbeitet. Der
Durchmesser betrug nahezu % der Grund-
plattenbreite. Ein durchgehendes Loch im

——



Fig. 59 Haubitze mit Gabel und Lafette
1 —dreipfiindige Haubitze, wie eine Drehbasse in einer hélzernen Gabel gelagert, a —von
hinten gesehene Gabel, mit eisernen Bindern umgeben, b—Draufsicht, c—an die Bordwand
gebolzte Gabelhalterung, d — Decksknie mit der Gabelpfanne;
2 —Haubitze von gleicher Gréfle, mit drehbarer Lafette, e — Unteransicht des
Lafettenbodens, f — an der Bordwand und am Deck befestiger Drehkreis der Lafette,
g — Draufsicht des Unterbaus mit Drehkreis und Bolzenbefestigung, beide Lafetten wurden
von Chapman entwickelt (nach Réding)
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Zentrum der Vertiefung war fiir den Dreh-
bolzen vorgesehen.

Als Gegenstiick dazu lag eine starke Un-
terlage auf dem Schandeckel, die man nach
vorn zu mit eisernen Bindern an der Bord-
wand und im hinteren Teil mit einer Stiitze
an Deck befestigte. Auf der Unterlage safl
eine in die Vertiefung passende Scheibe mit
dem Drehbolzen im Zentrum. Dieser
wurde zusammen mit der Drehscheibe
durch vier Bolzen an der Unterlage befe-
stigt, wofiir der Drehbolzen auf der Unter-
seite vier ausgeschmiedete Zungen hatte.
Die Linge der Unterlage betrug etwa %7 der
Geschiitzrohrlinge, %2 X die Linge ergab
die Breite und ¥4 dieses Wertes die Dicke.

In einer anderen Art der Montierung
wurde ein aufrechtes Knie an die innere
Bordwand gebolzt, wobei die Innenseite
dieses Knies zusitzlich noch durch ein
eisernes Band verstirkt war. Auf dem auf-
rechten Arm saf parallel zum Deck die
Drehunterlage, die wie ein Riistbrett an der
Bordwand verbolzt wurde. Der Lafetten-
korper selbst bestand aus einem massiven
zihen Stiick Hartholz, das zu einer Gabel
geformt war. Dabei war der konisch gehal-
tene Drehzapfen dicker als das Geschiitz-
rohr. Im unteren Ende safl eine eiserne
Platte mit angeschweifiter Halbkugel, die
sich in einer eisernen Pfanne (wie beim
Gangspill) im liegenden Arm des Knies
drehte.

Die Seitenstiicke der Gabel reichten bis
iiber das Rohr hinaus, und die Schildzap-
fenlagerung war in die Vorderseite eingear-
beitet, an die nach dem Einlegen des Roh-
res eine starke holzerne Klampe gebolzt
wurde. Zwischen der Gabel und dem
Drehzapfen saflen zur Verstirkung im Vier-
kant herumgelegte und versplintete eiserne
Bolzen.

Die auf Rollpferden oder Lafetten gela-
gerte normale Kanone gab es, wie bereits
angedeutet, auf Schonern und anderen
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Fahrzeugen der gleichen Gréflenordnung
als Drei-, Vier- und mitunter auch als
Sechspfiinder, wobei auf Kanonenbooten
noch 18- oder 24-Pfiinder hinzukamen.
Einige Mafe solcher Kanonen sind hier
aufgefiihrt. (B) — Bronze; (E) - Eisen.

Grofle Falconer ~ Roding Bobrik
(1753er
Mafle)
3-Pfiinder (B) 6 Fufl
5Zoll
3-Pfiinder (E) 4 Fufl
6Zoll
4-Pfiinder (E) 6 Fuf} 5 Fuf}
6 Zoll
franz.
6-Pfiinder (B) 8Fufl
6-Pfiinder (E) 7 Fufl 6 Fufl 5 Fuf§
2Zoll 8 Zoll
franz. bis
7 Fuf§
6 Zoll
franz. \
18-Pfiinder 9 Fuf 8 Fufl 7 Fufy
franz. 6 Zoll
bis 8 Fufl
5Zoll
franz.
24-Pfinder 9 Fufl 8 Fuf} 8 Fuff
5Zoll 6 Zoll 5Zoll
franz. franz.

Die Mafle englischer eiserner Kanonen in
der Royal Navy, nach einem Artillerie-
Memorandum von 1782, betrugen:

3-Pfiinder — 4 Ful 6 Zoll
Laufbohrung 2,91 Zoll
4-Pfiinder — 5 Fufl 6 Zoll
Laufbohrung 3,21 Zoll
6-Pfiinder — 6 Ful bis 7 Fufl 6 Zoll
Laufbohrung 3,66 Zoll
18-Pfiinder — 8 Fufk 6 Zoll bis 9 Fuf} 6 Zoll
Laufbohrung 5,29 Zoll
24-Pfiinder — 9 Fufl bis 9 Fufl 6 Zoll
Laufbohrung 5,83 Zoll
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Fig. 60 Englische und franzosische Kanonen, englisches Rollpferd, Ziindschlof und allgemeines
Bedienungszubehor
1 - englische sechspfiindige Kanone (7 Fuf}), um 1775;
2 —franzdsische sechspfiindige Kanone der kurzen Version (6 Fuf, 2 Zoll), nach 1786,
gestrichelt ist die lange Version angedeutet;
3 —englische sechspfiindige Kanone, frithes 19. Jahrhundert;
4 —englisches Rollpferd, a— eiserner Richtstuhl;
5 — Ziindschlof bei englischen Kanonen, um 1780 von Kapitin Sir Charles Douglas
entwickelt;
6 — Windpfropfen;
7 — Rammer und Wischer an einem starken Tau;
8 — Kugelzieher;
9 — Ladeschaufel
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Ein Kanonenrohr unterteilte man in drei
Hauptsektoren. Der hinterste war das Bo-
denfeld, welches %7 der Linge einnahm,
wobei zu beachten ist, daf} die Lange einer
Kanone vom Hinterfriesen, also ohne Stof§
und Traube gemessen wurde. Vor dem Bo-
denfeld lag das Zapfenfeld von %7 der
Linge und davor das Langefeld oder
Mundstiick. Die einzelnen Sektoren be-
grenzte man durch Verdickungen, die man
Friesen nannte. Am Ende befand sich der
Hinterfriesen, am hinteren Teil des Zapfen-
feldes der Friesen des ersten Bruches, am
vorderen der des zweiten Bruches und an
der Miindung der Kopffriesen. Im Zapfen-
feld befanden sich die Schildzapfen. Neben
den Friesen gab es noch drei Zierbander.
Das hinterste, Kammerband genannt,
schlofl das Ziindfeld nach vorn zu ab, das
Mittelband vor dem Friesen des zweiten
Bruches begrenzte den Gurt, und zwi-
schen dem Halsband und dem Kopf lag der
Hals einer Kanone. Von der Miindung bis
zum Halsband betrug der Abstand %7 der
Linge und fir den Kopf selbst V7. Die
Dicke des Stofles, die eigentlich von der
Riickseite des Ziindloches gemessen wer-
den sollte, betrug 1% X das Kaliber, und
die Traube nahm nochmals ¥ des Kalibers
in Anspruch.

Linge und Durchmesser eines Schild-
zapfens waren mit dem Kaliber identisch.

Angaben tber die nach vorn zu abneh-
menden Durchmesser machte Réding fir
eiserne Kanonen der franzdsischen Ma-
rine, indem er die Wandungsstirken an ver-
schiedenen Punkten nannte:

Dicke entsprechend 24 18 6+ 4Pfinder

des Kalibers

Dickebeym Stoflund 24 24 24 vom Kaliber
Ziindloch 21 20 19

Beym Winkel des 22 22 22

Bodenfeldes und 21 20 19
Zapfenfeldes
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Beym Ende des 19 19 19
Zapfenfeldes 21 20 19
Beym Anfangdes 175 175 17Ya
Mundstiicks 21 20 19

Beym Hals zwischen 1 11 1
Kopf und Halsband 21 20 19
Beym Kopf 18 18 18

21 20 19

Bronzene Kanonen waren nicht ganz so
dick wie die eisernen, da diese nicht so
leicht sprangen. Sie hatten beim Ziindloch
einen Umfang von 9% X Kaliber, 7%/ X war
es im Bereich der Zapfen und 57X am
Halsband.

Der Durchmesser des Geschosses war
immer etwas geringer als der der Kaliber-
bohrung, den Unterschied zwischen bei-
den nannte man den Spielraum einer Ka-
none. Dieser betrug bei einem 24-Pfiinder
eine Linie, also ca. zwei mm.

Rapert, Rampert oder Rollpferd waren
die Namen, die man den meist gebriuch-
lichen Schiffslafetten gab. In der Bauart un-
terschieden sie sich zwischen der engli-
schen, franzdsischen, dianischen und hollan-
dischen. Allen gemeinsam waren die Seiten-
stiicke oder Wangen, die Achsen und Rider.
In der englischen Herstellungsweise waren
die Wangen an den Achsen gebolzt, und im
Vorderteil saff ein in die Seiten eingelassenes
Querstiick, das Kalb. Es lag diagonal zwi-
schen der Vorderachse und den halbrunden
Schildzapfenausschnitten und war selbst
im oberen Teil halbrund ausgearbeitet, um
dem Geschiitzrohr Spiel zu geben. Einen
starken Bolzen, der quer durch die Seiten-
stiicke und das Kalb ging, nannte man den
Schliefbolzen des Kalbes, und ein zweiter,
weiter hinten und tiefer sitzender war als
Schliefbolzen der Seitenstiicke bekannt.
Dieser, zusammen mit einer Ausfutterung
der Hinterachse, trug das Bett, eine Auf-
lage, die nach englischen Unterlagen eine
holzerne Planke war, bei Roding jedoch als
»eine Art eiserne Bank« bezeichnet wurde.
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Fig. 61 Franzosisches, hollindisches und danisches Rollpferd, Rollpferd mit Winde und allgemeines
Bedienungszubehor
1 —franzésisches Rollpferd;
2 —hollindisches Rollpferd (nach Réding);
3 —dinisches Rollpferd;
4 — Rollpferd auf Handelsschiffen fiir ein leichtes Geschiitz mit einer Winde (nach Bobrik),
der Augstropp im Kalb diente neben den Ringen zur Fithrung der Brook, Flappen sind
iibersichtshalber nicht eingezeichnet worden;
5 —andere Form eines Kugelziehers;
6 — Pulverhorn; 8 — Richtkeil;
7 — Bohrpfriem; 9 — Unterlage eines Richtkeils
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Sie diente als Unterlage fiir den Richtkeil.

An den Auflenflichen der Wangen befan-
den sich starke Ringbolzen zur Fihrung
des Brooktaues und etwas kleinere Ring-
bolzen fiir die Seitentaljen. In der Mitte der
hinteren Achse saf} ein Augbolzen fiir die
Einholtalje. Mit eisernen Schliefbiigeln,
den Flappen, hielt man die Schildzapfen in
den Lagerungen.

Die treppenférmigen Abstufungen der
Wangen waren die Stellpallen, die zur Un-
terlage der Handspaken und Kuhfifie dien-
ten, um die Kanone zu richten.

Bei franzosischen Rollpferden war das
Bett durch ein auf den Achsen liegendes
Bodenstiick ersetzt, welches doppelt so
lang war. Anstelle der Brooktauringbolzen
hatten die Wangen Lécher, durch welche
die Taue fiihrten. Man hatte hier zwei Ein-
holtaljen, deren Augbolzen auf dem unter-
sten Absatz der Stellpallen saflen.

Das bei Roding dargestellte hollandische
Rollpferd hatte eiserne Biander zur Verbin-
dung der ansonsten an den Wangen ver-
bolzten Achsen, einer in voller Tiefe ausge-
schnittenen Schildzapfenlagerung, die man
mit einer flachen Flappe abdeckte. Auch
diese war nicht mit Bolzen, sondern mit
_ eisernen Bindern an der Wange befestigt.
Auflerdem hatten diese Rollpferde ein
Bruststiick, das quer vor den Wangen saf3,
die Einholtalje wurde in einen am hinteren
Teil des Bodenstiickes befestigten Stropp
gehakt. Ein dinisches Rollpferd war eine
Kreuzung von einem englischen und hol-
lindischen.

Ein bei Bobrik gezeigtes Rollpferd war
mit einer kleinen Winde ausgeristet, die
ein Ausholtau aufspulte, was auf Handels-
schiffen mit leichten Geschiitzen die Bedie-
nung erleichtern sollte.

An Abmessungen von Rollpferden sind
bei Roding und teilweise auch bei Falconer
eine Reihe von Verhiltniswerten und bei
Bobrik mehr direkte zu finden. Eine von
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Robertson (1775) verdffentlichte TABLE
OF GENERAL DIMENSIONS OFTHE
PARTS OF A SHIP GUN CARRIAGE
IN CALIBRES OF THE RESPECTIVE
SHOT hat sehr weitliufige Maflangaben,
sie sollen hier erwihnt werden.

Als Regel betrug die Lange der Wangen
ungefihr die Linge der Kanone vom Kopf
bis zur Mitte des Schildzapfens + V2 Vor-
derraddurchmesser. Die Hoéhe war ein-
schlieflich der Rider bis zum Pforten-
untertrempel + % der Pfortenh6he angege-
ben. Entsprechend dem Kaliber waren die
Wangen drei bis sechs Zoll dick, und der in-
nere Abstand voneinander entsprach der
jeweiligen Dicke des Rohres + V2 Zoll.

Von gleicher Dicke wie die Wangen wa-
ren die Rider und der gerundete Teil der
Achsen. In der Hohe hatten die Achsen ein
Zoll mehr als die Wangen dick waren, und
in der Breite war es 2X die Dicke. Die
Durchmesser der Rider sind hier nicht an-
gegeben, und es wurde nur ausgedriickt,
dafl die hinteren etwas kleiner als die vor-
deren waren. Das Kalb hatte die gleiche
Dicke wie die Wangen, und in der Hohe
reichte es von der Achse bis unter die
Schildzapfen, wo es rund ausgeschnitten
war, um die Bewegung des Rohres nicht zu
beeintrichtigen. Es war zu den Innenseiten
der Wangen mit einem ein Zoll tiefen
Schwalbenschwanz eingesetzt.

Der hintere Schliefbolzen befand sich
s der Wangenhhe von unten senkrecht
unter der obersten Stellpalle und der vor-
dere ungefihr % der Hohe unter dem
Schildzapfen. Der Augbolzen fiir die Sei-
tentalje war unter der zweiten Stellpalle
¥4 von unten angebracht. Der Ringbolzen
fiir das Brooktau befand sich auf der halben
Linge der Wange in gleicher Hohe mit dem
hinteren Schlieffbolzen, wihrend sich das
Loch fiir dasselbe Tau, bei kontinentalen
Rollpferden % der Linge von hinten, in der
halben Hohe der Wange befand.



Fig. 62 Kanone mit schwenkbarer Lafette und allgemeines Bedienungszubehor
1 —24-Pfiinder auf einer drehbaren Schlittenlafette, um 1760, von Chapman entwickelt;
2 — Draufsicht dieser Schlittenlafette;
3 — Ansicht von vorn;
4 — Drehbaum der Schlittenlafette;
5 — eine Handspake;
6 — Ansetzer und Wischer;
7 — Plattlot;
8 — Luntenstock;
9 — Kihlbalje
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Fig. 63 Rundumlafette, englische und franzésische Brook und Takelanbringung, allgemeines

Bedienungszubehdr und Munition

1 — vereinfachte Darstellung einer Rundumlafette;

2 —Brookbefestigung in Bordwand-Ringbolzen;

3 — Deckschwabber, aus kurzen Enden alten Tauwerks gefertigt;

4 — Ein- und Ausholtalje;

5 — englische Kanone mit der Brook an der unteren und der Ausholtalje an der oberen Seite
dargestellt, ein Einholer ist in der Mitte des Rollpferdes eingehakt;

6 — franzésische Kanone, Brook und Ausholer sind hier entgegengesetzt gezeichnet, zwei
Einholtaljen sitzen am Rollpferd;

7 — eiserner Kuhfuf3;

8 — Pfropf;

9 — Rundkugel;

10 — Kartusche
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Auszug aus Bobriks Haupt-
Dimensionen und Gewichte
der englischen Raperte oder

Schiffs-Lafetten

(Kaliber — englisches Pfund;
Dimensionen — franzdsischer Zoll)

Kaliber 24 18 6
Name der Stiicke Zoll

Linge der Seitenstiicke 67,56 64,75 56,30
Thre vordere Hohe 22,52 20,64 15,02
Thre Dicke 5,16 4,69 3,28
Dicke des Kalbs 5,16 4,69 3,29
Linge der Vorderachse 51,61 47,86 37,53
Thre Dicke 9,38 9,38 8,45
Thre Breite 6,33 5,63 4,69
Linge der Hinterachse 51,61 47,86 37,53
Thre Dicke 6,33 5,63 4,69
Thre Breite 11,26 11,26 11,26
Vordere Breite des Raperts 15,95 14,08 11,26
Hintere Breite (hint. den 21,58 19,71 15,95
Flappen)

Durchmesser der Vorderrider 16,89 16,89 13,14
Thre Dicke 5,16 4,89 3,28
Durchmesser der Hinterrader 15,02 14,08 11,26
Thre Dicke 5,16 4,69 3,28
Abst. des Zapfenlochrandes 7,51 7,51 6,22
vonvorn

Hochste Erhebung des 29,09 28,15 22,53
Zapfenloches

Gewichtdes ganzen Raperts 830 727 285
nebst Stellklotzen Pfund Pfund Pfund

Es verbleibt nun noch eine kurze Beschrei-
bung der Schlittenlafetten, die auf Scho-
nern hiufig fiir schwere Geschiitze benutzt
wurden. Sie waren entweder starr, in einem
Kreisabschnitt unterschiedlicher Grade
oder auch auf einem vollen Kreis abgesetzt
und dementsprechend mehr oder weniger
beweglich. Diese Kanonenbootlafette ent-
wickelte sich aus der von Chapman erfun-
denen, und Réding umreifit ihre Nitzlich-
keit folgendermaflen: »Diese Arten Raper-
ten sind in einigem Betracht vortheilhaft,

in andern aber nicht. Sie konnen geschwin-
der und mit weit wenigerer Mannschaft be-
wegt werden: ein einziger Mann kann einen
18-Pfiinder nach vorne, nach hinten oder
nach der Seite des feindlichen Schiffs rich-
ten, und in einerley Zeit zwey Schisse fir
einen thun. Thr Fehler aber und weswegen
sie eben nicht gebraucht werden, besteht
darin: dafl sie weit schwerer sind als die ge-
wohnlichen Raperten und auch auf dem
Deck weit mehr Platz einnehmen. «

In der starren Form geht die Lafette auf
die der Galeeren zuriick und bestand in der
Hauptsache aus einem Bett und der Ra-
perte ohne Rider und Achsen. Sie fand auf
geruderten Fahrzeugen ihre Anwendung
und konnte nicht nach den Seiten gedreht
werden, »sondern das Fahrzeug wird ge-
rade auf den Gegenstand gesteuert, den
man treffen will. « (Roding)

Chapmans Verbesserungen bestanden
einmal in der Drehbarmachung des Bettes
und zum anderen in der Schwenkungsmog-
lichkeit der Raperte in sich selbst. Das Bett
drehte sich um einen starken, an den unte-
ren Decksbalken oder an den Stevenknien
verankerten eichenen Pfosten. Die aus der
Gleitunterlage und dem das Rohr tragen-
den Korper bestehende Raperte war mit
Hilfe eines im unteren Teil sitzenden eiser-
nen Bolzens in sich selbst drehbar. Dies
hatte den Vorteil, daf} die Karrone in Ruhe-
stellung binnenbords lingsschiffs zu lagern
war. Zwischen den beiden Rapertenteilen
gab es eine Feder, die gespannt wurde,
wenn sich die Kanone in Ruheposition be-
fand und mit einem Zahn gesichert wurde,
wenn die Schufirichtung stimmte.

