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Vorwort.

In einer zwanglosen Unterhaltung iiber Segeln und Segelschilfahr
nach einer Abendtafel an Bord S. M. Jacht ..Hohenzollern* wiahrend der
Kieler Woche 1905 &aullerte der Kaiser, daB es bald die hichste Zeit wiire.
wenn die Takelungen  unserer heutigen Segelschiffe der Nachwelt dureh
genaue Modelle iiberliefert werden sollten. Jetzt lebten noch Sachverstindige.
die vielleicht nach 100 Jahren. wenn die Segelschiffahrt.  wie wohl anzu-
nehmen sei, kaum noch bestehen wiirde, nicht mehr aufzutreiben sein wiirden.
Am besten wiren wohl Modelle aus haltbaren Stoffen. wenn es ginge, aus
Metall, um so dauerhaft wie moglich zu sein.

Als ich nicht lange darnach erfuhr. dall sich eine Reihe von wissen-
schaftlichen, wirtschaftlichen und sportlichen Verbinden und Vereinen mit
der Absicht trugen, dem Kaiser als Zeichen ihrer Dankbarkeit fiir die ihren
Bestrebungen erwiesene IForderung zu der im Jahre 1908 stattfindenden sil-
bernen Hochzeit ein Angebinde darzubringen. griff ich den vorstehenden Ge-
danken auf. Ich wandte mich an die cinzelnen Vereine mit der Bitte. zu dem
gedachten Zweeke Schiffsmodelle aus Metall zu withlen. wobei ich mich he-
reit erklirte, die Zeichnungen hierfiir entwerfen zu lassen und die spitere
Ausfiihrung zu iiberwachen. Nachdem mein Antrag erfreulicherweise allge-
meine Zustimmung gefunden hatte, wurde zunéchst geplant. die Modelle aus
Bronze herzustellen.  Bel ciner niheren Preisberechnung ergab sich aber.
dall silberne Modelle nicht nennenswert teurcer wiirden. weil sich Silber viel
leichter und bequemer verarvbeiten lilit als die spridere Bronze. so dall dic
geringeren Arbeitslohne den hoheren Wert des Stoffes fast ausglichen.  19s
wurde dann die Ausfiihrung in Silber beschlossen. Da nun eine ganze An-
zahl von Modellen zusammenkan, lielk sich durch sie in begrenztem Umfange

eine Entwicklung des Segelschiffes veranschaulichen.
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Diese Modelle hat spiiter Oskar von Miller, der Begriinder des
Deutschen Museums in Miinchen. gesehen.  Er duflerte hierauf den Wunseh,
sie aueh fiir dieses Museum zu erwerben. aber nieht aus Metall, sondern
aus den natiirlichen Stoffen. Nachdem der Kaiser seine Einwilligung zur
Nachbildung der Modelle erteilt hatte. konnte ich mit den mir zur Verfiigung
gestellten Mitteln die Zahl der Modelle vermehren und einzelne Liicken aus-
fiillen, so dall =ie jetzt die hauptsiichlichsten Segelschiffstypen aller Zeiten
uischliefien.

Diese Modelle sind séimtlich im Mallstab von 1:50 hergestellt, umn
auch dem Laien einen Begrift von der Grofie der fritheren Schiffe gegeniiber
den jetzigen zu geben, weil die Modelle der letzteren meistens in diesem Maf-
stabe angefertigt werden. Um ferner das allméhliche Anwachsen der Schiffs-
lkorper moglichst augenfiillig zu machen, sind die Modelle so aufgestellt, dal
ihre unteren Begrenzungsflichen sdmtlich in einer Linie liegen. Bei steuer-
lastigen Schiffen geht diese Linie durch die Mitte des Kiels.

Im Nachstehenden habe ich geschildert, welche geschichtlichen Unter-
lagen mir fiir die Rekonstruktion der alten Schiffe zur Verfiigung standen.
und aus welchen Quellen ich weitere Angaben igeschopft habe.

Bei den zeichnerischen Arbeiten sind mir Herr Schiffbauingenieur
T h. Hein, (Geheimer Rechnungsrat im Reichs-Marine-Amt (dieser schon bei
den silbernen Modellen) und die Herren Schiffbauingenieure Strube und
Wollenhaupt aus demselben Amt zur Hand gegangen, wihrend die
Modelle fiir das Deutsche Museum mit Ausnahme der unten aufgefiihrten von
Herrtn Paul Karl, technischem Museumsinspektor im Kunstgewerbe-
museum in Berlin, mit eingehendem Verstindnis, peinlicher Genauigkeit und
groflem kiinstlerischen Geschick angefertigt wurden. Das Modell von
Prinzell Eitel Friedrich® ist von dem Erbauer des Schiffes, der Werft von
Blohm & Vof} in Hamburg, hengestellt worden. Ebenso hat die Werft von
Joh. C. Tecklenborg in Geestemiinde das Modell der von ihr erbauten
~Preuflen” angefertigt. Sie hat aueh awf meine Bitle die Herstellung des

Modelles von dem amerikanischen Klipper ,,Republic” tibernommen.
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Erster Teil.

Schiffe des Altertums.



1. Agypterschiff des alten Reiches.

[V. und V. Dynastie im vierunddreifigsten bis dreifligsten
Jahrhundert v. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Zu den iltesten Darstellungen von Schiffen, die auf uns gekommen
sind, gehoren zweifellos die in Abh. 1—3 in starker Verkleinerung wieder-

Abb. 1.

gegebenen drei Modelle von I'luBfahrzeugen, die das konigl. Museum in
Berlin in seiner #gyptischen Abteilung besitzt. Diese aus rotem Ton ge-
brannten Schiffsnachbildungen wurden als Totenbeigaben in oberagyp-
tischen Griabern gefunden. Wie alt sie sind, liel sich bis jetzt nicht genauer
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feststellen, es ist nur nachgewiesen, dafl die Graber kurz vor oder kurz
nach der endgiiltigen Einigung Agyptens zu einem Konigreich etwa
4200 v. Chr. angelegt wurden. Das Alter der Modelle ist daher rund auf

Abb. 2.

6000 Jahre zu schétzen. Abb. 1 zeigt in sehr roher und plumper "Aus-

fithrung ein Schiff mit starken Uberhingen vorn und hinten, wie es #hn-
lich zwei Jahrtausende spiter noch gebaut worden ist. Abb. 2 gibt ein

Abb. 3.

Modell, welches bedeutend zierlicher und feiner als das in Abb. I ausgefiihrt
wurde, und Abb. 3 stellt ein Schiff dar, das schon einen eingedeckten Raum,
also eine Art von Hiitte oder Baldachin besessen haben muB, den die Nil-

schiffe der spiiteren Zeit in groBer Zahl aufwiesen. Wie diese Schiffe
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fortbewegt wurden, ob durch Ruder allein, oder ob auch durch Segel, 148t
sich nicht erkennen, da die Einrichtungen hierfiir nicht angegeben sind.
In dem Werke von Diimichen') ,Die Flotte einer dgyptischen Konigin®

Schiffbau im vierten Jahrtausend v. Chr.

Abb. 5.

Abb. 6.
sind auf Tafel XXIX die Abb. 4—6 enthalten, die aus Sakkara stammen
und den Bau eines #gyptischen Schiffes um rund 3200 v. Chr. wiedergeben.
Abb. 4 1aBt deutlich erkennen, daB die einzelnen Planken der Aufenhaut

1) Leipzig 1868.
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Abb. 9.
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verhiltnismaBig kurz sind, wie dies bei den 4gyptischen Nilschiffen, die
aus dem im Lande vorhandenen Akazienholz hergestellt wurden, auch in
spiterer Zeit noch der Fall war. Herodot!) gibt die Linge der Aullen-
hautplanken nur auf 2 Ellen, also rund 1 Meter an, was aber iibertrieben
kurz erscheint.

Abb. 7 und 8 stellen zwei Flachreliefs dar, die aus dem Grab-
denkmal des Konigs Sahu-re der fiinften Dynastie etwa 3200 v. Chr.
stammen., Das untere grofle Mittelstiick von Abb. 7 ist im Museum fiir
Voélkerkunde in Hamburg, das linke groBe Stiick von Abb. 8 in der agyp-
tischen Abteilung des konigl. Museums in Berlin aufgestellt. Das bei
Abussir gelegene Sahu-r e - Grabdenkmal wurde in den Jahren 1907—1908
durch die Deutsche Orient-Gesellschaft aufgedeckt, wobei sich an der Riick-
seite der Hinterwand des Sdulenhofes im Querraume die beiden Reliefs,
Abb. 7 mit auslaufenden und Abb. 8 mit einlaufenden Seeschiffen fanden.
Es sei hier gleich bemerkt, dall diese Reliefs und das weiter hinten, Abb. 27,
beschriebene, die einzigen Darstellungen von #dgyptischen Seeschiffen bilden.
Alle iibrigen in Agypten bis heute aufgefundenen Reliefs oder Wand-
malereien stellen FluBschiffe dar. Die Sahu-r e - Reliefs hat Herr Geheim-
rat Dr. Assmann?) in dem ,Grabdenkmal des Konigs Sahu-re” ein-
gehend beschrieben. Abb. 9 zeigt das besterhaltene dieser Schiffe, und da-
nach habe ich versucht eine Rekonstruktion vorzunehmen, nach der das in
den Abb. 10—13 photographierte Modell angefertigt wurde, das wegen der
geringen Zahl der vorhandenen Ruderer ein ausgesprochenes Segelschiff
darstellen mulfl.

Hauptabmessungen.

Zur Abschitzung derselben kam es darauf an, die ungefahre Grofle der
Schiffe aus den Reliefs abzuleiten. Das in Abb. 9 gezeichnete Schiff ist
auf dem Relief genau 1,05 m lang, das sind 2 #dgyptische Ellen, weil die
dgyptische Elle 0,525 m maf. Eine solche Elle zerfiel in sieben Handbreiten,
so dal auf jede Handbreite 75 mm kamen. Die Handbreite teilte sich dann
in vier Fingerbreiten; eine Fingerbreite = 18,75 mm war schlieBlich noch
in 16 Teile geteilt, so daB die kleinste Maleinheit etwa = 1,17 mm
war. Die #gyptische Elle hatte also 28 Fingerbreiten. Aus der bei
allen in den Reliefs dargestellten Schiffen immer wiederkehrenden genauen
Ubereinstimmung der einzelnen Teile 1dfBt sich annehmen, daB sie von den

1) Herodot II, 96.
2) Band II. Abt. IV. Berlin 1913.
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Kiinstlern mafstiblich ausgefiihrt worden sind. Als einfachster und den
Abmessungen aller einzelnen Teile in der Wirklichkeit am meisten nahe-
kommender Malstab ergibt sich, daB eine Fingerbreite = einer Elle gesetzt

Abb. 10.

wurde, was einem Mafistabe von 1:28 entspricht. Fiir diese Annahme 146t
sich auch anfiihren, dafl das bekannte Relief einer Triere (Abb. 53) von der
Akropolis in Athen nach Haack in dem Malstabe von 1:16 ausgefiihrt
worden ist, wobei bemerkt wird, daf eine athenische Elle in 16 Teile (Dak-
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tylos) zerfiel. Auflerdem ist bis in die neueste Zeit hinein 1”7 =1 ein viel-
gebrauchter Maflistab gewesen.

Abb. 11,

Wird nun der Mafistab 1 :28 den dgyptischen Schiffen zugrunde gelegt,
so ergibt sich ihre Liange iiber alles zu 2.28 =56 Ellen, die noch als

mifig anzusprechen ist, da nach aufgefundenen Inschriften aus der gleichen
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Zeit Schiffe bis zu 100 Ellen Linge gebaut worden sind. Im Grabe des Pehe-
nuka, der auch wihrend der V. Dynastie lebte, ist das im kénigl. Museum in
Berlin befindliche Flachrelief (Abb. 14) gefunden worden, welches schon 30
Ruderer und 5 Steuerer an einer Schiffsseite aufweist, also bedeutend linger
(etwa 80 Ellen) gewesen sein mul}, als das hier behandelte Schiff, dessen

Vorderansicht. 1:200.

Abb. 12.

Linge iiber alles 56.0,525 =294 m und dessen Linge in der Wasserlinie
ctwa 34 Ellen =17,85 m mift.

‘Wenn man die untere Linie des vorderen und die des hinteren Uberhanges
unter die Wasserlinie fortsetzt, und dabei festhilt, daB die Schiffe einen flachen
Boden besafien, um beim Aufziehen auf Land nicht umzufallen, kommt man
auf einen Tiefgang von etwa 2%/, Ellen =1,2m. Unter Beriicksichtigung
des Umstandes, daf die Schiffe oft auf den Strand gezogen wurden, worauf
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schon die Uberhiéinge schlieBen lassen, kann der Tiefgang nicht sehr grof
gewesen sein und war vielleicht noch geringer, als ich angenommen habe.

Die Breite der Schiffe 148t sich nur mutmafen, sie ist von mir in der
‘Wasserlinie auf 13 Ellen = 6,95 m und iiber Deck auf 15 Ellen = 7,88 m
angenommen worden. Das gibt bei leichtbeladenem Schiff ein Verhiltnis von

Hinteransicht., 1 :200.

Abb. 13.

Breite i. W. zur Lénge i. W. wie 1:2,61. Beim schwerbeladenen Schiff steigt
dieses Verhiltnis infolge der mit dem groferen Tiefgange zunehmenden
Wasserlinienlédnge auf 1 : 3 und dariiber, wie es die meisten der noch erhal-
tenen Totenschiffe aus dieser Zeit aufweisen.

Aus den hiernach festgelegten Hauptmafien errechnet sich die
Verdrangung des Schiffes auf etwa 90 t. Diese Hauptabmessungen
sind dem Linienrif Abb. 15 zugrunde gelegt.
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Schiff des Pehenuka.

Bauart.

Wie Kiel und Steven in den alten nahezu flachbodigen &gyptischen
Schiffen angebracht waren, ist nicht zu erkennen. Der Kiel lag jedenfalls
ganz binnenbords. Das Vor- und Hinterschiff lief 16ffeliormig bis zum Deck
hinauf und endete hier in einer spitzeren oder stumpferen Rundung. Wie
schon gesagt und wie Abb. 4 erkennen lift, waren die einzelnen AuBenbaut-
planken sehr kurz, wenn sie aus Akazienholz bestanden. Dafl man aber

bei Seeschiffen, von denen hier die Rede ist, viel lingere Planken wahrschein-

Linienril des Schiffes aus dem alten Reich. 1:200.

Abb. 15,
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lich aus Zedern- oder Sykomorenholz verwendete, geht sehr deutlich aus
den oAbb. 16 und 17 hervor. Die Planken wurden wie beim Karwelbau
stumpf aufeinander gelegt. Die Befestigung der verhiltnismiBig sehr dicken
Planken untereinander hat Herodot') beschrieben. Sie ist etwa 3000
Jahre lang dieselbe geblieben, insofern als die attischen Trieren in den
letzten Jahrhunderten v. Chr. noch in ahnlicher Weise hergestellt wurden.
In die hohen Kanten jeder Planke (Abb. 18) wurden rechteckige Locher
eingestemmt, in die gegenseitig passenden Lécher des unteren und des dar-
iiberliegenden Plankenganges Diibel eingetrieben und nun, wie Abb. 16 und 17
zeigen, die Planken zusammengerammt. Es ist dieselbe Ausfiihrung, wie sie

bei agyptischen Sargbrettern ganz allgemein vorkommt. Die beiden

Anpassen der Plankenginge.