Fiir die Bewegung des Bettes gab es an
der hinteren Auflenseite eiserne Krampen
zur Aufnahme einer Handspake. Zur Befe-
stigung des Brooktaues waren eiserne, mit
groflen Augen versehene Binder um die
Vorderseite herum gelegt und verbolzt. Auf
dem Deck befand sich auflerdem um den
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Drehpfosten herum eine Eisenplatte, und
ein ebensolcher Kreisbogenabschnitt war
im hinteren Bereich des Bettes in das Deck
gebolzt.

Die Rundumlafette war nach dem glei-
chen Prinzip gestaltet, nur lagerte hier der
Drehpfosten im Zentrum und nicht im vor-
deren Teil des Bettes, und wegen der vol-
len Schwenkungsmoglichkeit verzichtete
man auf die zusitzliche Drehbarkeit der
Raperte. Maflangaben fiir Schlittenlafetten
konnten nicht in dem zur Verfiigung ste-
henden Material gefunden werden, aber
unter Zugrundelegung der normalen Ra-
pertenverhiltnisse sind sie aus den Zeich-
nungen leicht zu entnehmen.

Haben wir bislang das konventionelle
Geschiitz betrachtet, so darf dabei nicht
vergessen werden, daf} 1779 ein neues Blatt
in der Entwicklung des Schiffsgeschiitzes
aufgeschlagen wurde. Im Juni des Jahres
wurde die Carronade in der britischen
Royal Navy zu einer der Standardkanonen
erklirt und fand bald erheblichen Anklang
auf kleineren Schiffen. Ganz besonders das
geringere Gewicht, eine verringerte Bedie-
nungsmannschaft und das erheblich gro-
Rere Kaliber gaben einer Brigg oder einem
Schoner eine vorher nicht gekannte
Kampfkraft.

Die Entwicklung der Carronade begann
mit einem 1747 vielbesprochenen Artikel
von Benjamin Robins, der von den Vortei-
len einer kiirzeren Kanone mit gréflerem
Geschof} bei Schiffsduellen handelte, die in
den meisten Fillen in geringer Distanz von-
einander ausgetragen wurden. Von diesen
Argumenten beeindruckt, entwickelte Ge-
neral Robert Melville im Jahre 1774 eine
kurze, mit einer acht Zoll Bohrung verse-
hene Kanone von 31 Zentnern (ctw.) Ge-
wicht, die in der Lage war, eine 68pfiindige
Kugel zielsicher abzuschieflen. Dieses Ge-
schiitz wurde von den Carron-Eisenwer-
ken in Falkirk, Schottland, gegossen und
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erhielt den Namen Smasher (Zertrimme-
rer). Der Smasher wurde zum Urbild aller
nachfolgenden Waffen unterschiedlicher
Groéfle, die nach dem Namen der Gieflerei
als Carronaden bekannt wurden. 1778
fithrte die Carron-Company ihre eigenen
Geschiitze auf den Schiffen der kompanie-
eigenen Handelsschiffe ein, und im Mai
1779 gewannen sie ihren ersten Kampf ge-
gen ein feindliches Kriegsschiff iberlege-
ner Grofle.

Die Popularitit dieser neuen Waffe
wurde so grof}, daff im Januar 1781 bereits
429 Schiffe der Royal Navy diese an Bord
hatten, die Zahl der damit bestiickten Han-
dels- und Kaperschiffe nicht eingeschlos-
sen. Sie wurde jedoch hauptsichlich fir
den Kampf auf Rahlinge gebraucht und
war bei grofleren Gefechtsdistanzen den
langen Kanonen unterlegen.

Nach diesem kurzen Abrifl der ge-
schichtlichen Hintergriinde sind nachfol- -
gend einige Angaben von Carronaden auf-
gefiihre.

Grofle  Kaliber Linge Gewicht
inPfund inZoll inFuff undZoll
68 8,05 5 2 36 Ctw.
4 29 Ctw.
42 6,84 4 31, 22 Ctw.
32 6,35 4 %3 17,14 Ctw.
24 5,68 3 75 13 Ctw.
3 11,72 Ctw.
18 5,16 3 3 9 Ctw.
2 4 8,48 Ctw.
12 4,52 2 2 5,85 Ctw.

Ein besseres Verstindnis fiir die Gewichts-
einsparung an Bord, fiir die Raumgewin-
nung und die Einsparung von Seeleuten fiir
die Bedienung bekommt man bei der Ge-
geniiberstellung zweier gleichkalibriger
Waffen, der 12-Pfiinder-Kanone und der
Carronade.
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Normal: 12 Pfund, 4.63 Zoll, 9 Fufl 6 Zoll,
32 Ctw., bis8 Fuf}, 27.5 Ctw, 8 Mann
Carronade: 12 Pfund, 4.52 Zoll, 2 Fuf} 2 Zoll,

5.85 Ctw. 3 Mann

Unterschiedlich waren nicht nur Linge
und Gewicht. Die Carronade hatte keinen
Schildzapfen, hatte dafiir jedoch unter dem
Rohr ein solides Auge, welches mit Hilfe
eines Bolzens in einer eisernen Halterung
drehbar lagerte. Schildzapfen jedoch fand
man an den als Antwort zur Carronade ent-
wickelten franzdsischen Obusiers und auf
der Zeichnung einer dinischen Carronade
von 1795. Beide gingen spiter zum engli-
schen Prinzip tber.

War die dinische Carronade noch mit
einem Richtkeil versehen, so gab es bei der
Carronade und dem Obusier eine Richt-
spindel, die vertikal in die Traube gesetzt
war. \

Die Lafette folgte im wesentlichen der
Chapman’schen Entwicklung. Sie bestand
aus dem holzernen Schlitten, auf dem die
Carronade montiert wurde, und dem
schwenkbaren Bett, das im hinteren Teil
mit rechtwinklig zum Bett stehenden Rol-
len versehen war, um es an Deck pivotieren
zu konnen.

Neben dem Geschiitz selbst gehorten

zur Bedienung von Kanonen noch etliche
Hilfsmittel.

1. Die Seitentaljen, mit denen die Kano-
nen ausgeholt wurden. Man hakte sie
an Ringbolzen in die Wangen und in die
Bordwand.

2. Die Einholtalje hakte an einen Augbol-
zen an der hinteren Achse der Kanone
und an einen Ringbolzen in einem der
Scheerstocke neben den Luken. Die
Kanone wurde damit eingeholt.

3. Die Brook, ein bei englischen Kanonen
mit einem Térn oder auch einem Huf-
eisenspleifl um die Traube gelegtes dik-

kes Tau, lief durch die an den Wangen-
auflenseiten befindlichen starken Ring-
bolzen und war an ebensolchen in der
Bordwand befestigt. In der franzosi-
schen Weise war sie nicht um die Traube
gelegt und lief nur durch die Locher in
den Wangen und war wie vorher in der
Bordwand befestigt. Die Brook diente
dazu, den Riicklauf der Kanone aufzu-
fangen und muflte lang genug sein, um
die Miindung des Rohres mindestens
zwei Fufl binnenbords zu bringen, um
geniigend Raum zum Laden zu haben.

Umfinge und Lingen

der Taljen und der Brook

(nach einer Tabelle von 1814, »Naval Pocket
Gunner« von Atkinson u. Clarke, London)

Kaliber Linge Brook Taljen
Pfund  Fuf Umfang Linge Umfang Linge
Zoll  Fuf Zoll  Fuff

24 9 62 32 3 54
24 8 6Y2 22 2V, 42
24 6Y2 6Y2 20 25 40
18 9 55 28 2V, 48
18 8 5Y5 25 2Ya 42

6 6 41 23 2 30

4 5Y, 3s 21 1%2 26

3 41 32 21 1%2 26

Angaben aus der gleichen Quelle fiir
Carronaden

Kaliber Brook Taljen
Pfund Umfang Linge Umfang Linge
Zoll Fufl Zoll Fuff

68 9 21 2 30

42 8 20 2 30

32 8 20 2 30

24 6Y2 - 20 2 24

18 51, 16 1%2 20

12 51, 15 1v2 20
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1 - englische Carronade mit Lafette;
2 —dinische Carronade mit Lafette, um 1795;
5 —zwei Arten von Stangenkugeln

3 —Traubenhagel oder Kartitsche;

Fig. 64 Englische und dinische Carronade und allgemeine Munition
4 — Kettenkugel;
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10.

11.

Die Grofle der Blocke, jeweils ein Ein-
und Zweischeibenblock mit Haken pro
Talje, betrug fiir 24- Pfiinder acht Zoll,
fiir 18- Pfiinder 6% Zoll und fiir Drei-
bis Sechspfiinder fiinf Zoll.

. Windpfropfen hieff der Pfropfen zum

VerschlieBen der Rohrmiindung, so
daf die Bohrung nicht feucht wurde.
Man fertigte solche Pfropfen aus Kork
an und versah sie mit etwas Fett.

. Der Ansetzer oder Stampfer zum La-

den, Entladen und Siubern des Ge-
schiitzrohres, das war ein an einer
Stange befindlicher zylindrischer Kol-
ben, mit dem man die Ladung zusam-
menprefite. Wegen Ladeschwierigkei-
ten wurde mitunter anstelle der Stange
ein steifes Tau genommen, an die an-
dere Seite setzte man den Wischer.

. Der Wischer war eine Biirste oder ein

holzerner Kolben mit einem daraufge-
nagelten Schaffell, man benutzte ihn,
um das Rohr zu reinigen und glim-
mende Pulverreste zu ersticken.

. Der Kugelzieher war eine hoélzerne

Stange, an der ein oder zwei schrauben-
formige Haken befestigt waren, um
den vor die Kugel gestampften Pfrop-
fen herauszuziehen, wenn die Kanone
wieder entladen werden sollte.

. Die Ladeschaufel war eine kupferne

langstielige Schaufel vom Durchmesser
des Kalibers, sie diente zum Einsetzen
des Pulvers.

. Der Richtkeil wurde unter den Stof§

eines Rohres geschoben, um das Ge-
schiitz zu richten. Dazu hoben zwei
Mann mit dem Kuhfufl das hintere
Rohr soweit an, wie es der Richtkano-
nier befahl.

Die Handspaken waren Hebebiume,
nach vorn zu etwas abgeschrigt, um
beim Richten des Rohres unter den
Stof} greifen zu konnen.

Bei einer Kanone in Ruhestellung

wurde das Ziindgatt mit dem Plattlot
abgedeckt. Dieses war eine entspre-
chend der Abdeckfliche geformte Blei-
platte von ca. einem Fufl im Quadrat,
die man an die Seitentaljen bindselte.

12. Raumnadeln oder Bohrpfrieme waren
kupferne oder eiserne Nadeln von ca.
10 bis 12 Zoll Linge, mit denen man
durch das Ziindgatt die Pulverkartu-
sche anstach, um das Pulver etwas aus-
laufen zu lassen. Es gab auflerdem noch
verschieden gestaltete Raumnadeln,
um das Ziindgatt von Verbrennungs-
riickstanden zu saubern.

Neben diesen Geriten gab es noch den
Kartuschenkasten, das Pulverhorn, Lunten
und Luntenstock, den Kuhfuf}, Schwab-
ber, Kiihlbaljen und etliches Gerit zum
Messen der Kaliber, den Schuf}, also die La-
dung selbst, nicht zu vergessen. Diese be-
stand aus der Kartusche, der Kugel und
dem Pfropf. Geschosse waren in unter-
schiedlicher Form vorhanden: runde Ku-
geln, Stangenkugeln, Kettenkugeln, Kar-
titschen. Auf Kriegsschiffen bestand die
Bedienungsmannschaft bei 24-Pfiindern
aus 11 Mann, bei 18-Pfiindern aus neun,
bei Sechspfiindern aus fiinf und bei kleine-
ren aus drei bis vier Mann.

Boote

Boote mogen in der modernen Den-
kungsweise eines Nichtschiffahrttreiben-
den hauptsichlich als Rettungsboote ange-
sprochen werden, jedoch war dies nicht der
Hauptzweck von Booten in der hier behan-
delten Periode. Sie wurden fiir all die Dinge
benotigt, die man wegen der Grofle des
Schiffes nicht mit diesem selbst erledigen
konnte.

Es war z. B. nicht die Regel, dafl Schiffe
im Hafen an der Pier festmachten, sie wa-
ren gendtigt, im Hafen oder auf der Reede
zu ankern. Hier konnte der Personen- und
Giiterverkehr nur mit dem Boot aufrecht-
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Fig. 65 Groflboot, Schaluppe, Jolle und Bootszubehdr
1 - Groflboot von 19 Fufl Linge, in Anlehnung an Chapman;
2 —Schaluppe von 23 Fuff Lange, in Anlehnung an Chapman;
3 —Jolle von 112 Fufl Linge, in Anlehnung an Chapman;
4 —Bootshaken;
5 — Ohsfafl

Engl. Fuss (foot)
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Fig. 66 Kutter, norwegische Jolle und Bootszubehér
1 — Kutter von 16 Fuf8 Linge, nach den Abmessungen von Bobrik;
2—die norwegische Jolle von 20 Fuf (frei nach Chapman) zeigt, dafl Schiffsboote, besonders
bei Handelsfahrzeugen, auch national unterschiedlich sein konnten;
3 —Bootsklampe a — und Bootskrabber b — (nach Réding);

4 —Bootskrabber (nach Roding);

5 - Bootsfender;
6 —Bootsdraggen
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erhalten werden. Ankergriinde konnten zu
flach sein, und so mufite der Anker mit
dem Boot ausgelegt und auch wieder einge-
bracht werden. Unbekannte Fahrwasser,
die einem Schiff gefihrlich werden konn-
ten, wurden zuerst mit dem Boot sondiert;
bei Windstille wurde unter gewissen Um-
stinden das Schiff durch die Boote bug-
siert.

Die Nennung auch nur einiger der vielen
Aufgaben zeigt, dafl Arbeit und nicht Ret-
tung der eigentliche Grund fiir das Vorhan-
densein von Booten an Bord war. Sollte die
Besatzung in Seenot geraten, dann wurden
selbstverstindlich die Boote zur Rettung
eingesetzt.

Die Anzahl der Boote an Bord hing von
der Grofle und der Art des Schiffes ab.
Handelsschiffe, mit der Ausnahme von
Walfingern, hatten gewohnlich nicht mehr
als zwei Boote, ein grofles Boot oder eine
Barkasse und eine Schaluppe. Kleinere hat-
ten vielfach nur ein Boot, das zur Arbeit
und zum Personenverkehr benutzt wurde.

Man teilte die sieben am héufigsten be-
nutzten Bootsarten in zwei Klassen ein.
Die zu schweren Arbeiten eingesetzten
und die dem Transport der Mannschaft die-
nenden bezeichnete man als Boote. Die
dem Transport von hohergestellten Perso-
nen, wie Offiziere und Giste, dienenden,
waren die Schaluppen. Die sieben Typen
wurden als Groflboot, Barkasse, Labber-
lot, Pinasse, Schaluppe, Kutter und Jolle
bezeichnet. Das Groflboot war das grofite
eines Schiffes, sehr stark gebaut und mit
Masten und Segel versehen. Es hatte im
Vorderteil ein kleines Bratspill und im Ach-
terteil einen etwas gekrimmten Balken,
der eine Scheibe aufwies (die Taube Jiitte).
Man benutzte es zum Auslegen eines An-
kers, fiir den Transport von Wasserfissern,
Kanonen u.a., und im Falle eines Schiff-
bruches war es das sicherste Boot. Es hatte
Bergholzer im Unterschied zur nichstgro-
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fen Barkasse, die nur von Leisten umgeben -

war.

Die Barkasse wurde sehr hiufig als grofi-
tes Schiffsboot benutzt. Sie unterschied
sich vom Groflboot dadurch, daf} sie fla-
cher und breiter gebaut und mehr zum Ru-
dern als zum Segeln eingerichtet war. Im
Heck war ein Koker, in welchen die Taube
Jiitte eingesetzt werden konnte, und das
Heck war gewohnlich breiter als das eines
Groflbootes. Auch die Barkasse konnte
Mast und Segel fithren.

Die Labberlot folgte in der Grofle der
Barkasse, sie war jedoch viel leichter ge-
baut. Nur auf Flaggschiffen gefahren, war
sie das vornehmste unter den Booten. Sie
diente dem Transport von Admiralen und
Personen hoheren Ranges, hatte eine drei-
mastige Besegelung und fithrte 12 und
mehr Riemen.

Die Pinasse war von der gleichen Art, je-
doch kleiner und fiithrte selten mehr als
acht Riemen. Sie wurde von Offizieren un-
ter dem Admiralsrang benutzt.

Eine Schaluppe, ebenfalls von dieser
Art, fithrte nicht mehr als sechs Riemen
und war fiir denselben Gebrauch be-
stimmt. Auf Handelsschiffen war sie das
Verkehrsboot.

Die genannten fiinf Boote waren kra-
weel- und die folgenden klinkergebaut.

Der Kutter diente zum Mannschafts-
transport und war ein Arbeitsboot. Er war
kiirzer und breiter als die anderen Boote
und fiihrte ebenfalls Masten und Segel.

Die Jolle war ein kleines Verkehrsboot
mit nur zwel bis vier Riemen, selten fuhr
sie mit einem Segel.

Die Besegelung dieser Boote konnte von
verschiedener Art sein. Bestimmte Richt-
linien gab es nicht. Man kannte fiir Boote
die Schluptakelung, die Schubstengetake-
lung, die Spriettakelung und den Schaf-
schinken, alle diese Takelungen waren auf
jedem Boot méglich.
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Baubestecke fiir Boote —
Grofiboot, Barkasse, Pinasse, Kutter, Schaluppe (nach E. Bobrik, 1848)

Bauteil Grofiboot Barkasse Pinasse
26 Fufl 22 Fuf} 19 Fuf 24 Fufl 25 Fuf 17 Fufl
1.)Fug, 2.) Zoll L) 2) 1) 2) 1) 2) 1) 2) 1) 2) 1) 2)
Breite auf den 8 9 7 6 7 1 7 10 6 0 5 9
Innholzern
Tiefeinder Mitte 3 8 3 6 2 10 3 3 2 7 2 5
vorne 4 9 4 2 3 3 3 9 3 2 2 11
hinten 4 10 4 3 3 4 3 9 3 5 3 2
Kiel, an der nicht 0 4% 0 4% 0 3% 0 514 0 3% 0 3
gemallten Seite in der
Mitte
Tief unter der Sponung 0 5% 0 51 0 5 0 44 0 4 0 +
Uber der Sponungzu 0 7% 0 o 0 Y4 0 1 0 % 0 Y4
den Kielkl6tzen
Vorsteven an dernicht 0 3% 0 3% 0 3% 0 4 0 3% 0 3Va
gemallten Seite
Vor der Sponung 0 6 0 5%, 0 5 0 44 0 e 0 3
Hinterder Sponung 0 1% 0 1% 0 1% 0 2 0 2% 0 25
Heckbalken breit 5 3 3 9 3 4 6 6 3 6 3 0
Dicke 0 32 0 3 0 2% 0 3 0 2 0 1%
Knie 0 34 0 2% 0 2 0 3 Eisen Eisen
Achtersteven
am Spiegel 0 3% 0 W 0 30 4 0 30 2
am Kiel ‘ 0 2% 0 2% 0 2%, 0 4 0 2% 0 2%
Breit, oder von vorn 1 1 1 0 0 10 0 10 0 9% 0 81,
nach hinten am Kiel
Am Topp m. Heckbalk. 0 6% 0 5 0 42 0 5% 0 2% 0 2
Lieger o. Bauchstiicke 0 2% 0 22 0 1% 0 2% 0 12 0 1%
ander Seite
gemalltam Topp 0 2% 0 2% 0 1% 0 2% 0 1% 0 1%
am Halse 0 4 0 4 0 3% 0 4, 0 3% 0 31s
Auflanger an der Seite 0 24 0 2% 0 3% 0 2 0 1% 0 1v4
beider Hielung
am Topp 0 2 0 % 0 1% 0 1% 0 v 0 1%
gemalltam Topp 0 2 0 174 0 12 0 12 0 14 0 1%
Scherben der Spanten 2 4 2 0 1 10 2 2 1 8 1 7
Kolschwien, breit 1 o o0 11 0 10%2 0 10 0 102 0 10
dick 0 22 0 1% 0 12 0 2 0 1% 0 1%
Flurweger oder Bauch- 0 1 0 1 0 1 0 1 0 Y4 ¥
dielen, dick
Duchtweger, breit 0 9 0 8 0 62 0 7 0 4% 0 4
dick 0 1% 0 1% 0 1 0 1 0 78 0 s
Duchten, breit 0 11 0 10 0 10 0 10 0 9% 0 9
dick 0 32 0 3% 0 3 0 3%s 0 12 0 1v
Hintere breit 0 9 0 9 0 9 0 9 0 82 0 8
dick 0 22 0 2% 0 2 0 2 0 1% 0 1v2
Vordere breit 0 10 0 10 0 10 0 9 0 72 0 7
dick 0 2% 0 2%, 0 2% 0 2 0 1% 0 1%
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Bauteil Grofiboot Barkasse Pinasse
26 Fufl 22 Fuf} 19 Fuf! 24 Fufl 25 Fuf} 17 Fuf}
1.)Fuf, 2.) Zoll 1y 2) 1) 2) 1) 2) 1) 2) 1) 2) 1) 2)
Lose breit 0 8 0 8 0 8 0 9 0 7% 0 7
dick 0 2 0 1% 0 12 0 2 0 1% 0 1V4

Knie auf den Duchten 0 2% 0 2% 0 25 0 3 Eisen Eisen
an der nicht gemallten
Seite
Binke, hintenim Boot

breit 1 0 0 11 0 11 1 0 0 11 0 10

dick 0 12 0 14 0 14 0 - 12 0 18 O 114
Kielklotze an der nicht 0 2% 0 2: 0 2 0 3 0 214 0 25
gemallten Seite
Bodenplanke, dick . 0 1% 0 1 0 %0 7% 0 %0 Y
Dernichste Gangam 0 9% 0 9 0 8% 0 8 0 62 0 5
Boden, breit
Der oberste Gangbreit 0 10 0 9 0 8 0 9 0 62 0 5V
Dollbord oder Schan- 0 3 0 214 0 2% 0 3 0 32 0 34
deckel tief
Bugband andernicht 0 2% - 0 2% 0 2 0 3 0 12 0 1%
gemallten Seite
lang 3 6 3 3 2 10 3 0 2 0 i 8
gemallt am Halse 0 5 0 4 0 4 0 5 0 3 3
Ohrknieandernicht 0 34 0 3 0 2% 0 3 0 1%, 0 15
gemallten Seite
Lange 1 6 1 - 1 2 1 6 0 10 0 10
Klampen, dick 0 2% 0 2% 0 2 24 0 1% 0 1V4
Linge 1 4 1 2 1 1 1 2 1 0 0 11
Setzbord, breit

vorne 0 7 0 6 0 54 0 6 0 4 0 3%

hinten 0 7 0 6 0 54 0 6 0 5 0 41/
Spur des Bugspriets

glrceli(t (1) gl/z Eisen Eisen
Bratspill, Durchmesser 0 9 0 8 0 7 0 8
Klampen, dick 0 5 0 415 0 4 0 5

breit 0 10 0 9 0 9 0 11

Steuerruder breitan 1 8 1 7 1 6 1 7 1 3 1 1
der Hielung
ander Gillung 1 2 1 1 1 o1 1 1 0 0 10
am Topp 0 8 0 72 0 7 0 8 0 72 0 7Y
dick 0 1s 0 1 0 14 0 12 0 1 0 8
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Bauteil Kutter Schaluppe
25 Fufl 21 Fuf} 16 Fuf} 26 Fuf} 16 Fuf}
1.)Fug, 2.) Zoll i3 23 13 33 1) -&) 13 23 W 2y
Breite auf den Innhélzern 6 10 6 7 6 0 6 8 5 6
Tiefe in der Mitte 2 8 2 6 2 3 2 11 2 3s
vorne 3 3 3 1 2 9 3 6 2 9
hinten 3 4 3 1 2 9 3 9 2 11
Kiel, an der nicht gemallten Seite 0 3% 0 3% 0 3 0 3% 0 3Va
in der Mitte
Tief unter der Sponung 0 32 0 3 0 2% 0 3 .00 2%
Uber der Sponung zu d. Kielklétzen 0 % 0 % 0 Y% 0 Y70 Y4
Vorsteven an der nicht gemallten Seite 0 3 0 30 2% 0 e 0 2%
Vor der Sponung 0 4% 0 4% 0 4 0 44 0 -
Hinter der Sponung 0 2% 0 14 0 1% 0 14 0 1%
Heckbalken breit 3 1 2 10 2 4 3 8 2 7
Dicke 0 1% 0 12 0 1v4 0 1% 0 1%2
Knie 0 12 0 12 0 1%4  Eisen Eisen
Achtersteven am Spiegel am Kiel 0 2% 0 2% 0 2% 0 2% 0 2V4
Breit, oder von vorn nach hinten 0 24 0 2% 0 2 0 2% 0 1%
am Kiel
Am Topp mit Heckbalken 0 9 0 82 0 7 0 8% 0 7
Lieger o. Bauchstiicke ander Seite 0 4 0 3% 0 3 0 2 0 1Y
gemallt am Topp 0 12 0 1% 0 1% 0 1% 0 1Y
am Halse 0 1 0 14 0 1% 0 1% 0 1Y
Auflanger an der Seite bei der 0 2% 0 2% 0 2 0 3, 0 3
Hielung
am Topp 0 % 0 % 0 14 0 v 0 1
gemalltam Topp 0 1% 0 1 0 % 0 14 0 1%
Scherben der Spanten 0 1% 0 1 0 7% 0 14 0 1%
Kolschwien, breit 1 10 1 9 1 7 1 10 1 8
dick 0 9% 0 9% 0 8 0 10 0 9
Flurweeger oder Bauchdielen, dick 0 1% 0 1 0 %0 1% 0 1
Duchtweeger, breit 0 Yo 0 Yo 0 % 0 Yo 0 Y4
dick 0 4 0 3% 0 3v2 0 6 0 5
Duchten, breit 0 % 0 % 0 Yo 0 1 0 1
dick 0 9 0 8 0 7 0 10 0 9
Hintere breit 0 12 0 12 0 1% 0 1% 0 1%
dick 0 8 0 .8 0 7 0 72 0 7
Vordere breit 0 1% 0 1% 0 12 0 12 0 1%
dick 0 10 0 10 0 9 0 7% 0 7
Lose breit 0 2 0 2 0 % 0 12 0 1v2
dick 0 8 0 8 0 7 0 72 0 7
Knie auf den Duchten an der 0 12 0 12 0 12 0 12 0 1Y
nicht gemallten Seite
Binke, hinten im Boot breit 0 1% 0 1% 0 1 Eisen Eisen
dick
Kielkldtzea. d. nicht gemallten Seite 0 11 0 11 0 10 0 11 0 10
Bodenplanke, dick 0 14 0 1% 0 1% 0 14 0 1%
Dernichste Gang am Boden, breit 0 2, 0 2% 0 2 0 2% 0 2
Der oberste Gang breit 0 % 0 % 0 % 0 7% 0 %
Dollbord oder Schandeckel tief 0 5 0 4% 0 4 0 8 0 12



Bauteil Kutter Schaluppe
25 Fuf} 21 Fuf} 16 Fuf} 26 Fufl 16 Fuf}

1.) Fug, 2.) Zoll 1y 23 13 23 1) 2) 1) 3y 1) 2)
Bugband a. d. nicht gemallten Seite 0 6 0 5 0 42 0 8 0 11
lang 0 1% 0 12 0 12 0 2% 0 2V [
gemalltam Halse 0 2 0 1% 0 12 0 2 0 1% ‘
Ohrkniean der nicht gemallten Seite 1 8 1 7 1 6 2 4 2 2 ‘
Linge 0 3 0 2% 0 22 0 32 0 3
Klampen, dick 0 1% 0 14 0 1% 0 2 0 1%
Linge 1 2 0 1 0 9 1 0 0 11
Setzbord, breit vorne 0 1% 0 1% 0 1% 0 1% 0 1v4

hinten 1 2 1 0 0 11 1 1 1 0
Spur des Bugspriets dick 0 5 0 4 0 4 0 44 0 45

breit 0 5 0 4% 0 44 0 54 0 55
Bratspill, Durchmesser
Klampen, dick
breit

Steuerruder breit an der Hielung 1 + 1 22 1 1 1 5 1 3
ander Gillung 1 1 1 0 0 10 1 o0 11
am Topp 0 7 0 62 0 6 0 7 0 6
dick 0 1 0 7 0 % 0 7% 0 s

Dimensionen der Rundholzer bei Booten

(nach C.E Steinhaus, 1858)
B = Bootsbreite, L = Bootslinge

Gaffelsegel Luggersegel Sprietsegel

Settiesegel

Schubstenge Lateinsegel

Linge

des Grofimastes B x 2,87-3,50 2,40-2,70
Fockmast GMXx 0,96 0,90-0,92
Papageienmast GMX — 0,60
(Besan)

Grofle Gaffel L X 0,26-0,34 —
Vordergaffel GGXx 0,90 -

Baum L x 0,56-0,60 —
Bugspriet auflerhalb B x 1,00 1,00

des Stevens

Grofdrah L% — 0,38-0,50
Fockrah GR X — 0,86-0,90
Papageienrah GR x — 0,50-0,55
Ausleger Lx - 0,30-0,32
Grofles Spriet GMx - 0,90
Vorsegelspriet FM x — 0,90
Papageiensegelspriet PM x — 0,90
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2,40-2,70
0,90-0,92

=FM

0,60 =PM

1,00-1,25

0,28

2,15
0,93

0,43

0,83
0,95
0,56
0,38

2,20 1,40-1,76 = GM

0,93 =FM 0,98

0,53 =PM 0,67

- Lx 0,19-0,25

- 0,90-1,06 = GR
= 0,80-0,90
- 0,50-0,53
= 0,31-0,34



Gaffelsegel Luggersegel Sprietsegel

Settiesegel Schubstenge Lateinsegel

. Grofle Schubstenge ~ GMX - - - - 0,83 -
Vordere Schubstenge FM x — - - - 0,83 -
Papag. Schubstenge PM X — - - - 1,00 -
Zentrum des Grof3- L x 0,031 0,015bis - 0,037 - -
mastes hinter der Mitte 0,034
vor der Mitte LXx- 0,066 - 0,053 0,018
FockmastvorderMitte L X 0,34 0,287- 0,33 0,312 0,328 0,370

0,281
Papageienmast am
Spiegel befestigt nein ja ja ja ja ja
Durchmesser der
Masten
1Zoll = ? Fufl Lange 4-5 4 41 3Ys 4 3Y
der Gaffeln, Spriete,
Rahen und Schub-
stenge
1Zoll = ? Fufi Lange 8 5 9 5 515 5
des Baumes und Aus-
legers 5Y2 3 3 3 3 3
1Zoll = ? Fufi Linge
des Bugspriets
1Zoll = ? Fuff Linge 2Y 2% 2V - 2V

Die Linge der Toppen und Nocken in der Gaffelbesegelung war sehr willkiirlich, der Fall des Grofimastes
beim Lateinsegel lag bei 1° bis 2° nach hinten, beim Fockmast 19° bis 20° nach vorn. Die Schrage der Gaffeln,
die Oberlieken der Sprietsegel und der Rahen beim Lugger betrugen ungefihr 25° bis 30°, bei den Settie- und
Lateinsegeln jedoch 45° bis 50°.

Der Aufhingepunkt lag bei Lugrahen bei %5 der Linge von vorn, bei Settierahen fiir die grole Rah 0,58 und
fir die Fockrah 0,45 der Linge von vorn, bei Lateinrahen waren es 0,54 und 0,42. Die Aufhingung der
Schubstenge ist unter Bemastung und Takelung besprochen. Ein Papageienmast kann bei allen Fahrzeugen
auch weggelassen werden; der gréfite Durchmesser von Masten und Rahen betrug an der Befestigungsstelle

bei Sprieten jedoch %5 vom unteren Ende.

Das Verhiltnis zwischen dem kleinsten betrug: (D = grofiter Durchmesser)

Mast beim Fall 0,45D, am Fufle

Rahanden Nocken 0,60D

Wihrend der Reise standen die Boote iiber
der groflen Luke in Bootsklampen an
Deck.

Bootsklampen waren Holzer, die auf der
Oberseite entsprechend der Spantform des
Bootes ausgeschnitten waren, so daf} diese
exakt eingesetzt werden konnten. Es gab
gewohnlich drei fiir ein Boot, sie saflen je-
weils auf einem Decksbalken. Die Taue,
mit denen das in den Klampen sitzende

0,90 D, Bugsprietam Aufienende0,75 D, am Innenende 0,80 D
Baum am Auflenende 0,75 D, am Innenende 0,55 D, Gaffel am Auflenende
Sprietam Oberende

0,50D
0,70 D, am Unterende 0,90 D

Boot an Deck befestigt wurde, nannte man
die Bootskrabber. Es gehorten immer zwei
zu jeder Klampe. Es waren kiirzere Taue,
die an einem Ende einen Haken und am an-
deren eine Juffer eingespleifit hatten. In
ithrer Linge reichten sie vom Ringbolzen
an Deck, wo sie eingehakt waren, bis etwas
iber das Dollbord des Bootes, wo dann die
beiden Juffern miteinander verzurrt wur-
den.
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Fig. 67 Bootstakelungen I.
1 - Schluptakelung;
2 — zweimastige Spriettakelung;
3 —Schubstengetakelung;
4 — Lateintakelung;

5 —Schafschinkenbesegelung
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Fig. 68 Bootstakelungen II.
1 —Settietakelung;
2 — Luggertakelung;
3 —norwegische Quertakelung;
4 — einmastige Spriettakelung
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Die Schaluppe setzte man in das Boot,
wo sie auf angemessene Weise verzurrt
wurde.

Ruderbinke, oder Duchten der Boote .

waren, mit Ausnahme derjenigen, die als
Masthalterungen dienten, meistens nur
lose eingelegt und konnten fiir den Trans-
port sperriger Giiter, wie Fisser und Kisten
entfernt werden. Die Mastduchten befe-
stigte man mit eisernen Bindern an den
Spanten. Im hinteren Teil, hauptsichlich
bei den Schaluppen, gab es auflerdem Sitz-
banke fiir die Offiziere und Reisenden. Im
Bereich dieser Sitzbinke und mitunter
auch im ganzen Boot lag noch ein aus diin-
nen Latten zusammengenagelter loser Bo-
den.

Zum Rudern befanden sich auf dem
Dollbord (Schandeckel) die Dollen, eiser-
ne Bolzen oder holzerne Diibel, die senk-
recht in diesem saflen und zwischen die
man die Riemen legte. Waren sie einzeln,
dann wurde der Riemen mit einem Stropp
tber sie gehiangt. Anstelle der Dollen
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konnten auch Ruderklampen auf das Doll-
bord genagelt werden.

Fir die Rundholzer der Bootstakelagen
sollen hier die bei Steinhaus angefithrten
Verhiltniswerte genannt werden; sie wei-
chen nur geringfigig von Steels und Fin-
chams Werten ab. Die Doppelwerte sind
das Minimum und das Maximum dieser

Werte.

Zum Bootszubehor zihlen neben den Rie-
men und der Takelung noch der Festma-
cher, ein oder zwei aus Tau geflochtene
Fender, der auf einer Stange befestigte
Bootshaken, die Ose oder das Osfafl und
mitunter der Bootsdraggen.

Es ist hier versucht worden, die haupt-
sachlichen Ausriistungsstiicke eines kleine-
ren Schiffes etwas niher zu erkliren. Dabei
blieb es nicht aus, daff manches nicht eror-
tert und anderes nur erwihnt wurde, denn
die Beschreibung eines so vielseitigen Fahr-
zeugtyps, wie es der Schoner war, mufl ein
unvollstandiger Versuch bleiben.



SCHONER FUR PORT JACKSON

Der Schiffbau in Australien begann bald
nach der Griindung der Stratkolonie Neu
Stid Wales. Auf der Suche nach brauchba-
rem Ackerland zur Versorgung der nicht
sonderlich gut verpflegten Striflinge und
ithrer Bewacher erforschte man den noch
unbekannten Teil des groflen Naturhafens
von Port Jackson. Mit einem Boot, die vie-
len kleinen Buchten des Hafens untersu-
chend, fand der Gouverneur der Kolonie,
Captain Arthur Phillip am 23. April 1788
einen Frischwasserflufl (Paramatta River)
und den so notwendigen fruchtbaren Bo-
den fiir das Fortbestehen der Ansiedlung in
Sydney Cove. Hier entstand bald darauf
die Siedlung von Rose Hill (spater Parra-
matta genannt).