Abb. 16.

letzten Abbildungen stammen aus dem Grabe des T'i, der als hoher Beamter
in der ersten Hilfte der V. Dynastie, also in der hier behandelten Zeit,
gelebt hat, und die von Steindorf?) wiedergegeben sind. Um die oberen

1) Herodot II, 96.

?) Georg Steindorf. Versifentlichungen der Ernst von Sieglin-Expedition in Agypten.
II. Bd. Das Grab des Ti, Tafel 120. Leipzig 1913.
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Abb. 16 und 17 deutlicher zu machen, sind darunter noch einmal die Uglrisse
gezeichnet.

Spanten hatten die alten Schiffe nicht, wie Her od ot ausdriicklich an-
filhrt und wie dies nahezu drei Jahrtausende spiter bei den Trieren auch
noch nicht der Fall war. Dagegen waren Deckbalken vorhanden, von denen
aber nicht bekannt ist, wie sie im Schiffskérper befestigt wurden. In den
kleinen Schiffsmodellen, welche in Gribern als Totenbeigaben gefunden wur-
den, sind die Deckbalken einfach in die oberen Plankenginge eingelassen

Festrammen der Plankenginge.

Abb. 17.

und in ihnen mittels Holzpflocken festgenagelt, was selbstverstindlich in
der wirklichen Ausfithrung der Schiffe kaum der Fall gewesen sein konnte.
‘Wahrscheinlich wird wohl eine Art von Schandeckel vorhanden gewesen sein,
an dem die Deckbalken in irgend einer Weise befestigt waren.

Zwischen den Deckbalken lagen in der Langsschiffrichtung neben-
einander gereiht kurze Deckplanken, die einzeln herausgenommen werden
konnten und so den Zugang in den unteren Schiffs- oder Lade-
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raum zuliefen. Die Deckplanken mufiten sich leicht entfernen lassen,
weil die Ruderer (nicht Paddler) die Deckbalken vielfach als Sitze be-
nutzten und ibhre Beine in den Schiffsraum streckten, wo sie sich gegen die
Ladung oder sonstwie stiitzten. SaBen doch noch in den attischen Trieren
die Ruderer der mittleren Ruderreihe, die Zygiten, auf den Deckbalken. Fiir
die Befestigung dieser kurzen Deckplanken gibt Herr Geheimer Regierungsrat
Professor Dr. Borchardt nach dem Beispiel ausgefithrter &gyptischer
Kastendeckel die Moglichkeit der in Abb. 19 dargestellten Art an. Diesem
Herrn, der die Ausgrabungen der Deutschen Orient-Gesellschaft in Agypten
geleitet hat und Direktor des kaiserl. deutschen Instituts fiir dgyptische Alter-
tumskunde in Kairo ist, verdanke ich auch-eine Reihe von Angaben iiber Ein-
zelteile des Modells, welche aus dem Relief nicht ohne weiteres ersichtlich
und auch in einem Werk von Reisner?) nicht beschrieben sind, das

Abb. 18.

die Fundstiicke im Museum von Kairo schildert. Ihre Kenntnis hat Herr
Geheimrat Borchardt aus Totenschiffen und aus den noch heute auf
agyptischen Nilschiffen gebriuchlichen Einrichtungen geschopft. Ohne
seine freundliche Unterstiitzung wiirde es mir nicht moglich gewesen sein,
das Modell bis in die kleinsten Einzelheiten zutreffend herzustellen.

Um dem Versacken der langen Uberhinge vorzubeugen, sind um diese
vorn und hinten kriftige Taue geschlungen, die in Deckhohe in ein starkes

1) G. A.Reisner, Models of ships and boats. Catalogue général des antiquités égyptiennes
du musée du Caire. Caire 1913.
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diber die Bordwand hinausreichendes Querholz greifen. Von der Mitte des
vorderen bis zur Mitte des hinteren Querholzes ist ein Sprengtau ge-
spannt, das tiber drei Stiitzen laufend, wie die Abb. 9 und 10 erkennen lassen,
durch eine Spannvorrichtung steif gesetzt werden kann. Wir finden ein &hn-
liches Sprengwerljt nach ungefihr 5000 Jahren z. B. auf den grollen amerika-
nischen Flufldampfern im 19. Jahrhundert wieder, wo es unter der Bezeich-
nung ,.hogheam*, wie Abb. 20 darstellt, vom vorderen zum hinteren Schiffs-
ende reicht.

Abb. 19.

Der an sich nur schwichliche Bau des Schiffes erhielt, wie ich mir das
Tauwerk (Abb. 7, 8 und 9) an der Schiffsseite erklire, dadurch eine groflere
Léngsfestigkeit, dafl um den ganzen Schiffskérper von vorn nach hinten zwei
starke Gurttaue geschlungen, hinten in den Schiffskorper eingezogen, dort
steif gesetzt und belegt wurden. Diese Gurttaue, welche die Griechen Hy p o -
z o men nannten, benutzten sie auch bei ihren Schiffen, wovon dort noch die



Abb. 20.
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Rede sein wird. Die beiden um das
Schiff herumlaufenden Gurttaue waren,
um das Verrutschen zu vermeiden, wie
Abb. 9 zeigt, durch ein wellenformiges
Quertau miteinander verbunden. Ein
solches Verrutschen konnte beim An-
ziehen der Gurttaue eintreten, wenn das
Schiff in der Hohe der Gurttaue seine
grofite Breite besal und wie unter
‘Wasser so auch nach Deck zu an Breite
abnahm. AufBerdem trug das Vor- und
Hinterschiff noch ein Netzwerk, wel-
ches wohl das Schamfielen der Gurt-
taue beim Aufziehen der Schiffe aus
dem Wasser verhindern sollte. Die
Gurttaue wurden trocken um das Schiff
herumgelegt und stramm angespannt.
Sie umschlossen, wenn sie im Wasser
nall wurden, infolge der hierdurch
eintretenden Verkiirzung den Schiffs-
korper mit einer starken Spannung.
Der am Bug und Heck aufragende
Pfosten (Abb. 9 u. 22) ist wohl als das
Ende des Vor- und Hinterstevens anzu-
sehen. Der vordere trug als Aus-
schmiickung auf jeder Seite ein Auge,
der hintere eine schleifenformige, das
Leben  darstellende  Hieroglyphe.
Auch die attischen Trieren hatten am
Vorderteil ein Auge, dessen Zweck bei
ihrer Beschreibung auseinandergesetzt
ist. Der vordere Teil des Schiffes war
vertieft und enthielt, wie noch heute bei
den &gyptischen Nilschiffen, den Koch-
raum, worauf besonders die auf dem
zweiten unteren Schiff in Abb. 7 und 8
aufgestellten Gefifle hindeuten.
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Herrn Geheimrat Borchardt und mir ist es nicht gelungen, fiir die
im Vorderteil des Schiffes angebrachten beiden Gabeln, wie sie aus Abb. 7,

Hintere Galerie sowie Befestigung des Sprengtaues und der Gurttaue.

Abb. 21.

8 und 9 hervorgehen, eine stichhaltige Deutung zu finden. Mbglich ist es, daBl
die Gabel an B. B. gewissermaflen als Kranbalken gedient hat, woriiber der
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auf den einzelnen Schiffen deutlich erkennbare Ankerstein an Bord ge-
zogen wurde. Herodot erwahnt Ankersteine, die als Treibanker beim
Stromabwirtsfahren auf den Nilschiffen benutzt wurden und nach seiner An-
gabe zwei attische Talente wogen, oder da ein attisches Talent = 26,196 kg
ist, etwa 1 Zentner schwer waren. Eiserne Anker, wie wir sie heute haben,
waren damals noch nicht bekannt. In dem Modelle ist die Gabel auf B. B. als
Kranbalken ausgeniitzt. (Abb. 10 u. 12.) Die Gabel an St. B. mit dem
daran gebundenen langeren Rundholz hat Herr Karl, der Verfertiger des
Modells, als einen Hebebaum gedeutet, dessen Drehpunkt die Gabel ist, und

hiernach ausgefiihrt.

Um das Heck des Schiffes lief eine Galerie zum Schutz der dort stchen-
den Steuerer. (Abb. 21.) Diese Galerie bestand aus zwei Lingsleisten, die
durch eingezapfte senkrechte Stibe auseinander gehalten und durch zwischen
diese Stidbe eingefiigte, um die beiden Lingsleisten geschlungene und zu-
sammengeschniirte Seile miteinander verbunden waren. Die Verschniirung
war notig, weil eine Verkeilung der Stibe in den Lingsleisten in der trocke-
nen idgyvptischen Luft nicht gehalten hitte, vielmehr schon nach kurzer Zeit
auseinandergefallen wire. Die Galerie ruhte auf runden Planken, die quer
iiber das Schiff gelegt waren und iiber die Bordseiten hervorstanden. In den
hierdurch entstehenden Zwischenriumen der Planken an den Schiffsseiten
lieflen sich die Schiifte fiir die als Steuerruder dienenden Riemen durchfiihren.
Auf den Planken selbst, vielleicht auch auf zwischen ihnen liegenden Brettern
standen die Steuerer. Wie die Galerie auf den Planken und diese am Schiffs-
korper befestigt waren, 148t sich nicht angeben. Wahrscheinlich war der unter
den Planken liegende Teil des Schiffskiorpers vertieft und in ihm die Gurttaue
belegt, wie es in Abb. 21 punktiert angedeutet ist. Rund um das Schiff
lief ein niedriges Schanzkleid, das am Bug durch ein Setzbord erhtht wurde.
Das Setzbord ist an das Schanzkleid mittels diinner Lederstreifen angebunden
(Abb. 9 u. 10), eine Technik, die bei alten igyptischen Holzarbeiten sehr ge-

brauchlich war.

Bemastung.

Der Mast mulite wegen des Sprengtaues als Bockmast ausgefiihrt wer-
den. Di2 beiden Schenkel des Mastes waren oben miteinander verbunden und
endigten in einer nach vorn gebogenen Spitze, die mit Kuhhaut iiberzogen
war und um welche das Stropp gelegt wurde, das die Ra trug. Oberhalb
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der Ra fiihrte ein Stag nach vorn (Abb. 22). TUnter sich waren die beiden
Mastschenkel durch mehrere Querholzer abgesteift (Abb. 13) und besalen an
ihren Seiten Augen, von denen die Pardunen nach hinten liefen. Die grofle An-
zahl der Pardunen, in der Regel 6—8, erklirt sich daraus, dafl die beiden
Mastschenkel verhdltnismifig diinn waren und sich deshalb bei stirkerem
Winddruck durchbiegen konnten. Die Masten bestanden nicht aus Akazien-
oder Sykomorenholz, wie einzelne Schriftsteller behaupten, weil dieses in so
groflen Lingen iiberhaupt nicht wuchs; es wird vielmehr Zedernholz gewesen

Segelrifl. 1:200.

Abb. 22.

sein. Die Anordnung der Pardunen ist aus den Schiffsabbildungen 23 und 24
zu ersehen, die einer etwas fritheren Zeit als die hier behandelten Schiffe an-
gehoren. Abb. 23 entstammt dem Grabe 45 bei Gise'), Abb. 24 einem Flach-
relief, das sich in der dgyptischen Abteilung des konigl. Museums in Berlin
befindet.

Der Mast war zum Umlegen eingerichtet, weswegen das Deck vor dem

1) Lepsius, Denkmiiler 2, 28.
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Mast fehlte und eine Vertiefung in dem Schiffsraum angebracht war. Der
umklappbare Mast ist von den Nilschiffen auf die Seeschiffe iibernommen

Schiff der IV. Dynastie.

Abb. 23.

worden. Bei den ersteren erkliarte er sich dadurch, dall die Schiffe mit den

in Agypten meistens wehenden nérdlichen Winden den Nil aufwiirts segelten
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und sich bei der Riickfahrt nilabwirts durch die Stromung treiben liefen,
wobei der Mast niedergelegt wurde. Auf schnellen Reisen wurde in beiden

Befestigung des Mastes.
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Fallen auch noch gerudert, weswegen eine mehr oder minder grofle Anzahl
von Ruderern an Bord war. Fiir die Seeschiffe ist der umlegbare Mast
wahrscheinlich beibehalten worden, weil die Ra oben an ihm fest war und
nicht heruntergelassen werden konnte. Die beiden Mastenfiile standen in
Spuren, deren Formen uns aus Totenschiffen bekannt geblieben sind. Vorn
wurde der Bockmast durch ein starkes Querholz in seiner Lage festgehalten.
Dieses Querholz war um zwei Bocke drehbar, die an den Bordseiten befestigt
waren, und an ihnen mittels eines angespannten Seiles, wie aus Abb. 25
hervorgeht, festgehalten wurde. Legte man den Mast um, so ruhte er in
einem Tau, welches zwischen 2 Pfosten gespannt war, die auf dem hinteren
Deck des Schiffes ihren Platz hatten, was die Abb. 7, 8 u. 9 erkennen lassen.

Segelschiff aus dem Grabe des Ti.
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Abb. 26.

Besegelung.
Wie aus allen Abbildungen hervorgeht, war das Segel an einer geraden

oder doch nur wenig gekriimmten Ra mittels B&ndseln befestigt. Die Ra
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besal kein Fall, sondern wurde durch ein Stropp, wie schon gesagt ist, an
der Mastspitze befestigt. Sie mulite also mit dem Mast aufgerichtet und
niedergelegt werden. An den Ranocken (Abbh. 23, 24 und 26) hefanden sich
Brassen, wie deutlich aus den alten Abbildungen (23 und 26) zu ersehen ist.

Das Segel bestand aus einem leinenen, indessen stirkeren Stoff.
als ihn die Bewicklung der Mumien jener Zeit aufweist; es war ver-
hiltnismiiig hoch und schmal. wie am besten Abb. 26') zeigt. Die ein-
zelnen Kleider des Segels verliefen nicht senkrecht, wie es spiter der Fall
war, sondern wagerecht. Dies lifit sich am deutlichsten an einem Pracht-
schiff des Konigs Sahu-re erkennen, von dem in seinem Grabdenkmal
ein nicht besonders guterhaltenes Relief gefunden wurde. Am unteren
Ende besall das Segel auf jeder Seite eine Schot, die ebenso wie die Par-
dunen an den an der hinteren inneren Wand des Schanzkleides sitzenden
Belegklampen festgemacht werden konnten. Derartige Belegklampen sind
in dem schon erwihnten Buche von Reisner abgebildet und in dem Modell
zur Ausfiihrung gelangt. Gordinge und Refivorrichtungen hesali das
Segel nicht.

TIFalls die Fahrzeuge nicht unter Segel waren, konnten sie auch durch
Rudern bewegt werden. An jeder Seite der Schiffe sind auf den Reliefs deut-
lich 7 oder 8 Riemen erkennbar. Sie faliren an den Bordseiten durch ein
Stropp. hatten Sorgleinen und wurden von den auf Deck stehenden oder sitzen-
den Mannschaften bewegt, wie in Abh. 7 und 14 zu sehen ist.

Auf dem hinteren Teil des Schiffes sind in Abb. 23 drei Steuerer sicht-
bar, auf dem Schiff des Peh enuka stehen sogar 5 Steuerer. Ob nun auf
jeder Schiffsseite stets diese Anzahl von Steuerern in Titigkeit war oder
ob beim Segeln nur die in Lee stehenden allein steuerten, lifit sich nicht
sagen.

Unter der Annahme von 16 Ruderern, 6 Steuerleuten, einem Befehls-
haber und héchstwahrscheinlich noch einem Koch, kann die Mannschaft des
Schiffes nicht unter 24 Personen betragen haben. Auf grioferen Schiffen, wie
das des Pehenuka (Abb. 14), war die Mannschaft natiirlich sehr viel zahl-
reicher.

1) Steindorf, Grab des Ti. Tafel 81.



2. Agypterschiff des neuen Reiches.
XVIII. und XIX. Dynastie im siebenzehnten bis vierzehnten
Jahrhundert v. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Dimichen bringt auf den drei ersten Tafeln seines Werkes ,.Die
Flotte einer digyptischen Konigin® Sceschiffe. die er von den Flachreliefs des
Tempels in Der el bachri abgezeichnet hat. withrend die auf seinen
Tafeln IV und V abgebildeten Schilfe Flubschiffe sind. Hiervon befindet
sich das Original zu dem Schiff oben links auf seiner Tafel IV, in der iigyp-
tischen Abteilung des koniglichen Muscums in Berlin.

Der Tempel in Der el bachri ist von Hat-schepsowet,
einer Konigin der XVIII. Dynastie im 15. Jahrhundert v. Chr. erbaut. Die
auf den Tafeln I—IIT des Werkes von Diimiechen dargestellten Seeschiffe
sind Handelsschiffe, welche eine Reise nach Punt unternommen
hatten. Die von Diimichen auf seinen Tafeln IV und V abhgebil-
deten Schiffe sind dagegen Nilfahrzeuge. welche die beiden groBlen Obelisken,
die Hat-schepsowet in Karnak errichten lieR, von Assuan
den Nil hinuntersehleppten. worauf spiiter noch zuriickgekommen wird.

Modelle von Schiffen dieser Zeit aus dem Grabe von Ame-
nophis I, eines Konigs der XVIII. Dynastie, besitzt das Museum #gyp-
tischer Altertiimer in K air o, die von Dare s sy abgebildet und heschrieben
sind’). Auch Reisner?®) bringt eine grofle Zahl von Abbildungen dgyp-

tischer Totenschiffe und ihrer Einzelteile. die sind aber mit Vorsicht zu

1) G. Daressy. Fouilles de la vallée des rois. Caire 1902, Tafel XXVIII und
XXIX. Catalogue général des antiquités égyptiennes du musée du Caire.
?) G. A. Reisner. Models of ships and boats. Cairo 1913.



Aegyptische Seeschiffe des neuen Reiches.

Abb. 27.

benutzen, weil manche Totenschiffe
zerbrochen den Grabern entnommen
und dann von nicht ganz Sachver-
stindigen wieder hergestellt wur-
den, wobei Fehler begangen sind.
Das Modell habe ich nach den in
Abb. 27 enthaltenen, auf Diimichens
Tafel I gezeichneten Schiffen ent-
worfen. Es stellt nicht mehr ein so
ausgesprochenes Segelschiff vor, wie
das des alten Reiches, vielmehr weist
die grofere Zahl der Ruderer und die
schlankere Schiffsform darauf hin.
daB die Seeschiffe des neuen
Reiches wahrscheinlich hidufiger
cerudert wurden, als dies im alten
Reiche der Fall war.

Hauptabmessungen.

Die lingsten Schiffe der Flach-
reliefs in Der el Dbachri
messen in der Linge etwa 4%,
'agyptisehe Ellen = 225 m. Nimmt
man nun an, dal auch sie wahr-
scheinlich nach einem gewissen
Malstab ausgefiithrt wurden, und
beriicksichtigt die wirklichen Ver-
hiltnisse, so kommt man zu der
Vermutung, dall in der Darstellung
zwei Fingerbreiten eine Elle wieder-
geben, d. h. daB die Schiffe in
etwa Y, n. G. gezeichnet sind. Die
Liange iiber alles stellt sich
dann auf 4%;.14 = 60 Ellen oder
= 31,50 m und wiirde sich somit
in einem durchaus glaubwiirdigen
Rahmen halten. Die Lédnge in
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der Wasserlinie mift unter dieser Annahme bei dem noch wenig be-
ladenen Schiff (Abb. 28) 34 Ellen = 18 m.

Die dgyptischen Totenschiffe zeigen gr{i[&tenteils ein Verhiltnis der
Breite zur Linge in der Wasserlinie von ungefihr 1:3; wird nun die
Breite=12 Ellen oder 6,30 m gesetzt, so wird das genannte Verhiltnis

erreicht, sobald das Schiff etwas mehr beladen ist und die Wasserlinie
sich verldngert.

DerTiefgang mulite aus denselben Griinden wie bei den Schiffen
des alten Reiches ein verhiltnismilig geringer sein. FEr ist durch Ver-

Kgypterschiﬁ‘ des neuen Reiches.
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Abb. 28.

lingerung der Uberhangslinien nach unten wmnschwer zu ermitteln und
kann unter Festhaltung eines flachen Bodens ungefihr nur 2%; Ellen =12 m
betragen haben.

Die Verdriangung erreicht dann nach dem mit diesen Ab-
messungen entworfenen Linienrif (Abb. 29) rund 80 t.

Bauart.
Die Schiffe wurden noch, wie die des alten Reiches, meistens aus
Akazien- und Sykomorenholz hergestellt, die im Lande zur Verfiigung

standen, aber auch Zedernholz, welches eingefiihrt wurde, benutzte man.
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Ihre Bauart war die gleiche geblieben, wie sie schon fast zweitausend
Jahre frither bestanden hatte und bei dem Schiff der V. Dynastie beschrieben
ist. Die Uberhinge sind etwas grofier geworden, als sie bei den #lteren
Schiffen waren. Sie erhielten aber vorn und hinten statt der l6ffelartigen
eine schirfer zulaufende Form, um sie bequemer rudern zu konnen. Der

Vor- und Hintersteven ragten ein Stiick iiber die Sponung hinaus, wie

Linienrifl. 1:200.

N

N

dies in den 2 bis 3 m langen Totenschiffen aus dem Grabe von Ameno -

phis II. (Abb. 34) deutlich zu erkennen ist und auch in dem Modell zur
Ausfithrung kam. Der Vordersteven endigt, wie Abb. 28 zecigt, in einem
geraden senkrechten Pfosten von ungefihr derselben Form wie bei den #lteren
Schiffen, ohne indessen das dort vorkommende Auge zu besitzen. Die Fort-
fiihrung des Hinterstevens ist nach vorn gebogen und lduft in eine Ver-

zierung aus, die den Bliitenschopf einer Papyrusstaude vorstellen soll.



Léangsansicht.

Abb. 30.

Deckansicht.

Abb. 31.
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Die kleinen Rechtecke, die in den Reliefs sowie auch in den Toten-
schiffen (Abb. 35 u. 36) an den Schiffswinden unterhalb der Decks vor-
kommen, sind die Stirnflichen der Deckbalken, welche die Schiffshaut durch-
dringen und auBlen vorstehen. Die Deckbalken sind im Schiffsinnern stiarker, in
der Auflenhaut ein wenig schwalbenschwanzférmig und auflen etwas abgesetzt.
In Abb. 37 ist diese Ausfithrungsart besonders herausgezeichnet und aullerdem
tritt sic anschaulich an dem in Abb. 38 wiedergegebenen groflen Lastschiff!)
hervor, das die beiden schon erwihnten Obelisken der Hat-schepsowet
nach Thehen beforderte?).

Das Relief dieses Schiffes weist 3 untereinander liegende Reihen der
in Frage stehenden Rechtecke auf. Bei seiner verstirkten Bauart wird es
9 Reihen gegen den Schiffsboden und unter sich abgestiitzter Deckbalken
besessen haben, um die Last der Obelisken tragen zu kénnen. Unverstind-
lich ist es, weswegen die Agypter diese schwiichliche DBauart gewahlt
haben, da ihnen die Technik der Knieverbindungen zu jener Zeit schon
geldufig gewesen ist, wie der Kajiitenaufbau in dem Totenschiffe (Abh. 36)
zeigt, sie hitten also die Deckbalken mit Knieen an der inneren Seite der

Aulenhautplanken befestigen konnen. Vielleicht war es ihnen nicht mog-

1) In dem Tempel von Karnak sind Inschriften gefunden worden, die von
Jneni*), einem sehr hohen Beamten der XVIII. Dynastie stammen und Amngaben iiber
ein Lastschiff enthalten,v das die beiden Obelisken von 22,86 m Hohe beforderte, die
Thutmosis I. in Karnak errichten lieB. Das Schiff war 120 Ellen — 63 m lang
und 40 Ellen — 21 m breit. Nun waren die Obelisken der Hat-schepsowet 31,18 m
hoch und wenn man die Schiffsmafe in dem Verhiltnis vergroBert, wie sich die 22,86 m
hohen Obelisken des Thutmosis I. zu den 31,18 m hohen der Hat-schepsowet ver-
halten, so kommt man fiir das hier vorliegende Lastschiff (Abb. 38) der letzteren auf
cine Linge von 81,83 m und eine Breite von 2727 m. Dieses grofe Schiff wurde von
3 Schleppziigen den Nil hinunter befiirdert, von denen sich jeder aus 10 Ruderschiffen
zusammensetzte. Das vorderste Schiff jedes Schleppzuges war etwas grofler als die
iibrigen und diente als Fithrerschiff.  Jedes Ruderboot war mit 30 Ruderern besetzt.
AuBierdem begleiteten das Lastschiff 3 andere Ruderboote, die zu religitsen Zwecken
gebraucht wurden, auch wohl die hohen Staatsheamten an Bord hatten, welche den Zug
von Assuan aus geleiteten. Endlich war mnoch ein kleineres Ruderboot dabei.
das zur Befehlsiibermitilung zwischen den cinzelnen Fithrerschiffen usw. benutzt wurde.
Diese Uherfiihrung der Obelisken mit mehr als 1000 Ruderern ist im Tempel von Der el
bachri in Flachreliefs dargestellt, wo sie Diimichen abzeichnete und in seinen
Tafeln IV und V vervoffentlichte.

#) Fdouard Naville. The temple of Deir el Baleri. London 1903. Part. VI

2) J. H. Breasted. Ancient records of Egypt. Vol. II. S. 43. Chicago 1906.
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Vorderaasicht. 1:200.

Abb. 32.

Hinteransioht. 1:200.

Abb. 33.
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Hinterteil eines Schiffes aus dem Grabe von Amenophis II.
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lich, gewachzene Kniee in der erforderlichen Starke und Anzahl aus anderen
Liindern einzufiihren.

Die Deckplanken bestanden wie im alten Reich aus einzelnen
zwischen die Deckbalken gelegten kurzen Stiicken, wie dasselbe Toten-
schiff (Abb. 36) in seinem hinteren Teil ersehen laft.

Abb, 34,



Abb. 35.
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Abb. 36.
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Jedes Schiff hatte an Deck 2 kleine durch eine Briistung abge-
schlossene Plitze (Abb. 28), deren vorderer wahrscheinlich fiir den Ausguck-

mann oder Lotsen und deren hinterer fiir den Kapitin bestimmt war.

Gurttaue haben die Schiffe der XVIII. Dynastie nicht hesessen, wohl
aber hatten sie noch ein Sprengtau, das, wie die Reliefs deutlich erkennen
lassen, auf vier Stiitzen iiber Deck lief. Wie aus Abb. 34 hervorgeht, waren

einzelne Schiffe teilweise sehr hithsch bemalt.

Takelung.

Walirscheinlich haben die Agyvpter wiihrend des mittleren Reiches

mit den hohen schmalen Segeln und den deshalh durch viele Pardunen

Befestigung der Deckbalken.
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Abb. 37.

abgesteiften hohen Masten ihrer Schiffe aus dem alten Reich schlechite
Erfahrungen gemacht, insofern als bei sehr steifer Brise wolhl hiufiger
Masthriiche eingetreten sind. Sie waren deshalb im neuen Reich dahin
gekommen, den Mast immer mehr zu verkiirzen und das Segel dement-

sprechend zu verbreitern. um nicht an Segelfliche zu verlieren.

Der Mast mulite des Sprengtaues wegen um die halbe Mast- und
Sprengtau-Dicke aus der Mittschiffsebene des Schiffes geriickt werden. Er

stand auf Backbord, denn die Reliefs, welche die Backbordseite wiedergeben,
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Abb. 38.
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zeigen die Ansicht des Mastes und hinter ihm
vorbeigehend das Sprengtau. Zum Umlegen
scheint der Mast nicht eingerichtet gewesen
zu sein, wenigstens fehlen die Stinder mit dem
zwischen ihnen gespannten Tau auf dem Hin-
terteil des Schiffes, in das sich der um-
geklappte Mast legte, wie es die idlteren Schiffe
besitzen. Da die Masten viel niedriger waren
als die der alteren Schiffe, so weisen sie auch
nicht mehr so viele Pardunen auf, als es bei
diesen notig war. Der Mast stand unten in
einer Spur und wurde iiber Deck noch durch
besondere Zurrings (Abb. 39) festgehalten.

Das Segel war aus dem gleichen Stoff
wie auf den idlteren Schiffen, ebenso hatte es
noch die Querkleider. (Abb. 40.) Das Segel
hing in zwei Raen, die untere Ra wurde er-
forderlich, um bei dem sehr breiten Segel die
Schoten so anbringen zu konnen, dafl das
Segel zum Stehen kam. An Totenschiffen ist
zu erschen, wie das Segel an der unteren Ra
angereiht war. Das sehr breite Segel ist wohl
wegen seiner Unhandigkeit bald wieder aufler
Anwendung gekommen, denn die Phonizier
und Griechen haben es nicht gefahren. Die
beiden Raen sind in der Mitte gelascht; die
obere ist weniger stark gebogen, als die untere.
War die obere Ra geheifit, so erschien sie kon-
vex. withrend sie beim Einnehmen des Segels
umgekantet wurde und sich dann mit dem
Segel in die untere konkave Ra einfiigte, was
sich hei den vor Anker liegenden Schiffen
(ADbb. 27) erkennen lifit. Ein Rack hat die
obere Ra nicht besessen.

Da dic Agypter die Rolle noch nicht
kannten. so mufiten sie sich zum Heissen der

grolien und schweren oberen Raa eine besondere
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Vorrichtung ersinnen. Sie zurrten am Masttopp drei kurze Rundholzer (Abb.
41) fest, fiihrten um das untere Rundholz zwei die Ra in ihrer Mitte fassende

Falle und um das mittlere zwei Toppnanten. um diinneres laufendes Gut

Befestigung des Mastes.
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verwenden zu Lkonnen. Moglicherweise sind die drei auf jeder Seite des
Segels (Abb. 28) in Buchten herunterhiingenden Enden Hilfsfalle, die zwr Er-
leichterung des Heissens der oberen Ra in Titigkeit traten. Man lief sie lose
durchhingen. wenn die Ra vorgeheifit war und die Falle sowie die Toppuaunten
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Abb. 40.

Heifvorrichtung der oberen Ra.

zurunteren Ra

Abb. 41.
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Befestigung des Ruders.