Das Fehlen von Zugtieren und Wagen in
der Kolonie lief} als einzige Alternative zu
einem beschwerlichen 15-Meilen-Fuf3-
marsch den Bau eines Flachwasserprahmes
erscheinen, so daf} anfangs die Materialien
zu diesem Platz und spater die Ernte von
dort nach Sydney transportiert werden
konnten.

Unter der Anleitung des Schiffszimmer-
manns Reid von HMS SuppLy erbaut, lief
der Prahm am 5. Oktober 1789 vom Stapel.
Tue Rose HiLL PACKET genannt, erhielter
im Volksmund wegen seiner Unformigkeit
bald den Spitznamen THE Lump (Lump ist
eine Beule, oder eine unférmige Masse).

Ziehen wir die am 25. April 1787, ca.
zwei Wochen vor der Ausreise der 1. Flotte
von der Britischen Regierung und von
Georgelll. unterzeichneten Instruktionen
an Captain Phillip in Betracht, dann lag der

Bau eines solchen Transportmittels gerade
noch innerhalb der Richtlinien fir die Er-
richtung einer Ansiedlung in Australien.
Sehr eindeutig wird darin festgelegt, fir
welchen Zweck die neue Kolonie gedacht
ist. Jeglicher Verkehr mit der Auflenwelt
sollte mit allen Mitteln unterbunden wer-
den. Besatzungen besuchender Schiffe an-
derer Lander benotigten die Genehmigung
des Gouverneurs, um mit in der Kolonie le-
benden Personen zu sprechen. Unter kei-
nen Umstanden sollte Privatpersonen der
Bau von Schiffen jeder Art erlaubt werden
(»...1t is our royal will and pleasure that
you do not on any account allow craft of
any sort to be built for the use of private in-
dividuals. . .«)

Jobn Hunter, der im Jahre 1795 als zwei-
ter Gouverneur von Neu Sid Wales sein
Amt antrat, stand unter den gleichen stren-
gen Instruktionen. Es ist unter diesen Um-
stinden verstindlich, wenn aufler dem Bau
des Prahmes der Schiffbau stagnierte. Al-
lerdings verwies Captain Phillip schon im
September 1788 in einem Schreiben nach
London auf die Schwierigkeiten, die Ver-
bindung mit dem Strafauflenposten Nor-
folk Island aufrechtzuerhalten. Dabei
betonte er auch, dafl die Kolonie zwei Fahr-
zeuge benotige und Schiffbauer eine wert-
volle Bereicherung der Ansiedlung sein
wiirden. (»The settlement on Norfolk Is-
land and the extent of this harbour . .. will
render two vessels of thirty or fourty tons
of infinite service to this settlement. I pre-
sume they might be send out in frame, but
it will be necessary to send a few ship-
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Fig. 69 Handelsschoner von 159 tons (Zeich-
nung von Chapman, 1768)

wrights to put them together, and who, as
well as a mastmaker . .. will be of great ser-
vice.«) Im August 1790 wiederholte der
Gouverneur seine Bitte und verwies auf die
Notwendigkeit eines Lastenkahnes fiir das
flache Gewasser des Parramatta Rivers. (»I
have mentioned to the Navy Board the ne-
cessity of two small schooners and of a
barge that would draw but little water, for
the purpose of sending provisions etc. to
Rose Hill. . .«)

Diese beiden Briefe veranlafiten die Ad-
miralitit, einen in seine Teile zerlegten
Schoner von 41 tons zu schicken, der am
14. Februar 1792 mit der P1TT in Sydney an-
kam und dort am 24. Juli 1793 unter dem
Namen Francis in Dienst gestellt wurde.
War damit die Hilfe des Mutterlandes er-
schopft?

Bei der genaueren Betrachtung der Brief-
daten kann man die Francis eigentlich nur
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als Antwort des ersten Schreibens ansehen.
Sehr naheliegende Griinde sprechen dafiir.
Im 18.]Jahrhundert dauerte eine Schiffs-
reise zwischen den in Frage kommenden
Punkten der Erde sechs bis acht Monate,
und bereits innerhalb eines Jahres (nach
dem Datum des zweiten Schreibens) kam
die Antwort aus England, welche die An-
kunft des zerlegten Schoners ankiindigte.
Diese Ankiindigung muf} bereits geschrie-
ben worden sein, als das zweite Schreiben
noch auf hoher See war. Die PrrT selbst se-
gelte aber schon am 17. Juli 1791, nur 11
Monate nach der Abfassung der zweiten
Bitte. Kaum Zeit genug fiir eine Rickant-
wort, geschweige denn fir den Bau eines
Schoners.

Fahrzeuge fir die Strafkolonie gehorten
nicht gerade zur Tagesordnung der Briti-
schen Admiralitit, und die von der Regie-
rung auferlegten Beschrinkungen hinsicht-



lich der Fahrzeuge in der Kolonie, lieflen
wohl den einen Schoner als ausreichend er-
scheinen. Auflerdem waren die sich zuspit-
zenden Ereignisse im revolutiondren
Frankreich und der daraus resultierende
Krieg von 1793 bis 1802 genug, um die Er-
fillung des Wunsches nach einem zweiten
Schoner und nach einem Flachwasserkahn
fiir die Zeit der kriegerischen Auseinander-
setzungen auf Eis zu legen. So besann man
sich erst wieder im Jahre 1802, nachdem ein
(kurzer) Friede geschlossen war, auf die
Transportndte in Neu Stid Wales.

Die prekire Finanzlage nach langem
Krieg und das Wissen um die koloniale
Selbsthilfe im Schiffbau waren Griinde,
daf sich die Admiralitit vermutlich fiir die
kostensparendste Moglichkeit entschied.
Von den Lords Commissioners of the Ad-
miralty angewiesen, fertigte das Navy
Office die Bauzeichnungen eines Segelfahr-
zeuges von 60 tons und eines flachbodigen
mit aufgekimmtem Bug versehenen Kah-
nes an. Diese Bauzeichnungen wurden
Ende 1802 vollendet, wobei man dem gro-
Reren der beiden eine alternative Bema-
stung gab, die einmastig oder auch zweima-
stig getakelt werden konnte. Korrekturen
der Maststellung und der Linien wurden
Anfang 1803 vorgenommen, und der zu
dieser Zeit datierende Spantenanordnungs-
und Decksplan wurde mehr als Segelfahr-
zeug mit Schonertakelung spezifiziert.

Ein Vermerk auf den Plinen verweist auf
Kopien, die am 22. Januar 1803 nach Cha-
tham am Medway gelangten, dort an Bord
der CarLcurtTa gebracht wurden. Zusam-
men mit dem Transportschiff OCEAN se-
gelte HMS Carcurra am 24. April 1803
unter dem Befehl des Lieutenant Gouver-
neurs Collins mit dem speziellen Auftrag,
an den Ufern der kurz vorher entdeckten
Port Phillip Bay eine neue Strafkolonie zu
griinden. Das Unternehmen schlug wegen
der ungiinstigen Wahl des Landeplatzes

nach wenigen Monaten fehl, und man ver-
legte die Ansiedlung nach Tasmanien.
Nach diesem mifigliickten Versuch blieb
das heutige Land Victoria noch viele Jahre
unerschlossen. Erst im Jahre 1835 siedelten
sich weitsichtige Menschen nur wenige Ki-
lometer von dem urspriinglichen Lande-
platz entfernt an und griindeten die Millio-
nenstadt Melbourne.

Uber die Ankunft der Pline in Sydney
geben zwei Dokumente Auskunft. Einmal
das Schreiben des Kapitins der CALCUTTA,
Captain Woodriff an den Gouverneur von
Neu Siid Wales, datiert: Port Phillip am
5. November 1803, in dem er von einer La-
dung von Ausriistungsteilen der beiden ge-
nannten Fahrzeuge spricht (»I have also a
quantity of colonial stores, as also stores
for His Majesty’s Ships INVESTIGATOR and
Porpoisk and furniture for a schooner and
sailing barge to be built at Port Jackson.«)
Zum anderen die Depesche des Gouver-
neurs King an die Lords Commissioners
ider Admiralitit vom 1. Miarz 1804. In dieser
bestitigt er den Empfang der Pline zweier
Fahrzeuge nebst Masten, Rahen, Kupfer-
platten usw. von Captain Woodriff. Aufler-
dem verwies er auf den Mangel an Schiffs-
zimmerleuten, indem er andeutete, daf} der
Bau eines dieser Fahrzeuge erst begonnen
werden konnte, wenn die CALCUTTA abge-
segelt sei, da die Reparatur dieses Schiffes
jeden einzelnen Zimmermann in Anspruch
nehme.

Soweit ein kurzer historischer Hinter-
grund zu den Zeichnungen. Ob nun eine
davon wirklich fiir den Bau eines bestimm-
ten Schoners oder Kahnes benutzt wurde,
oder ob sie nur noch als Richtlinien fiir
kleinere oder groflere Fahrzeuge dienten,
war leider nicht zu ermitteln. Als friiheste
tiberlieferte Zeichnungen von in Australien
zu erbauenden Schiffen sind sie jedoch von
groflem Wert. Sie lassen nicht nur auf den
Stand des Schiffbaus um 1800 in der Kolo-
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nie, sondern wegen ihrer Herstellung in
England auf den Kleinschiffbau im allge-
meinen schlieflen. Selbst wenn die um
mehr als ein Jahrzehnt zu spit gekommene
Antwort auf Gouverneur Phillips drin-
gende Bitte um Transportmittel im Jahre
1804 keinen groflen Einflufl mehr auf die
schiffbaulichen Geschehnisse in Neu Siid
Wales ausiibte, heute sind diese eine Fund-
grube fiir den Historiker.

Die schiffbauliche Entwicklung begann,
wie bereits erwihnt, mit der Rose HirLL
Packer 1789. Der Schoner Francrs, 1793
in Dienst gestellt, wurde fiir den Transport
von Giitern unentbehrlich. Er brachte
Kohle von Newcastle, Korn von den An-
siedlungen am Hawkesbury River und
machte etliche Reisen nach Norfolk Island.
Die Francrs sank im Mirz 1805 vor der
Einfahrt des Hafens von Newcastle. Nach-
dem HMS Sirrus am 19.Mirz 1790 auf
einer ihrer Reisen nach Norfolk Island
vor dieser Insel auf ein Riff gelaufen war
und von der Besatzung aufgegeben wer-
den muflte, oblag es dem letzten in der
Kolonie verbliebenen Schiff der 1. Flotte,
HM Brigg SuppLy, den regelmafligen Ver-
kehr zwischen diesem Auflenposten und
dem Festland aufrechtzuerhalten. Am
1. Juli 1798 berichtete Gouverneur Hunter
dem Duke of Portland, dafl die SuppLy
nicht mehr seetiichtig wire und HMS Re-
LIANCE, mit welcher er 1795 in Sydney ge-
landet war, grofler Reparaturen bediirfte,
wodurch die Verbindung mit Norfolk Is-
land nur noch sehr unregelmiflig aufrecht-
erhalten werden koénnte. Aus diesem
Grunde hitte der kommandierende Offi-
zier der Insel, Captain Townson, ein ge-
decktes Boot bauen lassen, welches am
13. Juni 1798 mit Depeschen in Sydney an-
kam. Dieses Boot wird in den Berichten
mit 25 tons angegeben, war schlupgetakelt
und unter dem Namen NorroLk bekannt.
Mathews Flinders nahm mit der NORFOLK
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in den letzten Monaten des Jahres 1798
seine Erstumsegelung von Tasmanien vor.

Zwischen Oktober 1796 und September
1800, ein genaueres Datum ist nicht fest-
stellbar, lief Gouverneur Hunter eine
Schiffswerft errichten. In einem Schreiben
vom 10. Januar 1798 an den Duke of Port-
land verwies er auf eine Brigg von 125 bis
150 tons, die er auf Kiel gelegt habe und fiir
welche er Material benétige. Hier lief auch
im September 1800 der 26-tons-Schoner
CuMBERLAND vom Stapel. Es war der
Schoner, der nach dem Schiffbruch vom
HMS Porrorse und Cato, Captain Flin-
ders nach England bringen sollte. Wegen
Trinkwassermangels liefen sie Mauritius
(Isle of France) an, wo Flinders wegen des
neu ausgebrochenen Krieges fiir 64 Jahre
interniert wurde. Aus dem Wrackmaterial
der Porprorse und Cato wurde von den
Schiffbriichigen 1803 der 26-tons-Schoner
RESOURCE gebaut. Am 17. September 1803
berichtete Gouverneur King iiber den Bau
eines 60-tons-Schiffes (»As the vessel of 60
tons burthen now building will soon be
completed, we shall not feel much inconve-
nience by being deprived of the CuMBER-
LAND.«) Voller Stolz beschrieb er am
1.Mirz 1804 dieses Schiff, den Kutter
INTEGRITY. Im September 1802 begonnen
und im Januar 1804 vom Stapel gelaufen,
hitte es mit haufigen Unterbrechungen nur
13 Monate gedauert, diesen Kutter fertig-
zustellen, obwohl nur zwei Schiffszimmer-
leute und zwei gewdhnliche Zimmerleute
daran gearbeitet hitten. Zur gleichen Zeit
vermerkte er, dafy mit 30 Schiffszimmerleu-
ten und zwei Schiffbauassistenten ohne
Zweifel in der Kolonie innerhalb zweier
Jahre eine 38-Kanonen-Fregatte gebaut
werden konnte. Leider hatte die Admirali-
tit von dem Angebot nie Gebrauch ge-
macht. Es zeigt aber wie stark das Selbstbe-
wufitsein der fiihrenden Leute in der Kolo-
nie bereits war. Die 1797 auf Kiel gelegte
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Fig. 70 SCHONER FUR PORT JacksoN 1802/03, Gesamttakelplan

Brigg PorTLAND wurde erst 1816 fertigge-
stellt.

Das neben dem offiziellen Baupro-
gramm auch eine groflere Anzahl von pri-
vaten Fahrzeugen gebaut wurde, wird in
dem RETURN OF SCHOONERS AND
SLOOPS BELONGING TO INDIVI-
DUALS IN HIS MAJESTY’S TERRI-
TORY OF NEW SOUTH WALES, 27th
February 1804 angezeigt. Hier sind 22 in
der Kolonie gebaute Fahrzeuge von neun
bis 38 tons aufgefiihrt. Drei davon waren

Schoner, die anderen waren schlupgeta-
kelt. Alle sind nach 1800 registriert wor-
den.

Dieser kurze Abriff zeigt den Auf-
schwung des Schiffbaus in Neu Siid Wales
in den ersten 15 Jahren. In Betracht zie-
hend, daf} diese Kolonie zu jener Zeit nur
die Bevolkerung einer Kleinstadt hatte,
war der Schiffbau bereits sehr beachtlich,
als die Pline des Schoners dort ankamen.

Unter den Registrations-Nummern
4533 8& 4534, Box 64, in der Obhut des Na-
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Fig. 71 SCHONER FUR PORT JacksoN 1802/03, Masten und Rahen

tional Maritime Museums in Greenwich,
zeigen heute die Admiralititspline des
SCHOONERS FOR PORT JACKSON auf zwei
Bogen eine Seitenansicht mit eingezeichne-
tem Langsschnitt, den Linienrif}, Spanten-
rif, Decksplan und einen Spantanord-
nungsplan. In der Seitenansicht finden wir
auflerdem zwei unterschiedliche Mast-
anordnungen; die einer einmastigen Schlup
und die eines zweimastigen Schoners. Ge-
strichelte Linien deuten die letzten Korrek-
turen an, die besonders an den beiden
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Schonermasten und dem Bugspriet ausge-
fihrt wurden. Leichte Verfeinerungen sind
auch in den Wasserlinien zu finden, und ein
Vermerk weist auf die Richtigkeit der un-
terbrochenen Linien hin. Die ebenfalls
dort vermerkten Angaben iiber die Grofle
des Schoners lauten:

Linge iiber Deck 53 Fuf}
Linge des Kiels fiir Tonnage 42 Fufi2 Zoll

Grofite Breite 17 Fuff 6 Zoll
Tiefeim Hol 8 Fuf§
Ladegewichtin Tonnen 60134
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dargestellt

Fig. 72 SCHONER FUR PORT JACKsON 1802/03, stehendes Gut, Rah und Gaffel sind mit einem Hanger

Da die Zeichnungen bislang noch nicht als
ein in der Kolonie gebautes Fahrzeug iden-
tifiziert werden konnten, fillt es auch
schwer, die Besatzungsstirke mit Gewif3-
heit zu nennen. Ein angemessenet Ver-
gleich wurde jedoch durch die am 4. Au-
gust 1804 in den HISTORICAL RE-
CORDS OF AUSTRALIA gemachten
Angaben tber die Zusammensetzung der
Besatzung der wenigen regierungseigenen
Fahrzeuge moglich.

Francis  Schonervon 40tons 1 Schiffer
1 Steuermann
(1. Maat)
1 Bootsmann
(2. Maat)
5Seeleute
REesOURCE Schoner von 26 tons 1 Schiffer
2 Seeleute
INTEGRITY Kuttervon59tons 1 Schiffer
1 Steuermann
(1. Maat)
1 Bootsmann
(2. Maat)
6 Seeleute
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Fig. 73 SCHONER FUR PORT JacksoN 1802/03, laufendes Gut und Segelplan, Bagienrah und Gaffel
sind hier mit einem Fall dargestellt, auferdem ist ein Jackstag eingezeichnet

o 3678910

ENGL. FUSS (FOOT)

Die Zeichnungen des Segelfahrzeuges,
schonergetakelt, zum Bau in Port Jackson
stellen ein hauptsichlich firr den Transport
von Giitern bestimmtes, kleines Handels-
fahrzeug dar, wie es so zahlreich in den Ge-
wissern Nordeuropas und Nordamerikas
anzutreffen war. Unterschiede gegeniiber
anderen zeitgendssischen Zeichnungen
und Bildern sind nur am Heck zu finden.
Fahrzeuge dieser Art hatten gewohnlich
einen iiberhingenden Spiegel mit einer Gil-
lung, und die einfache Bootsheckform fand
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man bei Galeassen und den englischen
Shallops, die Falconer als eine Art von gro-
fem Boot mit zwei Masten und gewohn-
lich schonergetakelt bezeichnete. Solche
Fahrzeuge waren jedoch ungedeckt und
kleiner in ihren Abmessungen. Auch der
Ewer der Niederelbe und einige skandina-
vische Jachten hatten diese Heckform.
Warum sie fiir den Schoner benutzt wurde
bleibt wohl fiir immer ein Ritsel. Es mag
moglicherweise die Absicht des Navy
Boards gewesen sein, die Bauweise eines




Fahrzeuges, das in einer jungen Kolonie
mit nur beschrinkter Schiffbauexpertise
gebaut werden sollte, so einfach wie mog-
lich zu halten.

Abgesehen von der Heckform und der
Grofle des Fahrzeuges hatte der koloniale
Schoner mit dem Handelsschoner von 159
tons bei Chapman sehr viel Ahnlichkeit,
und auch die Bilder der amerikanischen
Schoner BarTick und FAME unterstreichen
die Ahnlichkeit mit anderen schonergeta-
kelten Kleinfahrzeugen dieser Zeit.

In den beigefugten Modellbauzeichnun-
gen findet der Betrachter eine detaillierte
Uberarbeitung der Originale; fiir eine Be-
schreibung der einzelnen Bauteile kann auf
das Kapitel Der Bau von Schiff und Modell
zuriickgegriffen werden. Hier sollen nur
noch kurz die Raumlichkeiten erklirt wer-
den.

Im Bugbereich bis zur Vorderseite des
Bratspills befand sich das Vorunter mit
einer Luke an Steuerbord. Es diente den
Matrosen als Unterkunft. Dahinter lag,
den grofiten Teil des Raumes einnehmend,
der Laderaum, der an Deck durch eine
ubergrofle Luke zu erreichen war. Fir die
Ankertaue, die durch Schiilpen nach unten
fihrten, war durch Bretter im vorderen
Teil des Raumes eine Kabellast abgeteilt.
Entsprechend der Ladung konnte sie durch
extra aufgesetzte Bretter erhoht werden,
damit lose Ladung, z. B. Kohle, sich nicht
in Bewegung setzen kann. Die Lukenab-
deckung erfolgte durch einen losen Scheer-
stock und eine Anzahl von Merkern. Die
im Modell gezeigten Lukenbretter sind zu
schmal, und zwei dieser Bretter sollten die
eigentliche Breite ausmachen.

Zwei Pumpen sind seitlich des Groffma-
stes aufgestellt. Diese konnten auch aus
Holz gewesen sein. Auflerdem befand sich
vor dem Niedergang zur Kajiite ein leichtes
Spill. Der Niedergang selbst wurde von
einer ca. drei Fufl hohen Kappe bedeckt,

die von dem Nachthaus an Steuerbord und
einem Flaggenschrank an Backbord flan-
kiert wurde. Auf dem letzteren war eine
Glocke angebracht, da das Bratspill keinen
Glockengalgen hatte. Spillspaken saflen an
der Vorderseite vom Nachthaus. Fir das
Arrangement dieser Aufbauten und die
Stauung der Spaken gab es keinen Hinweis.
Es war aber die einzige Moglichkeit, diese
notwendigen Aufbauten unterzubringen
und die Stauung der Spaken seeminnisch
vorzunehmen. Die Linge der Spaken kann
wegen der raumlichen Begrenzungen kaum
mehr als fiinf bis sechs Fuff betragen haben,
wobei die Modellzeichnung eine Linge
von fiinf Fufl zeigt.

Auch der fir die Baumschot notwendige
Leuwagen tiber der Ruderpinne ist nicht zu
erkennen. Die Kajiite im Achterschiff, als
Schlafraum des Schiffers und seiner Maate,
war nahezu von der gleichen Grofle wie das
Vorunter.

Die Bemastung und Takelung entspricht
den im selben Kapitel beschriebenen Wer-
ten. Sie entspricht also den individuellen
Vorstellungen des Autors dartiber, wie das
Fahrzeug getakelt gewesen sein konnte und
erhebt keinen Anspruch auf Authentizitat.
Das Fahrzeug konnte auch wie die ameri-
kanischen Schoner Bartick, FaAME oder
mit zwei Toppsegeln getakelt gewesen sein.
Da eine Identifizierung der Originale un-
moglich war, ist auch die Takelung nur An-
nahme.

Sie ist auf vier Planen dargestellt. Der er-
ste zeigt den Gesamttakelriff mit allem ste- -
henden und laufenden Gut. Die Bagienrah
und Gaffel des Vormastes sind hier »ste-
hendx, also in einem Hanger sitzend, dar-
gestellt. Auf dem zweiten sind nur die
Rundholzer des Fahrzeuges gezeigt, wih-
rend Plan Nr. 3 zur besseren Ubersicht al-
les benotigte stehende Gut darstellt. Ein
Segelriff und die Darstellung allen laufen-
den Gutes ist auf Plan 4 zu finden. Hier ist
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als Alternative zu den Hangern eine fier-
bare Bagienrah und Vordergaffel gezeigt,
auflerdem ist ein Jackstag eingezeichnet
worden.

Da das Tauwerk und seine Anwendung
bereits allgemein beschrieben wurde, ist
eine spezielle, sich nur auf dieses Schiff be-
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ziehende Beschreibung, nicht mehr not-
wendig. Bei der aufmerksamen Betrach-
tung aller fir den SCHONER FUR PoORT
Jackson angefertigten Pline wird jeder
gute Schiffsmodellbauer ein dem abge-
bildeten Modell ebenbiirtiges herstellen
konnen.




ELGEN, Schiarenboot der Koniglich
Danisch-Norwegischen Marine,

1769

Seinen Ursprung hatte dieser Schiffstyp in
den fir die skandinavischen Gewisser ge-
bauten Galeeren. In den erwachenden Na-
tionalstaaten Nordeuropas wurde von den
maritimen Strategen bald erkannt, daf die
langgezogenen Kiisten ihrer Linder mit
den vielen vorgelagerten Schiren und In-
seln mit konventionellen Segelschiffen
weder richtig verteidigt noch angegriffen
werden konnten. Die Sicherung oder Ein-
nahme solcher Felseninseln und Klippen-
durchfahrten bedurfte kleiner wendiger
Fahrzeuge mit ausreichender Feuerkraft.
Es nimmt deshalb nicht wunder, wenn zur
Zeit des Niederganges der Mittelmeer-Ga-
leere, die Galeere in den Flotten der domi-
nierenden Ostseestaaten eine hundertjah-
rige Renaissance erfuhr. Um 1814 hatte die
russische Ostseeflotte noch 41 dieser
Schiffe mit einer Bewaffnung von 705 Ka-
nonen, wie Falconer 1815 berichtete.

Die erste russische Werft entstand 1703
im Ostseeraum, und um 1710 wurden auf
dieser Werft bereits neben 50 anderen Schif-
fen 66 Galeeren erbaut. Mit der Hilfe der
Galeerenflotte wurde 1713 Helsinki einge-
nommen, und 1714 schlug eine russische
Galeerenflotte unter Graf Fedor Aprak-
sin die Schweden bei Hangé und nahm
10 schwedische Galeeren und 941 Gefan-
gene. Dieser erste russische Seesieg liber
die Schweden ist ein Markstein in der russi-
schen Flottengeschichte und wurde von
Peter I. zum nationalen Feiertag erklart.
Die erste russische Galeere wurde 1697
nach traditionellem Mittelmeervorbild in
Amsterdam erbaut.

1665 baute der englische Schiffbaumei-
ster Sheldon die erste schwedische »Tiirki-
sche Galeere« in Gothenburg. In Dine-
mark geht der Bau der ersten Galeere auf
die Initiative des Norwegers Kort Adeler zu-
riick, der zwischen 1645 und 1660 im Kreti-
schen Kriege auf von Venedig gepachteten
hollindischen Schiffen diente und ein sehr
gutes Bild von der Effektivitat dieser ruder-
getriebenen Segelschiffe in begrenzten Ge-
wissern bekam. Bald nach seiner Rickkehr
in die Heimat zum danischen Admiral-
Leutnant ernannt, veranlafite er den Bau
einer Galeere »nach tiirkischer Art« in
Holland. Sie wurde in Teilen nach Norwe-
gen gebracht und in Bergen zusammenge-
baut. Unter dem Namen FRIEDERICH lau-
fend, war sie der Prototyp fur weitere finf
gleichgrofle in Danemark erbaute Galeeren
und fir drei kleinere norwegische Galee-
ren. Ein Elfenbeinmodell dieses Schiffes
kann heute noch im Rosenborg Museum in
Kopenhagen bewundert werden.

Die Russisch-Schwedischen Kriege des
18. Jahrhunderts sahen viele Auseinander-
setzungen zwischen den rudergetriebenen
Kriegsschiffen beider Nationen, und die
gesammelten Erfahrungen kulminierten in
erheblichen Anderungen nach 1760. Hier
sind besonders die Bemiithungen Chap-
mans hervorzuheben. Er schuf starker be-
waffnete und dadurch weniger bewegliche
Typen, die nach den Namen finnischer Pro-
vinzen benannt wurden. Die Turumas,
Udemas und Pojamas der schwedischen
Flotte stellten eine Verschmelzung des sid-
lichen Ruderfahrzeuges mit dem nor-
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Fig. 74 ELGEN 1769, Gesamttakelplan

NORW. FUSS ( FOOT )

dischen Schiffe dar. Zwar war die Fortbe-
wegung von Fregatten oder kleineren Fahr-
zeugen mit Riemen keine Novitit, sie war
bislang aber noch nie in dem Mafle als alter-
native Antriebsform angesehen worden.
Direkte Vorliufer dieser Typen stellte
Chapman mit seiner ARCHITECTURA
NAVALIS MERCATORIA vor; alles ru-
derbewegliche Kriegsschiffe unterschiedli-
cher Grofle und Takelung, die unter dem
Sammelnamen »Kaperfahrzeuge« vorge-
stellt wurden.

In Dinemark, wozu zu der Zeit auch
Norwegen gehorte, liefen zwischen 1764
und 1767 die letzten Galeeren vom Stapel,
an deren Stelle traten von 1786 an die erheb-
lich kiirzeren Skjzrbaads (Schirenboote).
Die Linge der danischen Boote betrug zwi-
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schen den Steven 66 Fufl mit einer grofiten
Breite von 17 Fuf} 6 Zoll. Sie wurden mit
16 Riemenpaaren angetrieben und waren
mit zwei 18-Pfiindern im Bug und sechs
Drehbassen bestiickt.

Alter als die von R. C. Anderson beschrie-
benen dinischen Boote ist das hier vorge-
stellte Schirenboot ELGEN. Es wurde 1769
von dem Schiffbaumeister .M. Krabbe zu-
sammen mit dem Schwesterschiff B&VE-
REN auf der Werft von Frederiksvern ge-
baut und war, wenn nicht das erste, so doch
eines der ersten Fahrzeuge dieses Typs. Es
war nicht so grofl und so schwer bewaffnet
wie die nachfolgenden Fahrzeuge. Beson-
ders augenfillig wird dies bei der Betrach-
tung der Lingen- und Breitenverhiltnisse.
Wihrend ELGEN noch mit einem Verhilt-
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Fig. 75 ELceN 1769, Rundhélzer
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niswert von 4,7 nahezu galeerengleich war,
lief die schwerere Bewaffnung den spiteren
Typ nicht nur linger, sondern mit einem
Wert von 3,8 auch erheblich breiter wer-
den. Die Abmessungen der ELGEN betru-
gen:

Linge zwischen den Steven 54 Fufl
Grofite Breite 11 Fufl 6 Zoll
Mittlere Hohe 5 Fufl
Tiefgang achtern 3 Fufi 3 Zoll
Tiefgang vorn 2Fufl9 Zoll
Steuerlastigkeit 6 Zoll
Mittschiffshohe der Riemen

iiber dem Wasserspiegel 2Fufl 9 Zoll
Abstand zwischen den Riemen 3 Fuf§ 6 Zoll

Abstand zwischen den Spanten ein Fuff 4 Zoll

Riemenpaare 10

Bewaffnung 2 x 2-Pfiinder
6 X Y»-Pfinder

Besatzung ca. 50 Mann

Bei der niheren Betrachtung des Fahrzeu-
ges fillt eine in Schiffsrichtung laufende
Dreiteilung des Decks auf, bei dem das in-
nere Drittel die Ruderbinke aufnahm. Eine
Bauweise, die im Gegensatz zur Galeeren-
bankanordnung der von Paris in SOUVE-
NIRS DE MARINE gezeigten vergleich-
baren hollindischen Fahrzeuge steht. Die
Ruderbankanordnung kann wohl mehr als
eine dem Schirenboot typische Eigenart
angesehen werden.

Im Achterschiff war die Kajiite des Kom-
mandanten untergebracht, im gedeckten
Vorschiff befand sich das Kabelgatt. Die
Anordnung der Kajiite kann als typisch fir
die grofleren Boote der sidwestnorwegi-
schen Kiiste angesehen werden. Bei dem
Bau des Modelles war die Moglichkeit von
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Fig. 76 ELGEN 1769, stehendes Gut

Fenstern im Spiegel nicht in Betracht gezo-
gen worden, doch zeigen die nur etwas
mehr als halb so groflen Storebaten des
Sognefjords mit einer gleichartigen Kajiite
jedoch tibereinstimmend zwei kleine Fen-
steroffnungen. Sie sind also beim Schiren-
boot nicht unbedingt ausgeschlossen.
Entsprechende Offnungen sind auf der
Heckdarstellung der Modellzeichnung an-
gedeutet.

Die Schlafméglichkeiten fir die Besat-
zung befanden sich unter den seitlichen
Decks. Der Raum unter diesen war in sechs
Fufl lange und im weitesten Bereich drei
Fufl breite Kabinen unterteilt, die durch
eine hingende Klappe verschlossen werden
konnten. Man gelangte an diese Schlaf-
plitze vom mittleren ungedeckten Teil des
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Bootes. Betrachtet man neben der nicht ge-
rade raumlichen Weite noch die nur zwei
Fuff betragende Hohe dieser »Unter-
kiinfte«, dann wundert man sich wie sich
zwei Schlifer darin bewegen konnten, und
doch waren die meisten dieser Schlafplitze
fiir zwei Mann und nur die schmaleren
Endplitze fiir jeweils einen Mann vorge-
sehen. Selbst die Abmessungen der Kajiite
deuten mit sechs Fufl Linge und 4% Fufl
Hohe auf nicht mehr als einen Schlafplatz
hin.

Die Decksbalken waren gleichzeitig die
Ruderbinke, und ca. 1% Fufl tiefer saflen
etwas dahinter die Fuflstiitzen der Ruderer.
An der Vorderseite des Kajitschotts war
auf der Backbordseite eine Sitzbank fur
den Ruderginger angebracht. Der verblei-
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bende Teil wurde von der Kajiittiir einge-
nommen. Das Deck im Vorschiff lag etwas
hoher als das restliche Deck, und am Ende
des erhohten Teiles stand der Vormast. Der
Grofimast befand sich zwischen der vierten
und fiinften Ruderbank von hinten, und
die beiden Masten standen in Mastko-
chern. Die Masten konnten umgelegt wer-
den. Eine in die hinterste Ruderbank einge-
lassene Pumpe und zwei Kranbalken fiir
die Anker sind noch zu vermerken.
Augenfillig wird bei der niheren Be-
trachtung des Rumpfes das Hauptspant.
Obwohl das Fahrzeug sehr schlank war
und die Linien des Vor- und Achterschiffes
auf ein schnelles Schiff hindeuten, waren
die mittleren Spanten nahezu flach. Bei der
Konstruktion war hier sicher ein Aufebben

oder An-den-Strandziehen mit in Betracht
gezogen worden. Erkennbar wird auch in
der nicht ibermaflig detaillierten Original-
zeichnung die von Chapman erwihnte
leichte Bauweise von Kriegsfahrzeugen,
die im starken Kontrast zu der Bauweise
der ein schweres Geschiitz tragenden AXeL
THORSEN steht, obwohl beide Fahrzeuge
von nahezu gleicher Lange waren.

Die acht Drehbassen der ELGEN saflen
innerhalb des Schandeckels auf den an
Deck befestigten Holzknien, wobei die
vorderen etwas stirker waren, um die
Zweipfiinder aufzunehmen.

Die Form des Ruders ergab sich aus dem
Segelplan, jedoch nicht die der Pinne. Bei
den diesbeziiglichen Uberlegungen mufite
die Steuerung des Bootes durch eine gebo-
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gene Pinne vom Kajiitdeck ausgeschlossen
werden, da sich der Groflbaum in der ge-
ringen Hohe von 2¥2 bis drei Fufl iiber die-
sem Deck befand. Es verblieb nur die An-
ordnung einer dicht iiber diesem Deck glei-
tenden geraden Pinne, wie sie auch bei den
grofleren norwegischen Frachtbooten, das
Storebat vom Sognefjord und der Holme-
dals jekta vom Sunnfjord, zu finden waren.
Hieraus ergab sich eine etwas schwierige
Handhabung des Ruders. Ein von der
Steuerplicht aus operierender Ruderginger
hatte die Pinne, stehend oder sitzend, in
Schulterhéhe und konnte sie nicht direkt
bedienen. Méglichkeiten der Bedienung
bestanden durch eine zur Pinne gelaschten
Stange, wie ein Foto eines Storebats um
1880 zeigt, oder durch Rudertaljen.

Die Anker des Schirenbootes hatten ent-
sprechend den iiberlieferten Berechnungen
ein Gewicht von ca. drei Zentnern. Zwar
sah man fiir die Bergung der Anker Kran-
balken vor, doch sind weder Moglichkeiten
zum Belegen des Ankerkabels, noch ein
Spill zum Einholen auf dem Plan sichtbar.
Anstelle einer Beting zum Belegen wird
man wahrscheinlich eine der Decksduch-
ten benutzt haben, wobei auf das Kabel ge-
setzte und an den Spantkopfen belegte Ka-
belstopper den Zug des Kabels auf die
Ducht verringerten. Das Einholen wurde
mit einer Gien bewerkstelligt.

Uber die Grofle der Riemen geben dieim
Abschnitt Riemen gemachten Ausfithrun-
gen Auskunft. Entsprechend diesen Anga-
ben fiir ein 30-tons-Fahrzeug und der fir
ELGEN angegebenen Mittschiffshohe der
Riemen iiber dem Wasserspiegel von zwei
Fuff 9 Zoll muflte die Linge der Riemen ca.
22 Fufl betragen haben. Man ruderte in
einer nach riickwirts schauenden sitzen-
den Position; wihrend der Segelzeiten
wurden die Riemen in eisernen Gabeln auf-
bewahrt, die drehbar in den Scheerstécken
saflen.
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Die Masten waren zum Umlegen einge-
richtet und befanden sich in Mastkochern,
auch Mastkoker genannt. Beide Kocher
reichten vom Deck bis hinunter zum Kiel-
schwein. Der Tiefe der Masten waren je-
doch Grenzen gesetzt. Der Vormast mufite
beim Umlegen vom Kabelgattluk freikom-
men und der Grofimast vom davor liegen-
den Decksbalken. Aus diesem Grunde
stand der Vormast auf dem Deck, und der
Grofimast reichte nur geringfiigig tiefer ins
Schiff und wurde im Drehbereich durch
eine lose eingelegte Kokerplanke abge-
deckt. Der Vorgang des Umlegens von Ma-
sten, die zu schwer waren, um von Hand
getitigt zu werden, bedurfte mechanischer
Hilfsmittel. Leider ist eine Beschreibung
solcher Hilfen in den einschlagigen mariti-
men Werken nicht zu finden. Am nichsten
kommen noch die Beschreibungen der
Mastblécke zum Einsetzen stehender Ma-
sten.