Abb. 42.
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Zu Abb. 42,

belegt waren. Unter den Rundhélzern waren Osen aus Tauwerk an dem oberen
Teil des Mastes angebracht, in welchen die Enden befestigt wurden, die die
untere Ra trugen und an dieser belegt waren (Abb. 28). Die untere Ra wurde
durch eine besondere Zurring am Mast drehbar festgehalten. Falle, Brassen
und Schoten fuhren nach Deck, wo sie an Klampen belegt wurden.

Ausriistung.

Die Schiffe wurden nicht mehr durch Riemen oder Paddeln gesteuert,

sondern besaflen auf jeder Seite ein festes Steuerruder, dessen Ausfiihrung
Abb. 42 zeigt.

Wie aus den Reliefs ersichtlich, sind die Schiffe gerudert worden,
denn daf es sich hier um Ruderer und nicht um Paddler handelt, geht daraus
hervor, dall die Leute an den Riemen dem Vorderteil den Riicken zu-
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kehren und ihre Riemen sidmtlich in Stroppen an der Reling ruben. Sichtbar
sind an der einen Schiffseite 15 Ruderer, so dafl im ganzen 30 Ruderer an Bord
gewesen sein miissen, fiir die an beiden Bordseiten Sitzgelegenheiten
vorgesehen waren. Kommen zu den Ruderern noch Ausguckleute, Steuerer,
Koch und Kapitian, so ist die Mindestzahl der Besatzung auf etwa 36 Kopfe
zu schitzen. )

Uber die Ankervorrichtungen 146t sich nichts sagen, da aus den Reliefs

nichts dariiber hervorgeht. Wahrscheinlich wurden noch Ankersteine an
Bord gefiihrt.




3. Phonizierschiff

des elften bis achten Jahrhunderts v. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Von den Phoniziern sind nur verhiltnism#fig wenig Schriften auf uns
gekommen und auch diese nur in griechischer Ubersetzung oder ber-
arbeitung. Uber die phonizischen Schiffe enthalten sie nichts, so daB wir,
um uns davon eine Vorstellung machen zu konnen, auf MutmaBungen oder
von den uns bekannten Schiffen der Agypter und der Griechen ausgehend auf
Riickschliisse angewiesen sind. Die einzigen auf uns gekommenen bildlichen
Darstellungen von héchstwahrscheinlich phénizischen Schiffen haben Botta
und Flandin®) in den Jahren 1843—45 in den Ruinen des Palastes von
Sargon I in Khorsabad ausgegraben. Es sind Flachreliefs, welche eine
‘Wand des Palastes schmiickten und in Abb. 43 und 44 wiedergegeben sind. Die
Darstellungen stammen aus den letzten Jahren des 8. Jahrhunderts v. Chr.
Leider ist ihnen kein Text beigegeben. Assyrische FluBschiffe kénnen es
nicht sein, denn die Schiffe schleppen Baumstimme und haben auch Baum-
stimme geladen. Um dies kenntlich zu machen, hat der Kiinstler in seiner
naiven Art die Baumstdmme iiber dem Schiff angebracht, die entweder im
Schiffsraume ruhten, dort aber nicht erkennbar waren, oder als Decklast
gefahren wurden und dann die Darstellung der Paddler beeintréchtigt haben
wiirden. Auf FluBschiffen hat man auch im Altertum keine Baumstimme
beférdert, sondern diese zu Fl6Ben vereinigt, und den Fluf hinunter
schwimmen lassen. Auch der auf dem Mast angebrachte Ausguck, der fiir
FluBlschiffe unnétig gewesen wire, deutet darauf hin, dal wir es mit See-
schiffen zu tun haben.

Die Assyrer hatten zu jener Zeit die Phonizier unterjocht und so
haben wir uns unter den dargestellten Fahrzeugen mit grofiter Wahrschein-
lichkeit phonizische Seeschiffe vorzustellen, welche Zedern des Libanons

*)} S. E. Botta et E. Flandin. Monuments de Ninivé. Paris 1849. Tome I.
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Flachrelief vom Palast in Khorsabad.

Abb. 43.
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Flachrelief vom Palast in Khorsabad.

Abb. 44.

45
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iiber See bringen und sie an einem Kiistenplatze entladen. Dafiir, daB sich
die Bilder auf die See beziehen, geben die beiden franzésischen Forscher cine
Reihe von Griinden an, die eingehender zu entwickeln, hier zu weit fithren
wiirde.

Andere Abbildungen assyrischer Schiffe gibt Layard in seinem
Werk ,,Monuments of Nineveh®, London 1853, Tafel 25. 27 und 28 wicder.

Schiffe vom Tempel zu Kujunschik.
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Die Abb. 45, die am Tempel zu Kujunschik gefunden sind, zeigen I'lulihoote,
die Abb. 46, die vom Kaiserpalast in Nimrud *) stammen, sollen Kriegsschille
vorstellen. Alle diese Abbildungen sind so ohne jedes Verhiilinis gezeichnet,
daB daraus keine Schliisse iiber das wirkliche Aussehen der Schiffe gezogen
werden konnen. Es lohnt sich deshalb auch nicht, auf diese Darstellungen
ndher einzugehen.

Hauptabmessungen.

Soweit sich aus der betreffenden von Flan din im Mafistabe von 1:100
gezeichneten Fassade des Palastes in Khorsabad entnehmen lifit. miiszen die
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in Abb. 43 und 44 dargestellten Schiffe auf den Flachreliefs gut 1 m lang sein.
Nun hatte der zu jener Zeit geltende assyrische FuB bei einer Unterteilung in
16 Zoll eine Linge von 26,45 cm. Die Lénge der einzelnen Schiffsbilder kann
also von vier assyrischen Fullen nicht viel abgewichen sein, und so wiirde sich
daraus unter Zugrundelegung eines Mafstabes von %” =1’ oder s n. Gr.
eine wirkliche Linge der Schiffe iiber alles von 4.32=128 oder
rund 33 m ergeben. Ich stelle nicht in Abrede, daB diese Ableitung der
Schiffslinge etwas weit hergeholt ist, aber in Ermangelung von irgend-
welchen anderen Anhaltspunkten, als vielleicht die Linge der von den
Schiffen geladenen Baumstamme, fithrt sie doch zu einem immerhin annehm-
baren Ergebnis, das ich fiir das Modell benutzt habe. Die Linge des
Schiffes in der Wasserlinie ergibt sich dann zu 30 m. — Ist es richtig,

Schiffe vom Palast in Nimrud.

Abb. 46.

daBl die Baumstimme Libanonzedern darstellen, deren Hohe zwischen 20
bis héchstens 30 m zu veranschlagen ist, dann wiirde die angenommene
Schiffslinge sehr gut passen.

Der Tiefgang mulite bei den phonizischen Schiffen schon der
grofleren Seetiichtigkeit wegen den der #gyptischen betréchtlich iibersteigen.
So ist denn auch die Ansicht ausgesprochen worden, dafl die Phoénizier mit
ihren groflen Schiffen nicht mehr iiberall landen konnten und sich an flachen
Kiistenplidtzen der Leichterboote bedienen mufiten, um sie zu be- und ent-
laden. Hiervon ausgehend habe ich einen Tiefgang von 2m angenommen.

Die Breite der Schiffe ist dem zur damaligen Zeit allgemein ge-
brauchlichen Verhiltnis von Breite zur Lidnge in der Wasserlinie ent-
sprechend auf 1 :3 und demnach auf 10 m festgehalten.
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Die Verdringung stellt sich dann auf rund 200 t, eine GroBe, die
nach Abzug des Eigengewichts des Schiffes eine Tragfihigkeit gewahrleistet,
mit der sich beispielsweise die weite Reise von Gades bis Tyrus lohnte. Man
konnte gegen die angenommene GréBe des Phéonizierschiffes einwenden, daf
die fast zweitausend Jahre jiingeren Wikinger-Schiffe und selbst noch die
altesten Hansa-Koggen kleiner waren, aber dagegen ldft sich sagen, daf die

Linienri8. 1:200.
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Abb. 47.

Wikinger ihre Schiffe nur zu Raub- und Pliinderungsziigen benutzten, sie
also nicht als Handelsschiffe zum Giiterverkehr gebrauchten, und die Hansa-
Koggen nur in der Nord- und Ostsee segelten, mithin in beiden Fillen eine
geringere Tragfihigkeit erforderlich war, als die Phonizier fiir ihre weiten

Reisen notig hatten.
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Bekannt ist ferner, daB auch die Rémer in den letzten Jahrhunderten
v. Chr. Corbitae genannte grofe Getreideschiffe besallen, die wegen ihrer
Schwerfilligkeit und langsamen Fahrt beriichtict waren und die sicherlich
eine groflere Verdringung als 200 t hatten.

Bauart.

Nach diesen Hauptabmessungen ist der Linienrif (Abb. 47) entworfen
und hiernach das in den Abb. 48—51 dargestellte Modell angefertigt.

Wie die Abbildungen 43 und 44 deutlich zeigen, haben die phonizischen
Schiffe Vor- und Hinter-Steven besessen und zwischen beiden wird ein innerer
Kiel gelegen haben. Merkwiirdig ist es, daB die Vorsteven einen Pferde-
kopf tragen, der etwa 1% Jahrtausende spiter auf den Schiffen der
» Wikinger® durch einen Drachenkopf ersetzt ist, wihrend bei beiden die
Hintersteven in einem Fischschwanz #hnlichen Gebilde endigen. Vielleicht
haben die Gelehrten recht, welche behaupten, die Phonizier seien mit ihren
Schiffen bis nach Skandinavien vorgedrungen, so daB sich dort ihre Schiffs-
verzierungen durch eine Jahrhunderte lange Uberlieferung bis zur
Wikingerzeit erhalten hitten. Moglicherweise ist aber eine andere Ansicht
richtig, wie sie H ahn?) veriritt, wonach in vorgeschichtlicher Zeit Nord-
europder mit ihren Fahrzeugen bis in das 6stliche Mittelmeer vorgedrungen
sind und die phonizische Schiffbauart auf uralte nordische Vorbilder zuriick-
zufiihren wire.

Die Frage, ob die phonizischen Schiffe auch Spanten besaBen, lalt
sich nicht bestimmt beantworten. Herodot, der im 5. Jahrhundert v. Chr.
lebte, mufl Schiffe mit Spanten gekannt haben, trotzdem die zu seiner Zeit
gebauten Trieren solche nicht hatten. In seiner Beschreibung des &gyp-
tischen Schiffbaues sagt er. II, 96 wortlich: vousvor 02 02div yofovzar. , Schiffs-
rippen, d. h. Spanten, aber wenden sie dabei gar nicht an“, denn unter
,»Schiffsrippen” konnen doch nur Spanten verstanden werden.

Die Griechen werden ihre urspriinglichen Schiffe wohl nach denen
der Phonizier verbessert haben, die schon lange erfahrene Seefahrer waren,
als die Griechen ihnen etwa von 1100 v. Chr. ab auf Kreta, Cypern, Rhodos
usw. entgegentraten und sie von dort vertrieben. Es ist daher nicht unwahr-
scheinlich, daBl die phéonizischen Schiffe Spanten enthielten und sich dadurch
viel seefester erbauen lieflen, als die Schiffe der alten Agypter, welche die Pho-

!) Eduard Hahn. Uber Entstehung und Bau der iltesten Seeschiffe. Zeitschr. f. Ethnologie
Berlin 1907. S.54.
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nizier gekannt haben miissen, weil sie ersteren wihrend der XVIII. und
XIX. Dynastie, d. h. ungefahr von 1700—1400 v. Chr. untertéinig waren.

1:200

Langsansicht.
Abb. 48.
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Sollte meine Vermutung betreffend der Spanten zutreffen, so ist es leicht
erklarlich, daB sich die Phonizier mit ihren stiirkeren Schiffen von etwa

Abb. 49.
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1200 v. Chr. ab weiter in das westliche Mittelmeer und bis iiber die Strafle
von Gibraltar hinaus wagen konnten. Sicher ist, dafl sie von ihrer Xolonie
Gades, dem heutigen Cadiz, bis nach England und weiter segelten. Vielfach
wird sogar behauptet, dall ihnen der Vulkan von Teneriffa und auch die
Kapverdischen Inseln bekannt waren, ja manche gehen so weit, ihnen die
Umschiffung von ganz Afrika zuzuschreiben.

Vorderansicht. 1:200.

Abb. 50,

Eine andere nicht zu beantwortende Frage bleibt die Verwendung von
Gurttauen — Hypozomen — auf den phonizischen Schiffen. Die Griechen
nannten ihre langen und schmalen Kriegsschiffe, die Trieren, auch wohl ,,.Lang-
schiffe” im Gegensatz zu ihren breiteren und auch kiirzeren Handelsschiffen,
die sie als ,,Rundschiffe” bezeichneten und mit denen sie mehr segelten als
ruderten. Wihrend die griechischen Langschiffe immer gegiirtet wurden,
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scheint dies bei ihren Rundschiffen nur ausnahmsweise der Fall gewesen
zu sein, denn es bestehen einzelne griechische Schriftstellen, in denen be-
sonders darauf hingewiesen wird, dafl bei einer bestimmten Gelegenheit auch
Rundschiffe Gurttaue erhielten. Ich habe deswegen davon abgesehen, das
Modell des phonizischen Schiffes mit Gurttauen ausfiihren zu lassen.

Bei den von mir als vorhanden angenommenen Spanten miissen nun

Hinteransicht. 1:200.

Abb. 51.

die Deckbalken mit diesen und dem Schandeckel durch Kniee verbunden ge-
wesen sein; eine Technik, die ich schon bei dem jiingeren Agypterschiff als
bekannt erwihnte. Die zwischen den Deckbalken liegenden Deckplanken
konnten bei den weiten Reisen der Phéonizier nicht mehr so lose eingefiigt
und so leicht befestigt werden, wie auf den #gyptischen Schiffen, die sich
im allgemeinen auf kurze Seereisen beschriinkten, wie sie die Durchquerung
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des Roten Meeres und der Besuch der phénizischen Kiistenstidte nur erfor-
derten. Um die Ladung im stiirmischen Wetter, dem man durch Anlaufen
von Land nicht immer aus dem Wege gehen konnte, vor Nisse zu bewahren,
mullten die Deckplanken auf den phonizischen Schiffen dicht und fest ein-
gebaut werden, wie das Modell zeigt.

Entsprechend der in allen Teilen durchgefiihrten festeren Bauweise
und der nicht mehr vorhandenen Uberhinge, hatten die phonizischen Schiffe
kein Sprengtau nétig, das auch bei den noch jiingeren griechischen Schiffen
nicht angewendet wurde.

Ein um das ganze Schiff herumlaufendes mit Stiitzen versehenes
Schanzkleid, wie es die Abb. 48—51 erkennen lassen, erhéhte die Seetiichtigkeit.
Die hierin eingeschnittenen Offnungen fiir die Riemen der Ruderer konnten
gleichzeitig als Speigatten dienen. Nach der Stellung der Leute in den Ab-
bildungen 43 und 44 miiliten die Phonizier nicht gerudert, sondern wie vielfach
auch die alten Agypter gepaddelt haben. Flandin macht aber schon darauf
aufmerksam, dafl die Haltung der Arme seitens der Leute und die Form der
Riemen anzuzeigen scheinen, dal man es mit Ruderern zu tun hat, die der
Kiinstler irrtiimlich nur verkehrt aufstellte.