Dies ist nicht verwunderlich, denn um-
legbare Masten waren im 18. Jahrhundert
noch nicht allzu hiufig und gewohnlich
nur auf kleineren Fahrzeugen bekannt, die
auf briickentiberspannten engen Kanilen
fuhren. Erst nach der hauptsichlich im
19. Jahrhundert erfolgten Uberbriickung
groflerer Flisse erscheinen Darstellungen
von grofleren Frachtkihnen mit umleg-
baren Masten. Hier wird nun die alteste be-
kannte mechanische Hilfe fir diesen
Zweck mitunter sichtbar.

Es ist anzunehmen, daf dieser Streich-
baum auf einem fahrenden Schiff in seiner
Anwendung genau so alt ist, wie der iiber
die Krifte einzelner Minner hinausge-
hende groflere umlegbare Mast und nicht
nur auf das 19.]Jahrhundert beschrinkt
werden kann. Hebelkraft ist ja nicht erst
eine Erfindung des industriellen Zeitalters
und wurde in der Schiffahrt und im Schiff-
bau zum Aufrichten und Einsetzen schwe-
rer Holzer benutzt.
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. Hierzu soll gesagt werden, daf} die zeich-
nerische Darstellung des Streichbaumes
vor dem Vormast der ELGEN eine nicht zum
Originalplan gehorige ist, sondern die Aus-
legung des Problemes durch den Autor
zeigt. Der Streichbaum konnte auch ein
nur zeitweilig gesetzter gewesen sein, bei
dem man zwei Baume im oberen Ende iber
Kreuz zusammenlaschte. Jeder Streich-
baum bestand aus zwei Biumen, Spieren
oder eisernen Stangen, die auf der gleichen
Linie der Mastposition nahe zur Bordwand
drehbar gelagert waren und deren vordere
Enden tiber dem Vorstagblock zusammen-
trafen und zu diesem befestigt wurden.
Vermittels des Vorstagtakels konnte man
nun den Mast umlegen. Dabei blieb das
Vorstag, durch den Streichbaum gehalten,
immer im gleichen Winkel zum Mast und
wurde niemals so spitz, daf} es nicht mehr
die Schwere des Mastes in der Schwebe hal-
ten konnte. Auflerdem wurde dadurch
auch beim Aufrichten der tote Winkel
vermieden. Was der Streichbaum fir den
Vormast tat, wurde gleichzeitig in der Kon-
teraktion zwischen diesem und dem Grof3-
mast auch fiir den letzteren erzielt. Aufge-
richtet wurden die Masten ebenfalls durch
das verstirkte Vorstagtakel.

Uber die Lingen aller Rundhélzer und
die Grofle der Segel gab ein zum Original
gehoriger einfacher Segelriff Auskunft; die
Durchmesser der Masten ergaben sich aus
der Zeichnung. A

ELGEN war ein Gaffelschoner mit Biu
men an beiden Masten. Das kurze Horn-
bugspriet safl vor dem Steven und war mit
eisernen Schellen an diesem und am kurzen
Scheg befestigt. Insgesamt gab es drei Vor-
segel, von denen das Vorsegel mit Reitern
am Stag safl und ein Bonnet hatte. Die bei-

den Kliiver wurden »fliegend« gesetzt. Alle
Takelpline folgen dem Beispiel des ScHo-
NERS FUR PORT JACKSON und sind ebenfalls
in 1.)Gesamttakelplan, 2.)Rundholzer,
3.)Stehendes Gut und 4.)Segelplan und
laufendes Gut aufgeteilt.

Alle sich aus dieser Takelung ergebenden
Fragen sind in dem Kapitel Bemastung und
Takelung beantwortet und dort nachzule-
sen.

Ein im déinischen Reichsarchiv vorhan-
dener Segelrif vom 20.April 1768 von
Schirenbooten, die in Frederiksvern er-
baut wurden, erscheint auf den ersten Blick
erheblich von der nur Gaffel- und Vorsegel
fihrenden ELGEN abzuweichen. In der ni-
heren Betrachtung ist jedoch zu erkennen,
dafl es sich hier um zwei tibereinander ge-
zeichnete Segelrisse handelt.

Einmal ist es ein Gaffelschoner mit kiir-
zeren Gaffeln als bei der ELGEN, und zwei-
tens haben wir einen dreimastigen Rahseg-
ler mit etwas geneigtem Fockmast und zwei
Stagsegeln. Der Besanmast war mit einem
Gaffelsegel versehen; ein urspriinglich vor-
gesehenes Grofistagsegel ist ausgestrichen.
Die hier gezeigten Rahsegel ohne Topp-
segel sind eine typisch norwegische Take-
lung, die Roding auf seiner Darstellung
einer norwegischen Jacht andeutet und die
sich bis ins 20. Jahrhundert erhalten hat.
Die Haupteigenart dieser Segel waren die
rackihnlichen Leinen, die von mehreren
Stellen des mittleren Segelkleides um den
Mast gelegt waren und iber Blocke am Se-
gel herunter zum Deck liefen. Sie hielten
auf diese Weise den Bauch des Segels dich-
ter am Mast. Da diese Takelung nicht in den
hier besprochenen Kreis gehort, soll sie
auch nur wegen der Doppelzeichnung als
Randerscheinung vermerkt werden.
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AxeL THORSEN, Kanonenboot
der Koniglich-Norwegischen Marine,

1810

Die dinische Flotte, in der ersten Schlacht
von Kopenhagen am 2. April 1801 durch
eine englische Flotte unter Admiral Lord
H.Nelson sehr stark dezimiert, wurde in
einer gleichartigen Aktion im Spatsommer
des Jahres 1807 véllig aufgerieben. Be-
fiirchtend, daf die dinischen Kriegsschiffe
wiederum in die Kriegspline Napoleons
einbezogen werden, veranlaflte die briti-
sche Regierung, eine michtige Flotte und
17000 Soldaten unter Lord Gambier nach
Dinemark zu schicken, um dem Lande den
Schutz der britischen Seemacht anzubie-
ten.

Mit der Flotte im Sund ankernd, stellte
Lord Gambier den Kronprinzen von Dine-
mark vor die Alternative, den angebotenen
Schutz anzunehmen und die gesamte dini-
sche Flotte bis zum Ende der Feindseligkei-
ten mit Frankreich der britischen Royal
Navy zu unterstellen oder als feindliches
Land betrachtet zu werden. Es war klar,
dafl ein derartiger ultimativer Druck nur
zuriickgewiesen werden konnte. So wur-
den dann britische Truppen angelandet,
Kopenhagen eingeschlossen. Die Beschie-
Bung der Stadt begann; starke Zerstorun-
gen und unkontrollierbare Brinde veran-
laften den Hannoverschen Kommandan-
ten der Stadt, am 7. September 1807 einen
Waffenstillstand anzunehmen, auf Grund
dessen alle dort vorhandenen Kriegsschiffe
und Ausriistungsarsenale ubergeben wer-
den mufiten.

Die ausgelieferte Flotte bestand aus drei
80-Kanonen-, 12 — 74-Kanonen- und zwei
64-Kanonenschiffen. Ferner aus zwei 38-
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Kanonen-, sechs 36-Kanonen- und einer
32-Kanonen-Fregatte. Zu den kleineren
Fahrzeugen zihlten sechs Briggs und 25 Ka-
nonenboote. Die weitere Beute an Schiff-
baumaterial, wie Holz, Masten, Rahen,
Leinwand, Tauwerk usw., fiillte 92 Trans-
portschiffe. Von den drei auf Stapel liegen-
den 74-Kanonenschiffen wurden zwei aus-
einandergenommen, und das dritte, wel-
ches schon in sehr weitem Bauzustand war,
wurde zerstort. Als am 21. Oktober 1807
die britische Flotte Kopenhagen verlief3,
lief eines der groflen 80-Kanonenschiffe
auf Grund und mufite verbrannt werden.
Die Uberfilhrung war durch schwere
Herbststiirme stark behindert, und nahezu
alle Kanonenboote gingen verloren.

Die Dinisch-Norwegische Flotte hatte
damit praktisch aufgehort zu existieren,
und der Schock der Niederlage war im
Lande noch lange zu spiiren. Falconer be-
richtet 1815, dafl die dinische Flotte zum
Beginn des Jahres 1813 aus nur vier Linien-
schiffen, zwei Fregatten und 120 Kanonen-
booten bestand und daf} zwei Linienschiffe
und drei Fregatten auf Stapel lagen, an die-
sen aber seit der Kapitulation von 1807
kaum gearbeitet wurde.

Obwohl die dinische Flotte nach den
beiden Schlachten von Kopenhagen nie-
mals wieder ihre alte Stirke des spiten
18. Jahrhunderts erreichte, hatten die engli-
schen Siege doch nicht den gewiinschten
Erfolg. Dinemark konnte nicht neutrali-
siert werden, und die auf den Werften des
Konigreichs gebauten Kaperschiffe und
Kanonenboote sorgten dafiir, dafl fir die
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restlichen Jahre des Krieges der Sund und
das Kattegat nahezu unpassierbar blieben.
Die langgestreckte Kiiste Norwegens lag
nach dem Verlust der Flotte véllig offen
und schutzlos da. Mit Geldspenden des
Volkes wurde ein Kiistenschutz aufgebaut,
der gegen Ende der napoleonischen Kriege
bereits auf 122 Einheiten angewachsen war.
Die grofleren Fahrzeuge stellten sicherlich
einen betrichtlichen Teil der bei Falconer
genannten 120 Kanonenboote, und der
Rest bestand aus Ruderfahrzeugen mit
Hilfsbeseglung. Die Anstrengungen des
norwegischen Volkes zur Neugliederung
einer Kiistenflotte fallen zwar noch in die
letzten Jahre der jahrhundertelangen déni-
schen Vorherrschaft, jedoch viele dieser
Fahrzeuge gehérten danach noch in die
Zeit der schwedischen Herrschaft, die 1814
aus der Niederlage Dinemarks resultierte.
Groflere Fahrzeuge des norwegischen
Kiistenschutzes waren mitunter reine Se-
gelfahrzeuge, schonergetakelt und fahig,
ein schweres Geschiitz zu tragen. Sie ge-
horten zur Klasse der Kanonenboote, die
in den nationalen Flotten dieser Zeit eine
erhebliche Bedeutung erreichten. Roding
gab uns eine etwas allgemein gehaltene Er-
klirung: »>Kanonenboot«. Ein schweres
ungefihr 50 Fuff langes Boot, welches eine
oder zwey Kanonen fihrt (gewohnlich 18-
bis 24-Pfiinder), die eine vorne als Jagdt-
stiick und die andere hinten. Die Kanonen-
bote dienen hauptsichlich zur Vertheidi-
gung der Kiisten und der Fahrzeuge, die
eine Landung unternehmen wollen, sie ge-
brauchen Segel und Riemen.« In Falconers
(1815) Bericht iiber diese Fahrzeuge sind
besonders die Ausfithrungen tiber eine we-
nige Jahre vorher in Boulogne aufgestellte
franzésische Flottille von Kanonenbooten
fiir die geplante Invasion von Grofibritan-
nien fiir den Liebhaber historischer Schiffe
von Interesse: »Sie maflen 80 Fuff in der
Linge iiber Deck, nahezu 19 in der grofiten

Breite, 17 in der breitesten Stelle im Bug
und 12 im Heck. Mittschiffs waren sie 4
Fuff vom Wasserspiegel bis zum Schandek-
kel, 5 Fufl im Bug und Achterschiff, 8 Fuf§
bis zum Heckbord, oder dem hochsten Teil
davon. Ihr Tiefgang war 3 Fufl 10 Zoll im
Bug und 4 Fuff 10 Zoll hinten; dadurch
konnten sie auf dem Strande liegen als
wenn sie flachbodig wiren und waren bes-
ser zum Segeln und Rudern konstruiert als
wenn vollig flach, jedoch waren sie nicht

. gekupfert. Sie hatten eine Tragfihigkeit

von 120 tons, und es wurde angenommen,
dafl sie 150 bis 200 Mann transportieren
konnten. Sie fuhren 20 bronzene Drehbas-
sen, und jedes war auch noch mit einem
langen 18-Pfiinder im Heck und zwei lange
24-Pfiinder fir den Bug bewaffnet, wovon
die letzteren mittschiffs liangsschiffs ge-
staut waren und, abgesehen davon, daf}
man sie durch die Bugpforten feuerte,
konnten sie auch hinter der Vormasttake-
lung in einer schragen Richtung oder als
Breitseite gefeuert werden. Sie besaflen
keine Carronaden. Diese Fahrzeuge waren
brigg-getakelt, hochbordig und vierkant;
jedes war mit 40 Riemen versehen, welche
am seitlichen Achterschiff gestaut waren.
Die Steuerung war durch ein Ruderjoch be-
festigt an der Auflenseite des Ruderkopfes,
um der Heckkanone Raum zu geben dar-
iiber zu schieffen . . . Die Bugpforten waren
an beiden Seiten so dicht zum Bugspriet
gesetzt, dafl bei hiufigem Schieflen der
Buggeschiitze diese entweder unbrauchbar
oder das Bugspriet beschidigt wiirde,
auflerdem konnten Geschiitze so plaziert,
weder nach rechts oder links gerichtet wer-
den.«

In den weiteren Ausfithrungen berichtet
Falconer iiber die Ausriistung, die Qualiti-
ten der Fahrzeuge in bezug auf Geschwin-
digkeit beim Rudern oder Segeln.

Nicht ganz so grof} wie die Invasions-
Kanonenboote der franzosischen Flotte
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Fig. 78 AxeL THORSEN 1810, Gesamttakelplan

und mehr im Rahmen der Beschreibung,
die uns von Réding tiberliefert wurde, war
die AXeEL THORSEN. Zur gleichen Klasse ge-
horte auch der norwegische Kanonskon-
nert SKJ@N VALBORG von 1811.

Am 28. April 1810 in Trondheim vom
Stapel gelaufen, gehorte die AxeL THOR-
SEN bis 1815 zur Kiistenflottille Trondheim.
In den darauffolgenden Jahren bis 1819 war
der Schoner in der Finnmark, den arkti-
schen Bereichen des Landes, stationiert.
Hier hatte das Schiff und seine Besatzung
die in den kalten und stiirmischen Gewis-
sern des Nordens nicht immer angenehme
Aufgabe, Fischereischutz zu geben. Uber
das nichste Jahrzehnt ist nichts bekannt.
Erst 1831/32 erschien der Name des Scho-
ners wieder, und zwar im Zusammenhang
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mit einem Einsatz zur verstirkten Kiisten-
tiberwachung wihrend einer Choleraepide-
mie im Lande. 1839 wurde das Fahrzeug
aufler Dienst gestellt und verkauft.

Entsprechend umgebaut, fuhr die AxerL
THORSEN noch fiir viele Jahre als Handels-
segler. Der Bau des Schiffes mufite so stabil
gewesen sein, dafl es als Veteran von 54 Jah-
ren 1864 als Expeditionsfahrzeug fir die
Spitzbergen-Expedition des schwedischen
Polarforschers Baron Nils Adolf Erik Nor-
denskiold ausgewihlt wurde.

1872 ging sie im Arktischen Ozean ver-
loren. Die Mafle dieses interessanten Schif-
fes betrugen:

Linge zwischen den Steven 56 Fuf 2 Zoll

Grofite Breite 16 Fuf 7 Zoll
Tiefe im Hol 6 Fuf§

_



o12345s 1 13

Fig. 79 AxeL THORSEN 1810, Rundhélzer

NORW. FUSS (FOOT)

B ¢ b E F & W J

Die vom Krigsarkivet in Stockholm erhal-
tenen Abmessungen weichen etwas von
den ersteren ab:

Linge zwischen den Steven 58 Fuf}

Grofite Breite 16 Fuff 8 Zoll
Vordere Tiefe 5 Fuf’ 4 Zoll
Achterliche Tiefe 5 Fufl 8 Zoll

Mit einer Verdringung von 71 tons war sie
ein breitgebautes und vélliges Fahrzeug, fa-
hig zwei 24-Pfiinder zu fithren und hatte
eine Besatzung von 45 Mann. Sie war als
Gaffelschoner getakelt und fiihrte 12 Rie-
men.

Eine zeitgenossische Beschreibung eines
Kanonenschoners von gleicher Grofle wird
von dem Kommandanten der BALDER ge-
geben, aus dessem Tagebuch der verstor-

bene Direktor des Norwegischen Marine-
museets Horten, Captain 7.K. Olafsen aus-
zugsweise ubersetzte.

Die BALDER war 17,6 m lang, 5,2m breit
und 1,5m tief. Bei einer Verdringung von
71 tons war sie mit zwei 24-Pfiindern, vor-
aus und achteraus gerichtet, und je zwei
vierpfiindigen Haubitzen auf den Seiten
bewaffnet. Die groflen Kanonen saflen in
gleitenden Lafetten, die auf Halbbogen
seitweis geschwungen werden konnten.
Die Masten konnten niedergelegt werden.
Das Fahrzeug war mit 30 Riemen fortzube-
wegen. Die Besatzung setzte sich aus 45
Seeleuten und Offizieren und fiinf Solda-
ten zusammen.

Unter dem Deck befand sich der Vorrats-
raum, durch eine Luke in der Wand der Ka-
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Fig. 80 AxeL THORSEN 1810, stehendes Gut

jiite erreichbar. Die Kajiite war durch den
Mannschaftsraum und von dort iiber eine
Leiter zum Deck hinauf zu verlassen. In
der Mitte des Mannschaftsraumes stand ein
grofler Kamin. Die Besatzung schlief in
drei Etagen (wahrscheinlich waren Etap-
pen oder Wachen gemeint). Die Kajiite
hatte keine Stehhohe. Im Bericht wurde au-
flerdem noch erwihnt, daff mit umgelegten
Masten die Kanonen kaum gebraucht wer-
den konnten.

Bei der eingehenden Betrachtung des
zum Modellbau vorliegenden Axgr-
THORSEN-Materials und des BALDER-Be-
richtes kamen Captain Olafsen und der Au-
tor iiberein, daf} auf der AxeL THORSEN die
Masten nicht umlegbar gewesen sein konn-
ten. Mehrere Griinde sprachen dafiir.
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. Die Originalzeichnung deutete keine

Mastkocher an.

. Das Bugspriet war in ca. 5% Fufd iiber

Deck mit dem Vormast verbunden und
lief ein normales Umlegen des Mastes
nicht zu.

. Beim Grofimast miifite der Kécherdreh-

punkt auch mindestens fiinf Fufl iber
dem Deck gelegen haben, um weder die
Kanone noch das Boot zu behindern.
Auflerdem hitte der Mastiiberhang iiber
das Heck hinaus mindestens 24 Fufd be-
tragen, was bei dem geringen Freibord
des Schoners zu einer grofieren Achter-
lastigkeit und einem Eintauchen des
Mastes ins Wasser hitte fithren kénnen;
das wiederum wire der Steuerfihigkeit

des Schiffes abtriglich gewesen.
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Fig. 81 Axer Torsen 1810, laufendes Gut und Segelplan

NORW. FUSS (FOOT )

4. Im weiteren Gegensatz zum BALDER
hatte AxeL THORSEN nur sechs Riemen
tur jede Seite, die wohl kaum zur Fort-
bewegung des Fahrzeuges vorgesehen
waren, sondern mehr der Positionskor-
rektur wihrend des Schieflens gedient
hatten.