Da die agyptischen Schiffe des 15. Jahrhunderts v. Chr. schon ein
festes Steuer auf jeder Schiffsseite besaBlen und die griechischen Schiffe des
5. Jahrhunderts v. Chr. ebenfalls, so kann kein Zweifel bestehen, dal die
phonizischen Schiffe der Zwischenzeit auch ein festes Steuer an jeder Schiffs-
seite trugen und nicht mehr mit Riemen oder Paddeln von mehreren Leuten
gesteuert wurden.

Takelung.

Die phonizischen Schiffe fiithrten einen Mast, der aller Wahrschein-
lichkeit nach zum Umlegen eingerichtet war, wie es bei den &lteren #gyp-
tischen Schiffen und auch bei den jiingeren Trieren der Fall war. Bemer-
kenswert ist auch der Umstand, daBl auf den Reliefs (Abb. 43 und 44) alle be-
ladenen Schiffe nach rechts fahren und keinen Mast tragen, wihrend nur die
leeren Schiffe den Mast fiihren und nach links gerichtet sind, als wenn sie sich
von ihrem fritheren Ziele entfernen, nachdem sie entladen wurden. Man
konnte daraus schlieflen, dafl siec beladen gerudert wurden, vielleicht weil
die Decklast das Hantieren mit dem Segel nicht zuliefl, und erst nach deren
Loschen der Mast wieder aufgerichtet und gesegelt werden konnte. Da uns
itber die Umlegevorrichtung des Mastes nichts iiberliefert ist, habe ich ihn
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in dem Modell, um allen Irrtiimern zu entgehen, fest eingesetzt. Der Mast
wurde nach vorn durch ein Stag und nach hinten durch eine Pardun gehalten
und endete oben in einem Ausguck — Krihennest —, wie wir heute sagen.
Der Mast war verhiltnismiBig niedrig, vielleicht weil man noch keine
Wanten kannte und ihn deshalb seitlich nicht geniigend abzusteifen vermochte.

An dem Mast war das Rasegel (Abb. 52) wohl in derselben Weise be-
festigt, wie dies bei den Trieren der Fall war und dort besprochen wird. Dar-
nach war die Ra mit einem Rack, mit Toppnanten und einem Fall versehen. Das
Segel bestand aus demselben Stoff wie auf den #dgyptischen Schiffen und war
wahrscheinlich auch noch wie bei diesen aus Querkleidern zusammengesetzt.
Fir das laufende Gut, wie Brassen und Schoten, miissen hinten an den
inneren Seiten des Schanzkleides Belegklampen vorhanden gewesen sein,
wie sie schon die agyptischen Schiffe aufweisen.

Um bei eintretenden Windstillen, besonders withrend schneller Reisen,
noch ein Vorwirtskommen zu ermdoglichen, besaflen die Schiffe die schon
angefiihrten Rudereinrichtungen. Die Zahl der Ruderer wird aber wohl
immer nur cine beschréinkte gewesen sein, da kaum anzunehmen ist, dal die
Phonizier mehr als hichstens 30 Mann an Bord gehabt haben. Fiir die Segel-
bedienung allein wiren sie mit einer weit geringeren Zahl ausgekommen,
wenn sie daher mehr Leute an Bord nahmen, so geschah dies wohl nur,
um sich der Seerduber oder der wilden Bewohner an fremden Kiisten
besser erwehren zu konnen. Wegen der Verpflegungsschwierigkeiten werden
sie die eingeschifften Personen auf das knappste bemessen haben, um nicht
ihren ohnehin schon beschrinkten Laderaum durch die Mitnahme von Trink-
wasser und Proviant fiir eine grofle Mannschaft zu schmiilern.

Uber das Ankergeschirr der Phonizier fehlen uns auch alle Angaben.
Ob sie sich in ihrer #ltesten Zeit, wie die Agypter, noch der Ankersteine
bedienten, und in ihrer jiingsten Zeit, wie die Griechen, schon eiserne Anker
hatten, mu} dahingestellt bleiben.

Auch iiber die Art ihrer Navigierung ist uns nur sehr wenig iiber-
liefert. Wenn sie nicht an den Kiisten entlang segelten, sondern die See
durchquerten, was von ihren Schiffen erwiesen ist, so haben sie sich nach
dem Stand der Gestirne gerichtet, wie geschichtlich feststeht und auch von
den auf einer weit niedrigeren Kulturstufe stehenden Polynesiern bekannt
ist, die mit ihren Kanus iiber weite Strecken des Grofllen Ozeans fahren
und mit bewunderswerter Sicherheit ihr Ziel erreichen.



4. Attische Triere

des fiinften und vierten Jahrhunderts v. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die auf uns gekommenen bekanntesten und fiir die Darstellung von
Trieren wichtigsten Abbildungen bestehen aus einem im Jahre 1852 von
Lenormant an den Stufen des Erechtheions auf der Athenmer Akropolis ent-
deckten Flachrelief einer Triere (Abb. 53) und dem im Louvre in Paris be-
findlichen, das Vorderteil einer Diere enthaltenden Nike-Standbild von Samo-
thrake. (Abb. 54.) Dieses Siegesdenkmal, welches wahrscheinlich Demetrius
Polyorketes als Erinnerung seines im Jahre 306 v. Chr. iiber Menelaos in
Cypern errungenen Erfolges errichten lief, kann, wenn es auch noch unge-
fahr aus der Zeit der attischen Trieren stammt, doch nicht als vollgiiltiges
Zeugnis fiir deren Bau gelten, da es ein Schiff mit nur 2 Ruderreihen dar-
stellt.

Das Flachrelief im Fortunatempel zu Prineste (Abb. 55), welches das
Admiralschiff des Antonius — auch eine Diere oder lateinisch — Bireme —
wiedergeben soll, mithin einige Jahrhunderte jiinger ist als die hier be-
sprochenen attischen Trieren, kann fiir die Beurteilung ihres Baues ebenfalls
nur bedingungsweise herangezogen werden, insofern als es ein festes Schanz-
kleid und ein dariiber gelegtes zweites festes Deck besitzt, also kataphrakt
und katastrom gebaut ist, wihrend die Trieren des 5. und 4. Jahrhunderts
v. Chr. aphrakte, d. h. an den Seiten offene und nur mit einem Deck ver-
sehene Fahrzeuge waren. Es gibt noch eine Anzahl ungenaue oder wegen
ihrer Kleinheit undeutliche Darstellungen, die wie einige griechische
(Themistokles) und rémische (Hadrian) Miinzen (Abb. 56) die Trieren ihrer
Zeit zeigen.
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Zu diesen Abbildungen gesellen sich die im Jahre 1834 im Pirdus
ausgegrabenen marmornen Inschriftplatten, welche in den Uberresten eines
attischen Boothauses gefunden wurden und wertvolle Aufschliisse iiber die
GroBe und die Ausriistung der attischen Trieren ergaben. Diese Inschrift-
platten hat August Boeckh iibersetzt und in seinen ,,Urkunden iiber das
Seewesen des attischen Staates* 1840 in Berlin veréffentlicht.

Flachrelief von der Akropolis in Athen.

Abb. 53.

Als weitere tatsiachliche Unterlagen kommen Beschreibungen klassi-
scher Schriftsteller in Betracht, die aber leider griofitenteils mit dem Seewesen
nicht vertraute Laien waren. In den spiteren Jahrhunderten sind ihre Auf-
zeichnungen durch die Scholiasten, die noch weniger davon verstanden, oft
derartig umgestaltet worden, dall viele an sich schon unbestimmte Aus-
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fiilhrungen ganz verschiedene Deutungen zulassen, woraus sich die aus-

einandergehenden Ansichten neuerer, besonders franzosischer — Cartault,

Abb. 54.

Abb. 85,

Jal, Jurien de la Graviére, Lemaitre, Serre — und deutscher Bearbeiter der
Trierenfrage — Graser, Breusing, Kopecky, Haack, Tenne — usw. erkliren.

Aus dem vorliegenden sehr umfangreichen Stoff habe ich nun das nach
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meiner Uberzeugung wahrscheinlich Richtige herausgeschilt und hiernach
das Modell (Abb. 57—60) anfertigen lassen.

Ich bemerke noch, dafl die Meinungen iiber die Abmessungen, die
Bauart, die Besegelung und die Ausriistung der Trieren sich so ziemlich
geklart haben, daB sie aber iiber die Unterbringung der Ruderer und damit
verbunden iiber die Riemenanordnung noch auseinandergehen.

Hauptabmessungen.

Die Hauptabmessungen der attischen Trieren lassen sich mit ziemlicher
Bestimmtheit feststellen, weil eine Reihe von Anhaltspunkten hierfiir
vorliegen.

Hadrian -Miinze mit einem nur das Vorsegel filhrenden Schiff.

Abb. 56.

Die Linge der Triere setzt sich zusammen aus dem Raume, welchen
die Ruderer einnehmen — dem Enkopon — und dem hieriiber hinausragenden
Vorder- und Hinterteil des Schiffes — .den Parexeiresiai. Die Lénge des
Enkopon ist durch die Anzahl der hintereinander sitzenden Ruderer der oberen
Reihe einer Schiffsseite gegeben. Nach B oeckh betrigt die grsBte Anzahl
derselben 31, wahrscheinlich war diese Zahl aber keine durchaus feststehende,
wie auch die Anzahl der fiir sie aus den staatlichen Vorrathiusern ge-
lieferten Riemen eine schwankende ist, worauf spiter noch zuriickgekommen
wird. Ich habe das Modell mit 31 oberen Ruderern entworfen. Der nétige
Zwischenraum zwischen zwei Ruderern konnte auch im Altertum kein
anderer sein, wie er es heute noch ist. Es mufite soviel Platz fiir jeden
Ruderer vorbanden sein, dall er seinen Riemen zu sich frei durchziehen
und dann selbst wieder \'01‘schwingen konnte. Dieser Zwischenraum — das
Interscalmium — betrug nach den Angaben von Vitruv 0,925 m, so daf
die Linge des Enkopon auf etwa 28—29 m anzunehmen ist. Der davor und
dahinter liegende Schiffsteil war je nach der stumpferen oder schirferen
Bauart der Triere verschieden lang. Das Deck des Vorschiffes sowohl
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wie das des Hinterschiffes diente als Standort fiir die Epibaten — die da-
maligen Seesoldaten — und das letztere muBte noch den Befehlshaber der
Triere und die Steuerleute aufnehmen. Um diesen Zweck zu erfiillen, sind
Vor- und Hinterschiff zusammen etwa 6—8 m lang gewesen und in einzelnen
Fillen kann ihre Gesamtlinge bis auf 10 m gestiegen sein. Hiernach a6t
sich annehmen, dafl die geringste Linge einer Triere etwa 34 m und die
grijﬁté Léange etwa 38 m betrug. Diese MalBe waren veridnderlich, je nach
dem Geschmack des Schiffbaumeisters, von denen Boeckh eine ganze
Reihe als Erbauer der einzelnen Trieren anfiihrt.

Die attischen Trieren wurden, sobald sie auBler Dienst gestellt waren,
aufgeschleppt und in Boothidusern reihenweise nebeneinander untergebracht.
Im Pirdus sind, wie schon erwihnt, die Fundamente solcher Boothiuser
(Abb. 61) im Oktober 1834 aufgedeckt worden. Ihre fiir die einzelnen
Trieren bestimmten Stinde hatten nach Dérpfeld eine Linge von 35—38 m,
wodurch die vorstehend errechnete Lénge der Triere bestdtigt wird.

DieBreite der Triere ldft sich mit gleicher Sicherheit wie diec Linge
ebenfalls aus den aufgedeckten Resten der Boothiuser bestimmen. Die lichte
Weite zwischen den das Dach tragenden Saulen der Boothduser betrug nach
den Aufmessungen von Dorpfeld an der Siulenbasis 5,92 m. Die Sdulen
verjiingten sich nach oben hin, wodurch der freie Zwischenraum zwischen
ihnen auf 6 bis 6,25 m stieg. Die grofite Breite der in den Boothiusern auf-
bewahrten Schiffe mull demnach unter 6 m betragen und wird sich
aller Wahrscheinlichkeit nach in den Grenzen 5,5 bis 5,8 m gehalten haben.
Das Deck der Triere ragte an beiden Seiten iiber die Schiffswénde hinaus
und trug hier einen etwa mannsbreiten, d. h. etwa 0,6 m breiten Umgang —
Parodos. Die Breite in der Wasserlinie mufl hiernach zwischen 4,3 bis 4,6 m
gelegen haben.

Der Tiefgang der Triere ist nirgends bestimmt angegeben. Man
kann ihn nur mutmafen. Er mul} gering gewesen sein, weil die Trieren
wahrend ihrer FFahrten hiufig auf den flachen Strand gezogen wurden.
Es liegen auch geschichtlich verbiirgte Tatsachen vor, dal Reiter, ja selbst
gewohnliche Fullsoldaten bei verschiedenen Gelegenheiten die am Meeres-
strande im flachen Wasser schwimmenden Trieren bekdmpften und eroberten.
Der Tiefgang kann daher hochstens 1 m betraggn haben und ist auch wohl
kaum unter 0,9 m gegangen.

DieVerdrédangung der Triere 14t sich nun aus dem durch Linge,

Breite und Tiefgang gebildeten Parallelepipedon unter Zugrundelegung eines
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entsprechenden Valligkeitskoeffizienten berechnen. Der kleinste Vlligkeits-
koeffizient kann nicht unter 0,55 gewesen und diirfte hochstens bis auf 0,7
gestiegen sein. Es ergibt sich dann, daB die Verdringung etwa zwischen
80 bis &uBersten Falles 130t betragen hat.

In der nachstehenden Tabelle sind die von den einzelnen Autoren
angegebenen Hauptabmessungen zusammengefaft, wobei sich herausstelit.
daf sie, abgesehen von den Angaben Grasers, nicht sehr weit auseinander-

Vorderansicht. 1:200

Abb. 59.

liegen. Hierbei ist zu bemerken, dafi Graser sich zwar vielfach geirrt hat.
aber doch durch seine Arbeit die Aufmerksamkeit der neueren Schriftsteller
auf die Trieren lenkte, und die im koéniglichen Musecum in Berlin aufgestellten
Modelle von zwei Penteren, einer aphrakten und einer kataphrakten und
gleichzeitig katastromen, anfertigen lieB. — Dupuy de L6me hat die
Triere (Abb. 70) konstruiert, die Kaiser Napoleon III. im Jahre 1860 zu
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Studienzwecken fiir das von ihm geschriebene Werk ,,Geschichte Julius
Caesars" erbauen lief und die Jal in seinem 1861 erschienenen Werk ,La
flotte de César' nidher beschreibt. Es war eine kataphrakte Triere rémischer
Bauart, die also zum Vergleich mit den mehrere Jahrhunderte ilteren
attischen Trieren nur mittelbar benutzt werden kann. — Belamy hat das
im Marine-Museum des Louvre in Paris befindliche Trierenmodell berechnet
und konstruiert, und zwar nach den Forschungen und Feststellungen von

Hinteransicht. 1 :200.

Abb. 60.

Admiral Serre. — Tenne gibt keine Angabe iiver den Volligkeits-
koeffizienten. Ich habe ihn zu 0,6 angenommen und erhalte dann fiir seine
Triere eine Verdringung von 110 t. — Graser stellt fiir seine Haupt-
abmessungen die Verdringung auf 232 t fest, woraus sich ein Voélligkeits-
koeffizient von 0,45 errechnet, also eine viel zu kleine und demnach unwahr-
scheinliche Grifle.
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Haackl) Ale::;]ger'g Kopecky3) | Tenne4) deDIligxlllliﬂ Belamy®) | Graser?)