Gerudert wurde im Stehen, denn die ca.

22 bis 23 Fufl langen Riemen fiihrten von

der Wasseroberfliche tiber die Dollen im

Schandeckel und zum Handgriff bis zur

Brusth6he eines stehenden Mannes. Bei

der Unhandlichkeit eines solchen Riemens

darf eine Bedienung durch zwei Mann pro

Riemen angenommen werden. Im Ruhezu-

stand waren die Riemen hinter dem Vor-

mast an beiden Seiten der Gig in eisernen

Halterungen an Deck verstaut.

Das an Deck eingezeichnete Boot stellt
nur eine kleine Gig dar, um die Anwesen-
heit von Booten auf dem Schoner zu de-
monstrieren. Auf dem gréfleren Boot, von
dem nicht verbindlich festgestellt werden
konnte, ob es ein Plattheckboot oder ein
spitzgattiges Walfangboot war, mufiten die
Bootsklampen mindestens drei Fuf} iiber
Deck befestigt gewesen sein, um den Zu-
gang zum Schiffsinneren nicht zu blockie-
ren. Die Niedergangsluke vor dem Grof3-
mast war sicherlich mit einer Art von
Kappe, in der gleichen Hohe wie das Ober-
licht, versehen, da durch die offene Reling
des Schiffes dieses sicherlich hiufiger Was-
ser an Deck hatte.

Das Ruder bediente man mit einem Steu-
errad in der fir Kanonenboote so typi-
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schen Jochverbindung, die im Abschnitt
Ruder beschrieben wurde.

Auf Rundumlafetten gesetzt, nahmen
die beiden 24-Pfiinder nahezu die Hilfte
der Decksfliche ein, und die offene Reling
war in diesem Bereich nicht auf den Spant-
kopfen befestigt, sondern mit eisernen
Stiitzen in den Schandeckel gesetzt.

Neben dem Vormast und frei von diesem
und vom Geschiitzdrehkreis standen in
Schiffsrichtung beidseitig Betings zum Be-
legen der Ankerkabel. Die Anker selbst
waren nach Réding ca. acht Zentner
(400kg) und nach den englischen Regeln
des 19.]Jahrhunderts ca.4,5 Zentner
(225kg) schwer. Exakte Angaben waren
nicht zu erhalten. Fir das Einnehmen des
Ankers ist in dem Plan des stehenden Gutes
ein Fischtakel eingezeichnet, das gew6hn-
lich im Ruhezustand neben dem Vorstag
am Steven herunterfiihrte.

Der Kompaflkasten war in Ermangelung
eines Nachthauses wahrscheinlich in einer
Halterung auf dem Oberlicht festgesetzt.
Auf der Zeichnung wurde dies durch das
Einzeichnen eines Kompasses ohne Kasten
angedeutet.

Folgte der Bau des Modelles von 1956
der vom Marinemuseet Horten zur Verfi-
gung gestellten und heute leider verscholle-
nen Originalpline, die vom Autor damals
fiir den Bau kopiert wurden, so lag der Ta-
kelung ein Segelrifl zugrunde, der in Admi-
ral C.Sparres NORGES SJOFORSVAR
1814 bis 1914 von 1914 abgedruckt war. Die
dort ebenfalls abgedruckte kopierte Zeich-
nung des Schiffes stimmte in einigen Punk-
ten mit dem Original nicht tberein und
wurde nicht in Betracht gezogen.

Der Segelriff war der eines einfachen
Gaffelschoners ohne Baum am Schoner-
segel, mit einem Vorstagsegel und zwei
»fliegend« gesetzten Kliivern verschiede-
ner Grofle fiir unterschiedliche Windver-
hiltnisse. Er wich sehr von dem urspriing-
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lichen Segelrifl eines norwegischen Kano-
nenbootes, der ca. zwei Monate nach dem
Stapellauf der AxeL THORSEN ebenfalls in
Trondheim gezeichnet wurde, ab. Dieser
Segelriff zeigt Biume an beiden Gaffel-
segeln, auflerdem Gaffeltoppsegel, eine
Breitfock und aufler dem Vorstagsegel
noch einen Kliver.

Wie bereits ausgefiihrt, waren die Ma-
sten der AXEL THORSEN nicht umzulegen;
der Originalriff deutete im Gegensatz zu
dem eines anderen und gleichgrofflen nor-
wegischen Kanonenbootes (BALDER?) kei-
nen Mastkoker an. Bei der Betrachtung des
letzteren wird offensichtlich, daff man bei
diesem Schiff den Vormast nach vorn iiber
das Bugspriet und den Grofimast nach hin-
ten zu umlegte. Die Offnungen im Deck,
die mit losen Kokerplanken abgedeckt
wurden, sind dementsprechend deutbar
auf dem Decksplan eingezeichnet. Da der
Drehkreis des Grofimastfufles jedoch auch
zusitzlich die Linge der Grofiluke in An-
spruch nahm, der hintere Lukenscheer-
stock dies aber in der Zeichnung unmog-
lich machte, mufite hier wohl ein teilweise
loser Scheerstock eingesetzt worden sein
(?), was allerdings wegen der Struktur-
schwichung etwas unwahrscheinlich er-
scheint.

Darstellungen wie diese zeigen, daff
Schiffbauzeichnungen von einem Modell-
bauer nicht ohne die notige Vorarbeit sei-
nes Modelles zum Bau benutzt werden
koénnen. Zeitgendssische Schiffbauer wuf3-
ten, wo solche Probleme herkamen. Was
friher jedoch zur tiglichen Arbeit gehorte,
ist heute eine vergessene Kunst, und nur
das Studium und die Verarbeitung zeit-
gendssischer Schriften koénnen sie bis
zu einem gewissen Grad wieder lebendig
machen.

Ein anderes Problem ergab sich aus der
Anbringung des Bugspriets auf der AXeL
THORSEN. Safl beim umlegbaren Vormast
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ein Holzklotz auf der Vorderseite des Mast-
kokers, der als Spur des Bugspriets diente,
so war eine Verbindung zwischen einem
stehenden Vormast und dem bis zum Mast
reichenden Bugspriet nur vermittels einer
Klaue denkbar. Eine sechs Fuff hohe Bug-
sprietspur, direkt vor dem Mast, ging we-
der aus der Zeichnung hervor, noch war sie
den Umstinden des Fahrzeuges entspre-
chend moglich. Technische Details einer
solchen Mast-Bugsprietverbindung waren
nicht auffindbar, und so entschlof} sich die
Museumsleitung, die vorgeschlagene Klau-
verbindung, als denkbar im seemannischen
Sinne, zu akzeptieren. Individuelle techni-
sche Probleme wurden auch frither den Ge-
gebenheiten entsprechend ausgefiithrt und
stammen nicht immer aus den Zeichnun-

gen. Zeichnungen, damals wie heute, die-
nen der wiederholten Produktion eines be-
stimmten Teiles und sind fir die Gegen-
wart gedacht. Der Student der Geschichte
bestimmter Zweige des Lebens kann von
Glick sprechen, wenn mitunter triviale
Aspekte eines Gebaudes nach Jahrhunder-
ten noch aufzufinden sind und in das Ge-
duldsspiel seines Forschungsprojektes pas-
sen.

Mit diesen Worten soll auch das letzte
Kapitel abgeschlossen werden. Die fur
AxeL THORSEN angefertigten vier Bema-
stungs- und Takelungspline folgen dem
gleichen Prinzip, wie die der davor be-
schriebenen Schoner. Zusitzliche Details
fir den Bau eines Modells sind aus den be-
schreibenden Kapiteln zu entnehmen.
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Umrechnungen in metrische Werte

Umrechnung englischer
Mafle in metrische Werte

Umrechnung franzdsischer
Mafie in metrische Werte

1Zoll =1" = 25,4mm 1Zoll = 1" = 27,1mm
1Fuf =1’ 12Zoll = 304,8 mm 1Fufl = 12Zoll = 324,9mm
1 Faden = 6 Ful = 72Zoll = 1828,8 mm 1Faden= 5Fufl = 60Zoll = 1624,5 mm
1Yard =3Fufl =36Zoll= 914,4mm 1Linie = V2Zoll=1""
Zoll Fufl Faden Zoll Fufl Faden
inmm inmm in mm inmm inmm inmm
Vie 1,6 19,1 114,3 Vie 1,7 20,3 101,5
V2 2:1 25,4 152,4 %% 2,3 27,1 135.5
8 3,2 38,1 228,6 73 3,4 40,6 203,3
Y 4,2 50,8 304,8 Ye 4,5 54,2 271,0
Y6 4,8 5752 342,9 Y16 5,1 60,9 304,9
A 6,4 76,2 457,2 V4 6,8 81,2 406,5
%16 759 95,3 571,5 6 8,5 101,5 508,1
%) 8,5 101,6 609,6 1%} 9,0 108,3 542,0
¥ 9,5 114,3 685,8 ] - 10,2 121,8 609,8
%2 10,6 127,0 762,0 512 11,3 135,4 67755
76 11,1 133,4 800,1 6 11,9 142,1 711,4
%3 12.7 152,4 914,4 %3 13,6 162,5 813,0
Y4 19,1 228,6 1371,6 Y4 20,3 243,7 1219,5
1 25,4 304,8 1828,8 1 27,1 324,9 1624,5
2 50,8 609,6 3657,6 2 54,2 649,8 3249,0
3 76,2 914,4 5486,4 3 81,2 974,7 4873,5
4 101,6 1219,2 7315,2 4 108,3 1299,6 6498,0
5 127,0 1524,0 9144,0 5 135,4 1624,5 8122,5
6 152,4 1828,8 10972,8 6 162,5 1949,4 9747,0
74 177,8 2133,6 12 801,6 7 189,5 2274,3 11.371,5
8 203,2 2438,4 14 630,4 8 216,6 2599,2 12996,0
9 228,6 2743,2 16 459,2 9 243,7 29241 14 620,5
10 254,0 3048,0 18288,0 10 270,8 3249,0 16 245,0
11 279,4 3352,8 20116,8 1 297,8 3573,9 17 869,5
12 304,8 3657,6 21945,6 12 324,9 3898,8 19494,0
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Umrechnung schwedischer

Mafle in metrische Werte

1Zoll =1" = 24,7mm
1Fuff =1’ =127Zoll 296,9 mm
1 Faden = 6 Fufl = 72Zoll = 1780,2 mm
1Linie =Y2Zoll=1"'

Umrechnung norwegischer

Mafle in metrische Werte

1Zoll =1" = 26,1mm
1Fufl =1’ =12Zoll 313,7 mm
1Faden = 6 FufR = 72Zoll = 1882,2mm
1Linie = Vi2Zoll=1"'

Il

Zoll Fuf} Faden Zoll Fufl Faden
in mm inmm in mm in mm in mm in mm
Yie 1.5 18,6 111,3 Yie 156 19,6 117,6
Vi2 2.1 24,8 148,4 Y12 2,2 24,1 156,9
7] ' 3,1 371 222,6 R 3,3 39,2 235,3
Ve 4,1 49,4 296,7 Ye 4,4 52;3 313;7
Y16 4,6 55,7 333,8 Y6 4,9 58,8 352,9
Vs 6,2 74,2 445,0 V4 6,5 78,4 470,6
6 Lol 92.8 556,3 %16 8,2 98,0 588,2
1%} 8,2 99,0 593,4 1%} 8,7 104,6 627,4
¥ 9.3 111,3 667,6 B 9,8 117,6 705,8
2 10,3 123,7 741,8 52 10,9 130,7 784,3
716 10,8 129.9 778,8 6 11,4 137,2 823,4
%] 12,4 148,4 890,0 %] 12,1 156,9 941,1
Y4 18,6 222,7 1335,2 Y4 19,6 235,3 1411,7
1 24,7 296,9 1780,2 1 26,1 313,7 1882,2
2 49,4 593,8 3560,4 2 52,3 627,4 3764,4
3 74,1 890,7 5340,6 3 78,4 941,1 5646,6
4 98,8 1187,6 7120,8 4 104,6 1254,8 7528,8
5 123,5 1484,5 8901,0 5 130,7 1568,5 9411,0
6 148,4 1780,2 10681,2 6 156,9 1882,2 11293,2
7 173,2 2078,3 12 461,4 Y4 183,0 2195,9 13175,4
8 197,2 2375,2 14 241,6 8 209,1 2509,6 15057,6
9 222,6 2672,1 16021,8 9 235,3 2823.3 16939,8
10 247,4 2962,0 17 802,0 10 261,5 3137,0 18 820,0
11 272,1 3265,9 19582,2 11 287,5 3450,7 20704,2
12 296,9 3560,6 21362,4 12 313,7 3764,4 22586,4
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Umrechnung Stettiner Mafle

in metrische Werte

1Zoll =1" 23,5mm
1Fuf =1’ =12Zoll = 282,5mm
1 Faden = 6 Ful = 72Zoll = 1695,0 mm
1Linie = Y2Zoll=1""

Umrechnung Hamburger

Mafle in metrische Werte

1Zoll =1" = 23,9mm
1Ful =1’ =12Zoll 286,5 mm
1Faden = 6 Ful = 72Zoll = 1719,0 mm
1Linie = Vi2Zoll =1""

Zoll Fuf§ Faden Zoll Fuf Faden
inmm inmm in mm inmm inmm in mm
Yie 1,5 1757 105,9 Yie 1,5 17,9 107,4
Vi2 2,0 23,5 141,3 iz 2,0 23,9 143,3
I 2,9 35,3 211,9 8 3,0 35,8 214,9
Y 359 47,1 282,5 Y 4,0 47,8 286,5
Y16 4,4 53,0 317,8 Y16 4,5 53,7 3223
Vs 5.9 70,6 423,8 Va 6,0 71,6 429,8
%6 7,3 88,3 529,7 %6 7,5 89,5 5372
%) 7,8 94,2 565,0 %) 8,0 95,5 573,0
% 8,8 105,9 635,6 ¥ 9,0 107,4 644,6
512 : 9,8 117,7 706,3 %2 959 119,4 716,3
i 10,3 123,6 741,6 76 10,4 125,3 7521
%! 11,8 141,3 847,5 1%} 11,9 143,3 859,5
Y4 17,7 211,9 1271,3 Y4 17,9 214,9 1289,3
1 23,5 282,5 1695,0 1 23:9 286,5 17190
2 47,0 565,0 3390,0 2 47,7 573,0 3438,0
3 70,6 847,5 5085,0 3 71,6 859,5 5157,0
4 94,2 1130,0 6780,0 4 95,5 1146,0 6876,0
5 117,7 1412,5 8475,0 5 119,4 1432,5 8595,0
6 141,2 1695,0 10170,0 6 143,2 1719,0 10314,0
7 164,8 1977,5 11 865,0 7 167,1 2005,5 12033,0
8 188,3 2260,0 13560,0 8 191,0 2292,0 13752,0
9 211,9 2542,5 15255,0 9 214,8 2578,5 15471,0
10 235,4 2825,0 16 950,0 10 238,7 2865,0 17 190,0
11 258,9 3107,5 18 645,0 11 262,6 3151,5 18909,0
12 282,5 3390,0 20340,0 12 286,5 3438,0 20628,0
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Kurzbiographien von Fremdautoren

und vom Verfasser

Bobrik, Jobhann, Friedrich, Eduard,
15. 11. 1802 bis 13. 5. 1870.

Begann seine Laufbahn im westpreuf8ischen Han-
delshaus Marquardt und diente nach dem Besuch
der Danziger Navigationsschule fiinf Jahre auf dem
Schiff FirsT BLUCHER der Marquardt’schen Reede-
rei. Studierte in K&nigsberg, Privatdozent in Bonn,
Professor und Rektor der Ziiricher Universitit, spa-
ter Direktor der Danziger Handelsakademie. Sein
HANDBUCH DER PRAKTISCHEN SEE-
FAHRTSKUNDE erschien 1848 in Leipzig. Es
behandelt mit 3200 Seiten und 1000 Abbildungen
alle Seiten der Seefahrtskunde und des Schiffbaus.
Die Ausfithrungen iiber den Schiffbau sind vielfach
von ilteren Autoren, wie Duhamel du Moncean,
Chapman und anderen, .entlehnt. Eine Teilneu-
auflage, die sich hauptsichlich auf den Schiffbau
und die Ausriistung konzentriert, erschien 1978 in
Kassel.

Chapman, Fredrik, Hendrik af,
1721 bis 1808.

Sohn eines Englinders in schwedischen Diensten,
erlernte den Beruf eines Schiffbauers in Schweden,
studierte Schiffbau in Frankreich, Holland und
England, spiter Chefkonstrukteur der schwe-
dischen Marine im Range eines Admirals. Er gilt als
einer der filhrenden Schiffbauer des 18. Jahrhun-
derts. Zu seinen Verdffentlichungen gehoren:
ARCHITECTURA NAVALIS MERCATORIA
(1768), TRAKTAT UBER DEN SCHIFFBAU
(1775), UBER DIE BESEGELUNG VON SCHIF-
FEN (1793), UBER DIE HANDHABUNG VON
SCHIFFEN (1794), UBER KRIEGSSCHIFFE
(1804). Neuauflagen der ARCHITECTURA
NAVALIS MERCATORIA sind u. a. in mehreren
Auflagen im Rostocker Hinstorff Verlag erschie-
nen.

Dubamel du Monceau, Henry, Louis,
1700 bis 1781.

Generalinspekteur der franzosischen Marine, galt
als eine der grofiten enzyklopidischen Begabungen
des 18. Jahrhunderts. Seine Arbeit ELEMENS DE
LCARCHITECTURE NAVALE ON TRAITE
PRATIQUE DE LA CONSTRUCTION DES
VAISSEAUX erschien 1752 und wurde wahrend die-
ser Zeit als die ausfithrlichste Arbeit tiber den Schiff-
bau angesehen. Das hier niedergelegte Wissen beein-
fluflite die meisten schiffbaulichen Werke fiir die
nichsten 100 Jahre. Eine hollindische Ubersetzung
erschien 1759 und eine deutsche 1791 (siehe Miiller).

Falconer, William,
1732 bis 1770.

Seemann seit seinem 14. Lebensjahr, war er auch
ein guter Mann mit der Feder. Neben einer Reihe
von anderen Arbeiten schuf er das zu der Zeit beste
und vollstindigste nautische Worterbuch in engli-
scher Sprache. AN UNIVERSAL DICTIONARY
OF THE MARINE erschien 1769 in London. Falco-
ner konnte den Erfolg seines Werkes, das bis 1815 in
sieben Auflagen erschien, nicht mehr erleben. Mit
der Fregatte AURORA am 27. 12. 1769 Kapstadt ver-
lassend, war er bald darauf irgendwo im Indischen
Ozean verschollen. Die 1815er Ausgabe des Werkes
wurde von William Burney, Master der Naval Aca-
demy Gosport, modernisiert und erweitert und ist
als A NEW UNIVERSAL DICTIONARY OF
THE MARINE bekannt. Beide Werke erschienen
1970 als Neudruck, das erstere in London und das
andere in den USA.