Lange uber alles| 36,50 m‘ 36,00 m { 3800 m| 36,00 m| 39,25 m| 40,00 m| 50,00 m
Liange in der ‘ |

Wasserlinie. .| 35,00 m | — 36,00 m| 33,00 m!| 37,00 m| 37,94 m| 46,75 m
GroBte Breite. .| 5,50 m‘ 580m| 650m| 580m| 550m| 566 m| 660 m
Breite in der

‘Wasserlinie . 427 m! 400 m, 450 m| 357 m| 430 m 4,40 m 4,40 m
Tiefgang . 098 m 1,00m, 090 m| 150m| 1,00m| 110m| 250 m
Volligkeitskoeffi-

zient . 0,68 — 0,65 0,60 0,59 0,70 0,45
Verdrangung . 82,00 t | 96,00 t | 100,00 t | 110,00 t | 121,50 t | 129,00 t | 232,00 t

Meinem Modell habe ich die von Ha a ck entworfene Form des Schiffs-
korpers (Abb. 62) zugrunde gelegt, weil Ha a c k ein iiberall anerkannter und
wohlerfahrener Schiffbauer war und auch sein Plan mit den schlanken Linien
einem ausgesprochenen Ruderschiff durchaus entspricht. Leider hat Haack
die Takelung des Schiffes nur ganz kurz gestreift und eine Riemenanordnung
angenommen, die kaum als richtig gelten kann. Die Einzelabmessungen
seines Linienrisses hat er nach dem Flachrelief der Akropolis bestimmt, von
dem er feststellte, daBl es, wie schon bei dem &dlteren Agypterschiff erwahnt, in
!/;s natiirlicher Grofe ausgefithrt worden ist, womit er wohl das richtige ge-
troffen hat, insofern als der attische Fufl in 16 Teile — Daktylos — geteilt
wurde. Der von Ha a ¢k angenommene Maflstab wiirde also dem noch heute
vielfach angewandten sehr einfachen Verhilinis ,,1 Zoll = 1 Fub‘ entsprechen.
Er hat indessen nicht beachtet, daf} das Relief die Triere nicht genau von der
Seite darstellt, sondern etwas von vorn gesehen, was der Kiinstler notig
hatte, um die drei Reihen der Riemen deutlich zur Ansicht bringen zu

1) Haack: Zeitschrift des Vereins dcutscher Ingenieure 1895, Seite 165.

?) Alexanderson: Den Grekiska Trieren, Lund 1914, Seite 54.

3) Kopecky: Die attischen Trieren, Leipzig 1890, Seile 60.

%) Tenne: Kriegsschiffo zu den Zeiten der alten Griechen und Rémer, Oldenburg 1915,
Seite 60.

®) Paris: Le musé¢e de marine du Louvre, Paris 1883, Seite 10.

%) Belamy: Catalogue raisonné du musée de marine, Paris 1909, Seite 216.

7) Graser: De Veterum re navali, Berlin 1864, Scite 41.
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kénnen. Durch die Vernachlissigung dieses Umstandes ist Haack auch
zu den von ihm schiefgestellten Unterstiitzungsknieen des Parodos verleitet
worden, wovon spiter noch die Rede sein wird.

Das Louvre Trieren-Modell und die beiden Penteren-Modelle im konig-
lichen Museum zu Berlin sind meines Wissens die einzigen Modelle, welche
es bisher von diesen alten Fahrzeugen gegeben hat, denn weder in den eng-
lischen Museen in Kensington, Whitehall (United service Institute) und Green-
wich (Naval Academy), in den an alten Schiffsmodellen reichen Marinemuseen
in Madrid und Lissabon, noch in dem hollindischen Rijksmuseum in Amster-

Grundrifl eines attischen Boothauses. 1:500.

dam und in dem viele Galeerenmodelle aufweisenden Arsenalmuseum in
Venedig habe ich ein Trierenmodell gesehen.

Bauart.
Die Trieren besalien wie die alten Agypterschiffe keine Spanten und
wurden in der Art gebaut, wie jetzt noch Boote hergestellt werden, indem man
eine Reihe von Mallen oder Leerspanten benutzte, in welche die wie beim
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Karwelbau stumpf aufeinander stofenden Schiffsplanken eingebogen und zu-
néchst vorldufig an den Mallen angeheftet wurden. Das Biegen der Holzer
wurde {iber offenem Feuer vorgenommen. Die Befestigung der Planken
untereinander geschah in derselben Weise, wie sie nach der Beschreibung
von Herodot schon 2500 Jahre friither bei den alten dgyptischen Schiffen
ausgefiihrt wurde und wie die dortige Abb. 18 zeigt, nur waren an Stelle
der Diibel inzwischen Holznigel getreten, fiir welche zunichst in die hohen
Kanten jeder Planke Locher von etwa 25 mm Durchmesser gebohrt wurden.
In die gegenseitig passenden Locher des unteren und des dariiber lie-
genden Plankenganges trieb man dann die Holznigel und verkeilte sie.
(Abb. 63.) Die Verkeilung wurde hergestellt, indem man die Holznigel
an ihren Enden aufspaltete. In diese Spalten steckte man Keile aus hartem
Holz (Akazie, Schwarzdorn usw.) lose ein, welche sich spiter beim Zu-

Verbindung der Plankenginge.

sammenpressen der Plankenginge auf den Boden der Bohrlécher setzten
und die Holznégel auftriebhen. Damit die Keile die Planken selbst nicht
auseinanderspalteten, wurden sie quer zur Lingsfaser der letzteren ein-
gesetzt.

Im unteren Teil des Fahrzeuges (Abb. 73) waren Bodenstiicke und als

AbschluB des Schiffsraumes nach oben Deckbalken — Zyga — eingebaut.
Der zwischen dem hierauf gelegten Deck und den ebenfalls eingedeckten
Bodenstiicken entstehende Raum hie — Thalamos —. Die Deckbalken

reichten iiber den eigentlichen Schiffskérper nach beiden Seiten hinaus und
trugen auf ihren tiiberstehenden Enden einen etwa mannsbreiten Umgang
— Parodos —, der nach auflen hin durch eine niedrige Reling abgeschlossen

wurde. Die Stiitzen der Reling.-— Pyrguchoi — besallen als oberen Ab-
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schlul eine breite Leiste — Pyrgidion —, woran nach aullen Presenninge
— Pararrymata — aus Haaren, also wohl wollene Stoffe, wie Tuch oder Filz,
nach innen solche aus Leinewand befestigt waren. Nach B oeckh lieferten
die Staatsmagazine fiir jede Triere vier Pararrymata, fiir jede Schiffsseite
ein.wollenes und ein leinenes, die so lang waren, daf sie sich iiber den von
den Ruderern besetzten Schiffsteil — dem Enkopon — erstreckten. Ge-
wohnlich wurden die Pararrymata an dem Pyrgidion aufgerollt gefahren,
wéhrend eines Gefechtes lieB man die dufleren wollenen herunter, um die
oberen Ruderer gegen feindliche Geschosse, wie Schleuderbleie, Pfeile usw.,
zu schiitzen. Die inneren leinenen Pararrymata dienten zum Schutze gegen
die Sonne, Regen usw. Sie wurden nach innen ausgespannt und mit Leinen
an einem durchlaufenden Strecktau befestigt. In spiterer Zeit trat bei den
‘Trieren an die Stelle der dufleren Pararrymata ein festes Schanzkleid, sie
wurden — kataphrakt — gebaut, wahrend die attischen Trieren des 5. und
4. Jahrhunderts v. Chr. simtlich — aphrakt — d. h. an den Seiten offen aus-
gefithrt wurden. Die inneren Pararrymata ersetzte man bei den kataphrakten
Trieren durch ein festes Deck — Katastroma —, welches dann wohl der eigent-
liche Kampfplatz wurde, wihrend er bei den aphrakten Trieren durch den
Raum vor und hinter dem Enkopon gebildet wurde. Haa ck irrt sich, wenn
er die von ihm gezeichnete Triere eine kataphrakte nennt, wihrend sie tat-
séchlich eine aphrakte ist.

Wie die alten Agypter verwandten auch noch die Griechen bei ihren
Trieren Gurttaue — Hypozomen —, die sie bei jeder Indienststellung um
den Schiffskérper von vorn nach hinten herumlegten. Die Staatsmagazine
lieferten fiir jede Triere nach Boeckh bei der Indienststellung bis zu 4
solcher Hypozomen. Die Hypozomen waren vorn im Schiffskérper be-
festigt, traten durch besondere Offnungen aus dem Vorderteil heraus, wurden
an den Schiffsseiten bis hinten herumgefiihrt, dort ebenfalls durch besondere
Offnungen in das Hinterteil gezogen, im Innern mdglichst angespannt und
dann belegt. Kam nun die Triere zu Wasser und durchfeuchteten sich die

trockenen Gurttaue, so umschlossen sie durch die eintretende Verkiirzung
den Trierenkdrper mit einer starken Spannung und erhshten dadurch seine
Festigkeit.

AuBerer Ausbau.

Das Vorschiff war so stark und widerstandsfahig gebaut, daff es Ramm-
stoBe aushalten konnte. Dieser ganze stédrkere Teil des Vorschiffes hie —
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Steira. Aus ihinragte (Abb. 62) unten ein Sporn — Embolon — hervor, der
entweder mit Bronze oder Eisen beschlagen war. Vielfach hatte dieser Beschlag
die Form eines wagerechten Dreizacks, von denen die eine Seitenzacke nach
oben, die andere nach unten gebogen war, um beim Rammen ein recht grofies
Loch in die feindliche Schiffswand zu reiflen. Uber dem Embolon befand sich
ein zweiter Sporn — Proembolon —, welcher beim Vorbeischeren einer Triere
an einer anderen deren Riemen zerstéren sollte. Trotz dieser von allen alten
Schriftstellern angegebenen Erkldrung fiir das Vorhandensein des Proem-
bolons scheint mir dessen Hauptzweck doch ein anderer gewesen zu sein.
Ich glaube, daff das Proembolon eines rammenden Schiffes verhindern sollte,
sein Embolon zu tief in das gerammte Fahrzeug eindringen zu lassen,
damit es nachher ohne allzugrofie Schwierigkeiten durch Riickwirtsrudern von
seinem Gegner wieder freigemacht werden konnte. Auch das Proembolon war
meistens mit einem bronzenen oder eisernen Beschlag versehen.

Zwischen beiden Sporen lag das Auge — Ophtalmos —, ein durch die
festen Holzer des Vorschiffes gebohrtes Loch von etwa 10 em Durchmesser.
Durch dieses Loch wurde ein starkes Tau gezogen, welches mehrere Trieren
miteinander verband und dazu diente, das Durchfahren der Schlachtlinie
seitens feindlicher Schiffe zu verhindern. Auch wurden auf diese Weise
Hafeneinfahrten blockiert. Der iiber das Proembolon nach oben weiter
laufende Vorsteven hiel — Stolos. Er endete oben in dem — Akrostolion —,
das verschiedenartig ausgefiihrt wurde und als Verzierung des Vorschiffes
diente.

Das Hinterschiff wurde ohne den heutigen Hintersteven gebaut. Der
Schiffskorper lief vom Boden loffelartig bis zum Schandeckel hinauf.
Eine Verliingerung davon erhob sich iiber diesen hinaus und endigte in einer
nach vorn gerichteten — Aphlaston — genannten Verzierung. An das
Aphlaston schlof sich gewdhnlich eine leichte Bedachung, unter der sich
der Trierarch aufhielt. Das Hinterteil des Schiffes trug eine galerieartige
Reling, welche wohl als Schutz fiir das Aphlaston bei Zusammenstéflen zu
denken ist.

An jeder Seite des Hinterschiffes war ein Steuerruder — Pedalion — mit
seinem Schaft derartig angebracht, dal es durch eine Ruderpinne gedreht
werden konnte. Es ist moglich, dafl die beiden Ruderpinnen durch eine
Verbindung von einem Ruderginger gleichzeitig bewegt werden konn-
ten, dies wird indessen vielfach angezweifelt, so dall zwei Ruder-

ginger vorhanden sein mufiten. Auf dem Hinterdeck war auch der Platz
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fiir den Befehlshaber der Triere — den Trierarchen. Er stand so hoch, daB

er die Ruderer iibersehen konnte und die Wasserfliche vor dem Schiff im
Auge hatte.

Takelung.

Die Trieren hatten zwei Masten, einen Hauptmast — Histos megas —,
der etwa in der Mitte der Triere stand, und einen kleineren Mast —
Histos akateios —, der im Bug nach vorn geneigt, eingesetzt war. Es
146t sich annehmen, dal der Hauptmast ein gréBeres und schwereres Segel
trug, wihrend der Vormast ein #hnliches aber kleineres und leichteres Segel
besafl, wie es heute noch der Fall ist, wo das Grofisegel aus dichterem Stoff
besteht als die Vorsegel. (Abb. 64.) Beide Segel wurden je an einer Ra ge-
fahren. Uber die Segel bestehen verschiedene Anschauungen, manche machen
die vorstehende Anahme, der ich gefolgt bin, manche glauben, dal man fiir
jeden Mast zwei Segel, ein gréberes fiir schwereres, und ein leichteres fiir
gutes Wetter, an Bord hatte. B oeckh iibersetzt aus den Urkunden, daB jede
Triere ein grioberes und ein feineres Segel aus den Staatsmagazinen erhielt,
daB aber das feinere nicht regelméflig mitgeliefert wurde, so daf die Trieren
dann nur ein Segel benutzen konnten, wenn nicht der Trierarch aus cigenen
Mitteln das zweite Segel beschaffte.

Das Segeltuch stellten die Griechen aus Leinen her. Die
Segel waren aus einzelnen, gegeniiber den Agypterschiffen aber schon
senkrecht verlaufenden Kleidern gefertigt, und diese wagerecht aus mehreren
Stiicken zusammengeniht. Dadurch erscheinen die Segel auf den alten Ab-
bildungen immer schachbrettartig gefeldert, wie Abb. 65 zeigt. Die Liecke der
Segel waren mit Leder oder H#uten, am meisten Seehundsfell umn#ht, auch
die Stellen der Segel, die dem Schamfielen ausgesetzt waren, benéihte man in
ahnlicher Weise. Dall man aber alle Nihte der Segel mit Leder- oder Haut-
streifen besetzt haben sollte, wie auch Breusin g behauptet, halte ich nach
den Ausfilhrungen Kopeckys fiir unméoglich, weil ein solches nalBl ge-
wordenes und nachher wieder getrocknetes Segel wegen der eintretenden
Steifheit des Leders unhandlich sein wiirde. Viel wahrscheinlicher ist es, dafl
man die Kleider und ihre einzelnen Stiicke mit iibereinander liegenden Ré&n-

dern, wie man heute sagt, ,,mit englischer Naht“ zusammengen&ht hat.

Die Masten waren nach hinten durch Pardunen abgesteift. Die

mittels eines Falles — Chalinon — an den Masten aufgeheiiten Raen
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— Keraiai — wurden durch ein sie umschlingendes aus zwei Tauen
bestehendes Rack — Agkoina — an ihnen festgehalten. Die jetzt gebriuch-
lichen Holzkugeln soll dieses Rack auch schon besessen haben. Die Raen
waren an ihren Nockenden mit Brassen — Yperai — versehen und
hatten Toppnanten — Imantes —, wie Boeckh aus den Urkunden folgert.
An ihren oberen Enden trugen die Segel auf jeder Seite ein Nockohr zum
Befestigen an der Ra, an den unteren ein Schothorn zum Einbinden der
Schoten. Reffvorrichtungen. wie wir sie heute habhen, kannten die Griechen
nicht, dagegen soll es Taue — eine Art von Gordingen — gegeben haben,
mittels deren man das Segel von unten aus in Falten legen konnte, um

seine TI'liche zu verkleinern.

Aus der Sammlung Borghese.

Fiir die Belegung des laufenden Gutes sollen nach Breusin g schon an
der Reling befestigte Nagelbiinke mit den noch heute gebriuchlichen Kaviel-
nigeln — Peronai — vorhanden gewesen sein. Sicher ist, dafl es Beleg-
klampen gab, wie sie schon die alten Agypter benutzten, weshalb ich in dem
Modelle die Brassen und Schoten zu solchen Klampen an der Reling fiihrte,
fiir die Falle und Toppnanten indessen an den Masten Belegklampen anord-
nete, weil anzunehmen ist, dafl man die Ruderer durch Tauwerk nur so weit
beldstigt hat, als unumginglich nétig war.

Der Grofimast wurde meistens nicht an Bord genommen und mitunter vor
der Schlacht als unniitzer Ballast an Land gebracht. Er war zum Umlegen
eingerichtet. Leider haben uns die alten Schriftsteller nicht genau mitgeteilt,
wie dies ausgefiihrt war. Jedenfalls mufl das Niederlegen und Aufrichten

des Mastes, besonders auf See, Schwierigkeiten verursacht haben, wodurch
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es sich erklirt, daBl, wie die Abb. 56 zeigt, der vordere Mast mit dem kleinen
Segel fast nur allein benutzt wurde, behinderte doch auch sein Tauwerk die
Ruderer viel weniger als das des grolen Mastes. Da die Umlegevorrichtung
des grofen Mastes nirgends genauer beschrieben ist, habe ich eine Rekon-
struktion nicht versucht, sondern den Mast feststehend in das Modell
eingesetzt. Weil die Masten, wic bei den Agypter-Schiffen, keine Wanten be-
sallen, also auch keine seitlichen Beanspruchungen vertrugen, konnten die

Trieren nur mit achterlichen Winden segeln.

Besatzung.

Die Besatzung einer Triere zdhlte rund 200 Kopfe und bestand aus
dem Befehlshaber mit seinen Offizieren, den Kriegern und den Ruderern.

Der Befehlshaber oder Trierarch war ein wohl-
habender, mit dem Seewesen wohl vertrauter Athener, welchem
der Staat das Schiff und einen Teil der Ausriistung iibergab, und
dem er auch den Sold und die Kosten der Verpflegung fir die
Mannschaft ersetzte. Alle iibrigen Unkosten, wie fiir kleinere Ausriistungs-
stiicke usw. hatte der Trierarch aus seiner Tasche zu bezahlen. Boeckh
fithrt an, daB es mangels solcher wohlhabenden Leute vorgekommen ist, daBl
die Athener dem Trierarchen einen oder zwei, ja sogar drei — Syntrier-
archen — an die Seite stellten, die sich dann in die Kosten der Indienst-
haltung teilten. Der eigentliche Befehlshaber war aber stets der erste
Trierarch.

Die an Bord eingeschifften Krieger, schwer bewaffnetes
Fulivolk — Epibaten — genannt, sind wohl unseren heutigen Seesoldaten ver-
gleichbar. Ihre Zahl betrug entsprechend dem geringen vor und hinter dem
Enkopon auf Vor- und Hinterschiff verbleibenden Raum fiir jede Triere
nach Plutarch nur 18 Mann, worunter vier Bogenschiitzen waren. Sic
bildeten in den Sceschlachten, bei Landungsunternehmungen usw. den Kern
der Kimpfenden und wurden je nach Umstéinden durch einen Teil der
Ruderer verstirkt.

An Ruderern befanden sich rund 170 an Bord. Die Zahl der
wirklich Titigen kann keine feststehende gewesen sein, weil schon damals
wie heute Ausfillle durch Kranke, Bestrafte, Beurlaubte, Ausreiller usw. vor-
kamen. Die Ruderer selbst zerficlen nach dem Platz, auf welchem sich ihr

Sitz befand, in drei Klassen: Thraniten, Zygiten und Thalamiten.
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Die Thraniten saBen auf dem Deck der Triere auf einer Bank
— Thranos — dicht neben dem seitlichen Umgang — Parodos —. Unter
den Ruderern erhielten sie den héchsten Sold und mufBten dafiir mit den
Kriegern — den Epibaten — bei Landungsunternehmungen und den spéter
anschliefenden Landschlachten kiémpfen. Sie bildeten den korperlich
riistigsten Teil der Rudermannschaft und genossen auch unter dieser eine
bevorzugte Stellung. Breusing ist der Ansicht, dal die Thraniten die
eigentlichen Seeleute der Triere gewesen sind. Geschichtlich steht hieriiber nichts
fest. Ich kann mich dieser Breusin gschen Ansicht nicht anschlieflen,
weil die Thraniten mit in den Kampf zogen und die in Héifen oder auf Reeden
liegenden Trieren dann aller Seeleute beraubt gewesen wiren, so daB sie
unter Umstinden nicht auf das freie Meer oder in Aufnahmehifen hitten
gerettet werden konnen, wenn die Landungsmannschaft geschlagen und eine
rechtzeitige Flucht der Flotte nétig wurde.

Die Zygiten hatten ihre Sitze auf Deck zwischen den einzelnen
Deckbalken und haben hiervon ihren Namen; denn der Deckbalken hiel}
— Zygon —. Aus welchen Leuten sich die Zygiter_l zusammensetzten, ist
nirgends gesagt, wihrend dies von den Thraniten und Thalamiten bekannt ist.
Im Widerspruch zu Breusin g bin ich der Meinung, dafl unter den Zygiten
viel eher die Seeleute zu suchen sind als unter den Thraniten, die, als zur
kampfenden Truppe gehorend, wahrscheinlich zu vornehm waren, um die
eigentlichen Schiffsarbeiten, wie Segelbedienung, Ankermanéwer usw. aus-
zufithren. Wenn die Not es erforderte, mufiten iibrigens auch die Zygiten
mit in den Kampf ziehen.

Die Thalamiten waren in dem unter Deck liegenden Schiffsraum
— Thalamos — untergebracht. Sie wurden am schlechtesten gelshnt und be-
standen aus Unfreien, die man in Lakedimon — Heloten — nannte. Es
befanden sich unter ihnen auch nachweislich Kriegsgefangene, Sklaven nsw..
wie sie in spiteren Jahrhunderten die Rudermannschaft der Galeeren hildeten.
Es steht fest, dal die Thalamiten lediglich zum Rudern an Bord waren und
auf diesen Umstand begriinde ich deshalb meine Ansicht iiber die Verwendung
der Zygiten als Seeleute.

Selbstverstdndlich muliten auf den Trieren bei einer Besatzung von
200 Mann, wovon 18 Soldaten und 170 Ruderer waren, auller dem Trierarchen
noch Offiziere eingeschifft sein. Sie sind unter den 11 Leuten zu suchen.
die nach Abzug der vorangefiihrten 189 Personen noch von den 200 Mann
iibrig bleiben.
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Die Offiziere bestanden aus dem I. Offizier — Kybernetes —, der die-
selbe Stelle inne hatte, wie sie jetzt noch von einem solchen bekleidet wird.
aullerdem hatte er aber auch die Obliegenheiten des heutigen Navigations-
offiziers zu erfiillen. Ihm folgte der auf dem Vordeck stehende II. Offizier
— Proreus —, der die Segelbedienung, den Ausguck, das Loten usw. iiber-
wachte. Nun kamen drei Pentekontarchen, nach unseren Begriffen Zahl-
oder Proviantmeister, die fiir die Verpflegung sorgen mufiten. Hinzu trat noch
der Keleustes, der durch ein kurzes Kommando oder durch einen Hammer-
schlag das gleichzeitige Einsetzen der Riemen beim Beginn jedes Schlages
zu veranlassen hatte. Die gesamte Mannschaft war ferner aus disziplinari-
schen Griinden in zwei Halften geteilt, einer Steuer- und einer Backbord-
hilfte, die jede einem besonderen Offizier — Toicharchos') — unter-
stand. Mit unserer heutigen Steuer- und Backbordwache hatte diese Ein-

teilung aber nichts zu tun.

Riemenanordnung nach dem Akropolis-Modell.
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Anzunehmen ist, dafl die aus altgedienten Mannschaften erwéhlten,
das Steuern besorgenden Leute eine gehobene Stellung, etwa wie die heu-
tigen Maaten, eingenommen haben. Endlich befand sich noch ein Koch an
Bord, der aber ebenso wie der Flotenbliser — der Trieraules — zur Mann-
schaft gehorte. Der Flotenbliser mulite unabldssig eine Melodie von aus-
geprigtem Rhythmus spielen — das Trierikon —, dessen Klinge die Ruder-
arbeit taktméafig begleiteten.

1) E. Luebeck, Das Seewesen der Griechen und Romer. Hamburg 1891, S. 26.
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Riemenanordnung.

Breusing?) vertritt die Ansicht, daB die Rﬁderschiffe der Alten,
abgesehen von den Momneren, wohl die Einrichtung, also auch die Sitze der
Ruderer, fiir die Unterbringung mehrerer iibereinander liegender Reihen von
Riemen besaflen, bei den Trieren deren drei, Penteren fiinf usw., dafl aber
nur jeweils eine Reihe von Riemen benutzt wurde, und zwar bei glatter See
die unteren, bei hochgehender See die oberen. Dagegen sprechen aber nicht
blof} das Trierenrelief der Akropolis, das in einzelne Linien aufgelost, ctwa
wie Abb. 66 aussehen wiirde, sondern auch eine Reihe von gewichtigen anderen
Griinden, und die neueren von mir aufgefithrten Arbeiten iiber die Tricren
kommen alle darin iiberein, dafl man ganz hestimmt bei Wettfahrten, Paraden
und Besichtigungen, mit grofter Wahrscheinlichkeit auch in den Seeschlachten.
mit drei Riemenreiken gerudert hat, schon weil die Trieren, um zu rammen,
die denkbar grofite Geschwindigkeit entwickeln multen. Nachweislich hatte
man an Land besondere Eim‘ichtungén — Rudergeriiste —, in denen die
Zusammenarbeit der Ruderer geiibt wurde. Es geht ferner aus verschiedenen
Stellen der alten Schriftsteller hervor, dall gutes und geschicktes Zusammen-
rudern der Trierenmannschaft eine Kunst war, die nur durch lingere Ubung
erreicht werden konnte.

Man neigt heute zu der Ansicht, dal nur bei beschleunigten
Seereisen mit zwei Riemenreihen gerudert worden ist, mithin zwei Drittel der
Mannschaft Dienst hatte und ein Drittel ruhte. Bei gewohnlichen
Reisen war nur eine Riemenreihe in Betrieb, und es ist wohl anzunehmen,
dafl nur die Thalamiten allein gerudert haben, vielleicht abwechselnd mit
den Zygiten, denn die Thraniten hat man sicherlich geschont, um sie méglichst
kampftiichtig zu erhalten.

Ob die Thranitenbiéinke aus einzelnen kurzen Querbéinken oder auf jeder
Schiffsseite aus einer Lingsbank bestanden, ist nicht bekannt. Ich glaube,
daB es eine Lingshank gewesen ist, weil diese den Bau des Fahrzeuges viel
einfacher gestaltet als die vielen einzelnen Querbidnke. Um ein glattes Deck
herzustellen, konnte man auch die L#ngsbiinke, die aus einzclnen Stiicken
zusammengesetzt sein mubten, leichter entfernen, als viele kleine Querbinke.
Tenne ist der Ansicht, daf die Thraniten ebenso wie die Zygiten direkt
auf Dack gesessen haben. (Abb. 71.) Widerspricht dies schon dem Namen

Thranos, worunter eine Bank verstanden wurde. so fithrt die Annahme auch

'Y A. Breusing, Die Losung des Trierenritsels. Bremen 1889.
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zu einem unwahrscheinlich schmalen, dafiir aber zur Erzielung der nétigen
Verdringung viel zu tief gehenden Schiffskérper.

Die Zygiten hatten ihre Sitze auf den Deckbalken (Zyga). Wie diese
Sitze beschaffen waren, wissen wir nicht. Bekannt ist nur, daf die Zygiten-
sitze aus dem Schiff entfernt wurden, wenn es nach der AufBerdienststellung
aufgeschleppt und in das Boothaus gestellt wurde. Sie wurden in den
Magazinen getrennt aufbewahrt und erst bei der Indienststellung wieder
an Bord gebracht. Wahrscheinlich geschah dies, um durch die vielen Unter-
brechungen im Deck, die durch die herausgenommenen Zygitensitze entstanden,
moglichst viel Luft in das Schiffsinnere gelangen zu lassen, was fiir die Er-
haltung der Innenhélzer notig war. Thukydides erzidhlt: Als der spar-
tanische Heerfithrer Brasidas im peloponnesischen Kriege beschlossen hatte,
athenische Trieren zu iiberfallen und zu erobern, befahl er seinen Leuten,
ihre Zygitensitze mitzunehmen, fiir den Fall, daBl die Athener die ihrigen noch
im letzten Augenblick entfernt haben sollten. Wahrscheinlich bestanden die
Zygitensitze aus leichten holzernen Kisten, die sich zwischen den Deck-
halken einhingen lielen.

Die Thalamiten waren auf Querbinken im Schiffsraume untergebracht.
Dieser Raum war sehr niedrig und konnte von Oberkante Fufllboden bis
Unterkante Deck 1,20 m bis hiochstens 1,50 m Hohe haben. Hiervon ging
noch die Hohe der Deckbalken mit etwa 15—20 cm ab. Die Thalamiten
saflen aber zwischen den Deckbalken, so dafl sie iiber ihren Kopfen bei
aufrechter Haltung etwa 30—40 cm Zwischenraum hatten. Die Thalamiten
gelangten in den unteren Raum durch Niederginge. Wie viele deren waren,
wissen wir nicht. Boeckh fithrt in den Urkunden nur an, daf fiir jede
Triere zwei holzerne Leitern oder Treppen — Klimaxides — geliefert
wurden, zweifellos wohl fiir die Niederginge. Ich habe der ausgiebigeren
Liftung wegen vier Niederginge angenommen, welche durch Kappen
verschlielfbar sind. Nur durch die gedffneten Luken lieB sich das nétige
Licht und vor allen Dingen die erforderliche Luft in den unteren Schiffsraum
einfithren. Um die Beleuchtung des Thalamos méglichst ausgiebig zu machen,
konnte man in die Seitenwiinde der Zygiten-Sitzkiisten, wie ich es angedeutet
habe, auch noch Locher einschneiden. Ein angenchmer Aufenthalt kann
der Thalamos, in dem man gebiickt gehen mufite, besonders bei den im
Mittelmeer herrschenden Sommertemperaturen niemals gewesen sein.