Fincham, Jobn,
1785 bis 15. 12. 1859.

Begann seine Laufbahn als Schiffbauerlehrling
und beendete sie als Senior Konstrukteur der Ma-
rine Werft in Portsmouth. Zeitweilig auch als Lehrer
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an der School of Naval Architecture titig, verfafite
er AN OUTLINE OF SHIP BUILDING:; als Text-
buch fiir den angehenden Schiffbauer war A TREA-
TISE ON MASTING SHIPS AND MASTMA-
KING gedacht, es erschien zuerst 1829 und die
dritte, erheblich erweiterte Auflage 1854. Er schrieb
auflerdem noch DIRECTIONS FOR LAYING -
OFF SHIPS und das umfassende Werk A HISTORY
OF NAVAL ARCHITECTURE, welches 1851 er-
schien. Neudrucke der Werke A TREATISE ON
MASTING SHIPS AND MASTMAKING und
A HISTORY OF NAVAL ARCHITECTURE
erschienen 1982 in London.

Klawitter, Gustav, David,
10. 6. 1805 bis 14. 8. 1837.

War Schiffbaumeister und Lehrer an der Konigli-
chen Schiffbauschule in Stettin. Seine VORLEGE-
BLATTER FUR SCHIFFBAUER FUR DIE KO-
NIGLICHEN SCHIFFBAU-SCHULEN ENT-
WORFEN erschienen 1835 in Berlin und bestanden
aus 28 Seiten und 12 Tafeln, die den Bau von Han-
delsschiffen mit vielen Angaben fiir den Studenten
dieser Schulen beschreiben. Fiir den Nachbau von
Handelsschiffen des frithen 19.Jahrhunderts von
groflem Wert. Neudruck 1978 in Kassel.

Korth, Dr. Jobann, Wilbelm, David.

Schuf seine Arbeit DIE SCHIFFBAUKUNST als
143. Band der TECHNOLOGISCH OKONOMI-
SCHEN ENCYCLOPADIE von Dr. . G. Kriinitz,
die 1826 erschien; sie bezieht sich im Schiffbau weit-
gehend auf die Miiller’sche Ubersetzung von Duba-
mel du Monceaus Werk. Auflerdem behandelt Korth
noch viele andere wichtige Punkte in bezug auf Ta-
kelung, Bewaffnung, Besatzung, die aber sehr un-
iibersichtlich abgefaflt sind. Trotz des Erschei-
nungsjahres (1826) ist dies doch mehr ein Werk des
ausgehenden 18. Jahrhunderts. Neuauflagen 1980 in
Kassel und 1986 in Rostock.

Miiller, Christian, Gottlieb, Daniel,
9.12.1753 bis 8.5. 1814.

War 35 Jahre lang Kapitin des Koniglich Grofi-
britanisch und Churfiirstlich Braunschweig-Liine-
burgischen Wachtschiffes auf der Elbe und tber-

248

setzte unter dem Titel ANFANGSGRUNDE DER
SCHIFFBAUKUNST ODER PRAKTISCHE AB-
HANDLUNG UBER DEN SCHIFFBAU Monce-
aus Werk. Neben der eigentlichen Ubersetzung ver-
sah er das Buch noch mit sehr vielen Anmerkungen
aus eigener Erfahrung und schloff wichtige Aussa-
gen von Chapman, Marmaduke Stallkart u. a. grofle
zeitgendssische Geister der Schiffbauwelt mit ein.
Seine Arbeit geht damit weit iiber die von Dubamel
beabsichtigte Beschreibung des Baus von Kriegs-
schiffen hinaus. Erschien 1791 in Berlin und als Neu-
druck 1973 in Kassel.

Réding, Johann, Hinrich,
1.5.1763 bis 1815.

Lebte in Hamburg als Teehandler. Mit dem ALL-
GEMEINEN WORTERBUCH DER MARINE,
welches zwischen 1793 und 1796 erschien, schuf er
eines der grofiten Fachwerke fiir alle Fragen der See-
fahrt in deutscher Sprache. Es beeinflufite fiir lange
Zeit alle diesbeziiglichen Werke und ist heute eine
einzigartige Quelle fiir den historisch interessierten
Marineliebhaber. Das Werk besteht aus vier Binden.
Im vierten Band befinden sich 115 Kupfertafeln mit
778 Abbildungen. Ein Neudruck erschien 1969 in
Amsterdam und einer 1987 in Leipzig.

Steel, David.

Bedeutendster englischer Herausgeber nautischer
Werke um 1800. Agent fiir Seekarten fiir die Admira-
litit und die Englische Ost-Indien Kompanie. Seine
erste und bedeutendste Arbeit war THE ELE-
MENTS AND PRACTICE OF RIGGING AND
SEAMANSHIP; sie erschien 1794. Danach folgten
THE ART OF RIGGING - NAVAL ARCHITEC-
TURE - THE ART OF MAST, BLOCK AND
OARMAKING - THE ART OF SAILMAKING -
SEAMANSHIP BOTH IN THEORY AND
PRACTICE - A SYSTEM OF NAVAL TACTICS
und THE SEA-GUNNER’S VADE-MECUM. Aus
dem erstgenannten Werk sind 1932 als Neudruck
von C.S. Gill STEEL'S ELEMENTS OF MASTMA-
KING, SAILMAKING AND RIGGING zusam-
mengestellt worden. Die Ausgabe THE ART OF
RIGGING von 1818 kam 1974 als Neudruck in
Brighton heraus, und NAVAL ARCHITECTURE
erschien 1975 als limited Edition von 500 Exempla-
ren.



Steinhaus, Carl Ferdinand.

War um die Mitte des 19. Jahrhunderts als Schiffs-
architekt und Lehrer an der Schiffbauschule in
Hamburg titig. Er schrieb DIE SCHIFFBAU-
KUNST IN IHREM GANZEN UMFANGE
(1858) und DIE CONSTRUCTION UND BEMA-
STUNG DER SEGELSCHIFFE (1869), beide in
Hamburg erschienen. Diese Werke sind eine Fund-
grube fir das Studium des Schiffbaus der Klipper-
zeit. Eine Neuauflage beider Biicher in einem Bande
erschien 1977 in Kassel.

Marquardt, Karl Heinz,
Autor des vorliegenden Werkes,
9.11.1927.

Tief in der hanseatisch maritimen Tradition des
westpreuflischen Zweiges der Familie verwurzelt,
wurde das Interesse am Schiff und der See schon von
der Geburt an geférdert. Die Vorfahren waren
Schiffseigner auf der Weichsel und Ostseereeder
(siehe Bobrik). Der Vater war Schiffer, Hafenmei-
ster, Lotse, Marinemaler und Schiffsmodellbauer,
dessen Arbeiten in etlichen Museen ausgestellt wa-
ren. Seit seiner frithesten Kindheit mit und auf Schif-
fen aufgewachsen, war K. H. Marquardt 1944 zur
deutschen Kriegsmarine eingezogen. In den Jahren
1946/47 diente er auf einem Minensuchboot in der
German Mine Sweeping Administration (GMSA).
Nach dem Kriege heimatlos, begann er seinen
kiinstlerischen Neigungen zu folgen, bei denen
Schiffe naturgemifl im Mittelpunkt standen. Mit
dem beginnenden Wiederaufbau der zerstérten Mu-
seen Offnete sich fiir thn 1949 eine Tiir, und die Re-
staurierung und der Neubau von historischen
Schiffsmodellen wurde seine Hauptarbeit. Das eth-
nologische Modell wurde ihm genau so vertraut wie
das historische Flufischiff oder die Entwicklung der
europiischen Seeschiffahrt. Seine Arbeiten aus die-

ser Periode sind in 11 europiischen Museen ausge-
stellt, u. a. im Deutschen Museum, im Deutschen
Schiffahrtsmuseum, im Norwegischen Marinemu-
seum und im Rhein Museum. Zu seinen bedeutend-
sten Restaurationen zihlen das Russische Linien-
schiff ZacHARIAs UND ELISABETH von 1748 und die
Russische Fregatte von ca. 1770 im Schloff Eutin.
Der Museumsarbeit folgte der Bau moderner
Schiffsmodelle fiir Schiffswerften.

Das mit dieser Arbeit verbundene Studium und
der Mangel an geeigneten Bauplinen fithrten seit
1955 zu einer Serie von Fachartikeln und Modellbau-
plinen, die sich auf einen groflen Bereich der Schiff-
baugeschichte erstreckten. Acht dieser Pline er-
schienen auch als Baukisten und haben vielen Men-
schen in aller Welt die Grundbegriffe des Schiffsmo-
dellbaus nahegebracht.

Seit 1966 in Australien lebend, arbeitete er im De-
sign Stab von General Motors »Holden« und verlief§
diesen 1982 als Chiefmodeller. In dieser Zeit war als
Ausgleich die Marinemalerei vorherrschend, und -
das Buch BEMASTUNG UND TAKELUNG
VON SCHIFFEN DES 18. JAHRHUNDERTS,
welches 1986 im Hinstorff Verlag Rostock und im
Delius Klasing Verlag Bielefeld erschien, wurde
konzipiert. Nach 1982 wieder véllig dem histori-
schen Schiff zugewandt, ist er jetzt als Experte auf
diesem Feld titig. Er schuf u.a. Plane eines engli-
schen Kriegsschiffes fiir das Australien War Memo-
rial (Kriegsmuseum) in Canberra, verfafite den Titel
DO WE REALLY KNOW THE ENpEAVOUR? und
andere Beitrige fiir das australische Journal THE
GREAT CIRCLE und fiir das amerikanische NAU-
TICAL RESEARCH JOURNAL. K. H. Marquardt
schuf auch eine Reihe von Arbeiten fir das Mel-
bourne Maritime Museum, an welchem er die ehren-
amtliche Funktion eines Kurators fiir Schiffsmo-
delle bekleidet. Er ist Mitglied etlicher internationa-
ler Verbinde fiir die historische maritime For-
schung.
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Abb. 1 Kriegsschiffe und Fischereifahrzeuge vor der Kiste, 1630, Olgemilde von Jan
Porcellis, 1584 bis 1632, der Bojer im Vordergrund ist eine der frithesten kiinstleri-
schen Darstellungen einer Gaffeltakelage.

Mit freundlicher Genehmigung der Sammlung Peter Tamm, Hamburg.
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Abb.2 Hollindische Ostindienkompanie, Jachten und Schiffe auf der Reede von Bata-
via, Java 1648. Olgemailde von A. Willaerts, im rechten Vordergrund befindet sich

eine Speeljacht.
Mit freundlicher Genehmigung des Nederlandsch Historisch Sheep vaart Mu-

seums, Amsterdam
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Abb.3 HMS RoyaL TrRaNsSPORT von 1695 (Modell), dem Zaren Peter I. wah-
und 4 rend seines Aufenthaltes 1698 in England tibergeben.
Mit freundlicher Genehmigung des Zentralen Museums der sowjeti-
schen Seekriegsflotte, Leningrad
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Abb.5 S1. ANN von 1736.
Mit freundlicher Genehmigung des Statens Sjchistoriska Museum,

Wasavarvet, Stockholm
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Abb. 6 Amerikanischer Toppsegelschoner BaLTICK von 1765.
Mit freundlicher Genehmigung des Peabody Museums, Salem/Mass.
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Abb. 7 Portugiesischer Schoner, um 1793, das Fahrzeug ist ohne Grofibaum und
fahrt den Grofistag in der friihen Weise, wie sie von Osborne eingefiihrt
wurde

Abb. 8 Schoner, vor New York, 1780, er ist an beiden Masten dauerhaft mit Rahsegeln ge-
takelt und hat ein baumloses Schonersegel. Aquatint von D. Serres (Ausschnitt)
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Abb.9 Zwei Toppsegelschoner aus einem Skizzenbuch von Antoine Roux, 1813, diese
Skizze zeigt bemerkenswerte Details, wie aufgegeite Grofigaffelsegel, »flie-
gende« Bramsegel, die Breitfock ist an der Fockrah festgemacht.

Mit freundlicher Genehmigung des Peabody Museums, Salem/Mass.
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Abb. 10 FaME, ein amerikanischer Schoner aus Salem, 1795, Aquarell von William Ward,
1800, die Takelung ist sehr detailliert und zeigt Leesegel am Vormast.
Mit freundlicher Genehmigung des Peabody Museums Salem/Mass.



Abb. 11 Dieser klinkergebaute britische bewaffnete Schoner aus Antoine Roux’ Skizzen-
buch von 1801 gibt uns eine detaillierte Darstellung der Schonertakelung, wie sie
bereits bei E. Gwyn gezeigt wurde, die Anbringung der Stage deutet auf Topp-
segel mit tiefer Gillung hin, und die Breitfock ist an einer besonderen Rah ge-
zeigt, die Riemen hingen auflenbords am Achterschiff gebiindelt. Mit freund-
licher Genehmigung des Peabody Museums Salem/Mass.
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Abb. 12 »Homecoming«. Olgemilde des Autors. Ein kolonialer Schoner segelt um 1805
in die Sydney Cove von Port Jackson N.S. W. Im linken Hintergrund ist HMS
Lapy NELsON zu erkennen, rechts trocknet ein Transportschiff seine Segel.
Zum Strand hin liegt das Wrack von HMS SuprrLy

Abb. 13 »There was a man, his dream and a ship«. Olgemilde des Autors fiir das Mel-
bourne Maritime Museum (Ausschnitt). Auf der Suche nach gutem Siedlungs-
land segelte J. P Fawkner 1835 mit dem Schoner ENTERPRIZE von Tasmanien zur
Port Phillip Bay. Er wurde zum Mitbegriinder der spiteren Millionenstadt Mel-

bourne
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Abb. 14 ScHONER FUR PORT JacksoN. Originalzeichnung, Dezember 1802.
Mit freundlicher Genehmigung des National Maritime Museums,

Greenwich
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Abb. 15 ScHONER FUR PORT JacksoN. Originalzeichnung, Januar 1803.
Mit freundlicher Genehmigung des National Maritime Museums, Greenwich




Abb. 16 ScHONER FUR PORT JacksoN. Modell, 1983 vom Autor gebaut. Die Backbord-
seite ist geplankt, wihrend die Steuerbordseite alle Spanten zeigt. Alle Decksbal-
ken, Schlingen, Rippen und Knie sind sichtbar. Die Spantkopfe sind bis auf die
Pollerhdlzer und Relingstiitzen auf Lange getrimmt

Abb. 17 ScHONER FUR PORT JacksoN. Das fertig geplankte Modell. Auf der Steuerbord-
seite wird die Konstruktionsmethode gezeigt, deshalb blieb auch ein Teil des
Decks ungeplankt. Unterhalb des Modells sind Kopien der Originalzeichnun-

gen sichtbar
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Abb. 18 ScHONER FUR PorT JacksoN. Einzelheiten des Decks in Richtung zum Heck.
Die Groflluke ist zum Teil mit einer Persenning bedeckt und mit Eisenstangen
gesichert. Uber dem Niedergang befindet sich eine Kappe, die rechts und links
vom Nachthaus und einem Flaggenschrank flankiert ist. Gangspillspaken sind
an der Vorderseite seefest gezurrt
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Abb. 19 ScuHONER FiUR PorT Jackson. Einzelheiten des Decks in Richtung zum Bug.
Das Bratspill ist mit Koffienigeln zum Belegen der Stagsegelschoten ausge-
riistet, wihrend alle anderen Belegstellen Klampen sind
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Abb.20 ScHONER FUR PoRT Jackson. Detaillierte Steuerbordansicht mit den zum
und 21 Schiffbau notwendigen Spanten, Kantspanten und Bugstiicken
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Abb.22 ScHONER FOR POrT Jackson. Bug und Heck mit verschiedenen Takelungs-
und 23 details. Das Unterwasserschiff konnte auch gekupfert gewesen sein
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Abb.24 ScHONER FUR PORT JaCksON. Vormasteinzelheiten mit der Bagienrah, einem
auf Stagreitern sitzenden Stagsegel und einem »fliegenden« Kliiver
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Abb.25 ScHONER FUR PORT Jackson. Totalansicht, das Modell ist hier noch auf dem

Arbeitsbrett befestigt.
(Alle Fotos des Modells stammen vom Autor.)
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Abb.26 ErLceN. Ein Schirenboot der Koniglich Dinisch-Norwegischen Marine von
und 27 1769. Das Modell wurde 1955 vom Autor fir das Marinemuseet Horten (Norwe-
gen) gebaut.
Mit freundlicher Genehmigung des Marinemuseets Horten
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Abb.27
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Abb. 28 Ercen. Steuerbordbugansicht und Backbordachteransicht. Die offensicht-
und 29 lichen Takelungsunterschiede zum Plan sind im Kapitel — Der Bau von Schiff
und Modell — erortert.
Mit freundlicher Genehmigung des Marinemuseets Horten
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Abb. 29
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Abb.30 Ercen. Deckeinzelheiten zum Bug hin und am Achterschiff. Die Unter-
und 31 bringung der Riemen und die Ruderbinke sind klar zu erkennen. Autorenfotos
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Abb.32 ELGEN.
und 33 Inden Spanten und mit dem Deck gelegt. Autorenfotos



Abb. 34 BAEVEREN, Schirenboot von 1769.
Mit freundlicher Genehmigung des Rigsarkivets Kopenhagen
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Abb. 36 Takelung einer hollindischen Kanonengaleere von 1800 (E. Paris)
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Abb. 37 Hollindisches Kanonenboot, am Winde segelnd, um 1790. Kupferstich von
Gerrit Groenewegen. Das Toppsegel des Grofimastes ist hier stindig gesetzt, und
die Brassen der Bagienrah laufen vorwirts



Abb. 38 Axer THORSEN. Kanonenboot der Kéniglich-Norwegischen Marine von 1810.
und 39 Das Modell wurde 1956 vom Autor fiir das Marinemuseet Horten gebaut.
Mit freundlicher Genehmigung des Marinemuseets Horten



Abb. 39
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Abb. 40 Axer THORSEN. Ansichten des Vor- und Achterdecks mit den Kanonen auf den
und 41 drehbaren Lafetten.
Mit freundlicher Genehmigung des Marinemuseets Horten
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Abb. 41
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Abb. 42 Segelplan eines Scharenbootes von 1768.
Mit freundlicher Genehmigung des Rigsarkivets, Kopenhagen
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Abb. 43 Segelplan eines norwegischen Kanonenschoners von 1822.
Mit freundlicher Genehmigung des Krigsarkivets Stockholm
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Abb. 45 Rundumlafette eines Kanonenbootes von 1823.
Mit freundlicher Genehmigungs des Krigsarkivets Stockholm
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