Boeckh hat aus den Seeurkunden festgestellt, dal die Anzahl der
dem Trierarchen bei der Indienststellung seiner Triere aus den Staats-
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magazinen gelieferten Riemen eine schwankende gewesen ist, weil unter den
auf Lager befindlichen Riemen immer eine Anzahl nicht ,,probehaltiger* war.
Als die regelmiflige Anzahl der Riemen nimmt Boeckh 62 thranitische,
54 zygitische und 54 thalamitische an, das ergibt zusammen die schon vor-
erwiahnten 170 Ruderer. In dem Modell habe ich 62 thranitische, 56 zygitische
und 58 thalamitische Riemen untergebracht. Die zwei Zygiten und vier
Thalamiten, die gegen B o e c k h s Angaben mehr vorhanden sind, habe ich nur
deswegen angeordnet, um zu zeigen, dal sie sich noch bequem setzen lassecu.

Auller den fiir den regelmiligen Gebrauch bestimmten Riemen lieferte
der Staat fiir jede Triere noch 30 — Perineo — Riemen, welche Boeckh
als Ersatzriemen ansieht. Nur von diesen ist aus den Urkunden bekannt,
daB sie 9 und 9% attische Fulle lang waren, d. h. 4,123 bezw. 4,393 m. Von
den anderen Riemen ist iiber die L#nge nichts angegeben. Die einzelnen
Schriftsteller nehmen sie deshalb je nach den Sitzen, die sie den Ruderern
anweisen, verschieden lang an.

Thraniten 5 Zygiten : Thalamiten
Graser . . . . . . . . . .. 424m (1:3) 330m (1:3) 235m (1:3)
Haack . . . . . .. ... .] 439m (1:3) 4,12m (1:3) : 2556 m (1:3)
Modell . . . . . . . . .. .| 4490m (1:3) 440m (1:3) | 280m (1:3)
Tenne. . . . . . . . . . . .] 448 m (1:3) ‘ 443 m (1:3) [ 255 m (1:3)
Kopecky . . . . . . . ...} 600m(1:3) 550m (1:4) 400m (1:4)
Dupuy de Lome. . . . . . .| 7,00m (1:4) 550m (1:4) 420m (1:4)
Breusing . . . .. . . .. .| 73lm(1l:4 487 m (1:4) ‘ 243 m (1:4)

Zu der Tabelle sei bemerkt, daf im deutschen Ruderverband?®) fiir
Wanderruderboote, die sich, was die Hshe der Ruderdollen iiber der Wasser-
linie anbelangt, mit den Thalamitenriemen vergleichen lassen, Riemen von
3.4 m bis 3.8 m Liinge, mit einem Verhiiltnis des inneren Schaftes zur ganzeu
Riemenlinge von rund 1:3 im Gebrauch sind. Nach den Annahmen der
Autoren ist dieses Verhiltnis in der Tabelle den einzelnen Riemenlidngen in
Klammern zugefiigt.

Aus welchen Holzarten die Riemen hergestellt wurden, ist nicht be-
kannt, ihre Form 146t sich aber aus den uns iiberlieferten Abbildungen unge-
fahr bestimmen.

1) Dr. Oscar Ruperti, Ubungs- und Wanderboote, Berlin 1912, S. 64.
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Die Dollen fiir die Thranitenriemen waren auf dem den Umlauf —
Parodos — begrenzenden #ufleren Balken angebracht. Die Dollen fiir die
Zygitenriemen befanden sich auf dem Schandeckel und als Dollen fiir die
Thalamitenriemen waren Offnungen in die Schiffswand geschnitten. Da diese
Offnungen sich nur wenig iiber der Wasseroberfliche befanden, so mufliten sie
gegen das Eindringen von Wasser in das Schiffsinnere besonders bei beweg-
ter See geschiitzt werden. Dies geschah dadurch, dall vor ihnen an der
sguleren Schiffswand kurze lederne Schliuche oder Stulpen — Askomen —
angenagelt waren, welche den Schaft der Riemen umfalten. Alle Riemen

waren mit Bandseln versehen, welche einerseits an ihrem Schaft, andererseits

Weg des Riemenblattes im Wasser.
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am Schiffskérper befestigt waren und es verhindern sollten, daBl ein Riemcn
in das Wasser hinabgleiten konnte, falls er durch Zufall oder irgendeine

Stérung von dem Ruderer losgelassen wurde.

Ruderarbeit.

Fiir die Beurteilung der Arbeit der Ruderer ist zunichst daran festzu-
halten. daB ein Riemen als ecinarmiger Hebel wirkt, der seinen Stiitzpunkt im
Wasser hat. Er hat das Bestreben, um die Dolle als Mittelpunkt einen Kreis-
bogen zu beschreiben. Da dieser Mittelpunkt entsprechend der Geschwindig-

keit des Bootes fortschreitet, miilite sich das Riemenblatt auf einer Ellipse be-
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wegen, wenn sich nicht der Widerstand des Wassers und die Geschwindig-
keit des Bootes in jedem Augenblick des Riemen-Durchzuges inderten.
Abb. 67 stellt den Weg des Riemenblattes in cinem Doppelgigvierer mit
festen Sitzen dar, das als Wanderruderboot benutzt wird und auf den sich
auch dic Bemerkung unter der Tabelle iiber die Riemenldngen bezieht. Beim
Eintritt e wird das Riemenblatt gegen das Wasser geprelit und erteilt ihm eine
bestimmte Bewegung. Dann geht das Blatt bis zu dem Punkte s, in dem es
rechtwinklig zur Lingsachse des Bootes steht, durch ruhendes Wasser. Von
diesem Scheitelpunkte ab kehrt es in bereits bewegtes Wasser zuriick, bis es
im Punkte a ausgehoben wird. Die gradlinige Entfernung e—a stellt den
Weg dar, den das Blatt nutzlos durch das Wasser gleitet, den Schlip.

Nach dieser allgemeinen Darstellung Iifit sich beurteilen, ob es modglich
ist, mit den auf drei Reihen verteilten und gleichzeitig benutzten verschieden
langen Riemen Schlag zu halten. Dies ist zu bejahen, wenn bei allen Riemen
das gleiche Verhiltnis der inneren Schaftlinge zu der ganzen Riemenlinge
vorhanden ist, wenn alle Riemen bei jedem Schlage gleichzeitig cingesetzt und
mit ein und derselben Geschwindigkeit durchgezogen werden. Da nun die
Ruderer mit den lingsten inneren Riemenenden um die Dollen den grofiten
Weg beschreiben und die mit den kiirzesten den kleinsten, so folgt daraus, daf
die letzteren gezwungen waren, wenn sie ihren Schlag ausgezogen hatten,
eine Pause einzuhalten, um mit den anderen Ruderern wieder in Takt zu
kommen. Wenn also die Thraniten und Thalamiten (die Zygiten sollen zu-
néchst beiseite gelassen werden) ihren Schlag begannen, gleichzeitig ein-
setzten und mit gleicher Geschwindigkeit durchzogen. so mufiten die Thala-
miten am Ende ihres Schlages ihre Riemen aus dem Wasser heben und auf
ihrem Platze still sitzen. Die Thraniten fiihrten ihren Schlag zu Ende und
fingen nun an, bei ausgehobenen Riemen mit ihrem Oberkoérper nach vorn
zu schwingen, d. h. von ihrem Korper aus gedacht, im Schiff schwingen sie
tatsichlich nach hinten. Wenn hierbei ihre Riemen mit denen der ruhenden
Thalamiten in eine Richtung kamen, mubten die Thalamiten auch anfangen
nach vorn zu schwingen und zwar so lange, bis sic ihre duflerste Auslage er-
reicht hatten, darauf muliten sie nochmals still sitzen, bis die Thraniten eben-
falls ganz ausgeschwungen hatten. Dann setzten beide Ruderreihen wieder
gleichzeitig zum neuen Schlage ein. Nur auf diese Weise konnte der unbe-
dingt notige Rhythmus erzielt werden.

Hatten nun die Zygitenriemen eine Li#nge, welche zwischen der des
Thraniten- und Thalamiten-Riemens lag, so muBiten auch diese, wie die Thala-
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Trieren-Querschnitte
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Abb. 68.

Graser.

Abb. 69. Kopecky.
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miten, bei jedem Schlage eine Zeit still sitzen, die allerdings um so viel kiirzer
ausfiel, als der innere Schaft des Zygiten-Riemens linger war, wie der des
Thalamiten-Riemens. Diese verschiedene Riemenlinge machte selbstverstind-
lich die unbedingt nétige Zusammenarbeit der Ruderer sehr schwierig, und
es bedurfte ganz bestimmt einer langen Ubung, ehe eine solche Trieren-
mannschaft so sicher eingerudert war, dall sie in der Seeschlacht erfolgreich
Rammstole ausfithren konnte.

Wie die ganze Bauart der Triere zeigt, waren die Griechen praktisch
wohlerfahrene und sehr iiberlegte Schiffbaumeister. Es ist nun nicht recht
einzusehen, daf} sie sich bei den 170 vorschriftsmiBigen Riemen, die zu jeder
Triere gehorten und bei den oft mehr als 300 Trieren, die der attische Staat
besal, also bei weit iiber 50 000 in den Magazinen befindlichen Riemen andere
als die unbedingt no6tigen verschiedenen Riemenlingen geschaffen haben
sollten. Da wir die richtige Linge der Thraniten- und Zygiten-Riemen nicht
kennen, so lafit sich vermuten, daBl beide gleich lang gewesen sind, so daB sie
im Notfalle gegenseitig vertauschbar waren. Gegen diese von mir angenom-
mene gleiche Riemenlinge (Abb. 73) spricht auch nicht der Umstand, dafi
es nach den Seeurkunden besondere Thraniten- und Zygiten-Riemen gegeben
hat. Wahrscheinlich fithrten die Thraniten, die korperlich riistigsten
Ruderer, starkere Riemen, d. h. solche mit breiteren Blittern, als die Zygiten.
Wenn nun die Thraniten und die Zygiten, also die beiden oberen Ruderreihen
mit gleich langen Riemen versehen waren, deren innere Léingen von den
Dollen an gerechnet, ebenfalls die gleichen waren, so konnten die Thraniten
und Zygiten, wie mir von Autorititen auf dem Gebiete der Ruderei ver-
sichert worden ist, unter allen Umstinden miteinander Schlag halten. Be-
denkt man nun, daf} die Thalamiten, die lediglich als Ruderknechte benutzt
wurden, jahraus jahrein auf ihrer Ruderbank safien, so kann man sich vor-
stellen, dall es nicht so schwer gehalten haben kann, sie auf den Schlag der
Thraniten und Zygiten einzuiiben, und mit Hilfe des Keleustes und des

Trieraules den nétigen Rhythmus zu erzielen.

Ganz die gleiche Ansicht von der iibereinstimmenden Linge
der Riemen in den beiden oberen Reihen vertritt auch Tenne
(Abb. 71), wenn er auch, wie ich schon ausfiihrte, die Thraniten auf
das Deck setzte. Als das Vorstehende schon abgesetzt war, wurde ich darauf
aufmerksam gemacht, dafl bereils 1863, wie das Buch von Jal iiber Caesars

Flotte erschienen war, eine von Abb. 70 sehr stark abweichende Ancordnung
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der Ruderer von Heller?!) angegeben worden ist, bei der die Thraniten- und
Zygiten-Riemen chenfalls als gleich lang vorausgesetzt worden sind. Heller
geht dabei so weit, dab er behauptet, B o e ¢ k h miilite sich hierin geirrt haben.
Da es vollkommen ausgeschlossen ist, daff die Ruderer bei der Ifellerschen
Unterbringung Schlag halten konnen, so eritbrigt sich wohl ein weiteres Ein-
gehen auf seine Ausfithrungen.

Dab dic 1l a a e ksche Anordnung der Zygiten (Abb. 72) nicht richtig
sein kann, geht schon-daraus hervor, dalh er selbst die Annahme machen mulb,
die Kniee, die den Parodos stiitzen, seien nicht rechtwinklig, sondern schief-
winklig zgr Mittelachse des Schiffes angebracht gewesen; (ctwa um 30° nach
hinten gerichtet), weil sonst die Zygiten mit ihren Riemen nicht geniigend
ausholen konnten und an die Kniee gestofien hiitten. Er stiitzt diese Annahme
auf das Akropolis-Relief, wovon schon bei den Bemerkungen unter der
Tabelle der allgemeinen Abmessungen der Triere gesagt wurde, dafl es keine
genaue Scitenansicht wiedergibt, sondern etwas von vorn gesehen ist, wes-
wegen auch die Unterstiitzungskniee des Parodostrigers schiefstehend er-
scheinen. Es lafit sich schwer vorstellen, dafl die aus dem Schiffskérper her-
vorragenden Enden der Deckbalken nicht durch senkrecht unter ihnen
stehende Kniee abgestiitzt ge\\.'esen wiren und der Riemenanordnung zu Liebe
von dicser natiirlichen Bauart abgewichen worden sei, da sich die Riemen
durch eine andere Verteilung der Sitze fiir die Ruderer bequem unterbringen
lieflen.

Die Anordnung der Riemen, wic sie sich Kopecky (Abh. 69) denkt.
ist ganz sicher falsch, denn seine Triere ist mit 6,50 m Breite so grof}, daB sie
nicht in die Boothiuser hineingegangen wire. Auch die Schiffskonstruktion
konnte nicht in der von ihm gedachten Art ausgefiihrt sein, weil kein oheres
Deck mit durchlaufenden Balken vorhanden ist. wodurch das ganze Ober-
schiff einen festen Verband enthehrt. Ferner ist der Raum fiir die Unter-
bringung der Thalamiten viel zu knapp und endlich ist das Verhiltnis des
inneren Riemenschaftes zur ganzen Riemenlinge bei den Thraniten kleiner
wic bei den Zygiten und Thalamiten, sie hiitten also miteinander nicht Schlag

halten konnen.

Indlich sei noch der Vollstindigkeit wegen die einer viel spiteren
Zeit angehorige. vollig gedeckte Triere (Abb. 68) von Grascer er-

wihnt. So zweifelhaft, wie die von ihm angenommene Anordnung der Ruder-

1} Philologus. Gittingen 1863. Tafel II.
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sitze. ist auch die ganze Bauart dieser Triere, weswegen sich ein nitheres Ein-
gehen darauf eriibrigt.

Geschwindigkejt.

Nach Haack errechnet sich die mit der ganzen Rudermannschaft zu
crreichende Geschwindigkeit anndhernd, wenn man die Leistung eines Menschen
am Hebel bei achtstiindiger Arbeitszeit nach dem Taschenbuch der Hiitte zu
E=Pv=>55mkg in der Sekunde, also gleich ;’; PS annimmt. Demnach
sind zur Leistung von 1 PS 13,63 Mann erforderlich, und es betriigt die Kraft,
welche eine Triere forthewegte —1}5% = 12,47 oder rund 12,5 PS; wenn davon
10 % als Schlip der Riemen abgezogen werden, verbleiben 11,25 PSe fiir die
Uberwindung des Schiffswiderstandes. Die Nutzkraft einer Schiffsmaschine

hetrigt nach F'roude 0,37 der PSi; demnach wiirde eine Triere einer Dampf-

maschine von ]01,3_7) = 30 PSi bediirfen, um mit derselben Geschwindigkeit fort-

bewegt zu werden, wie das die 170 Ruderer bewirken konnten. Nach der be-

B S -
kannten franzosischen Formel v=C 1 I;# in welche Haack C=27

und mit ¥ = 3,5 qm die eingetauchte Fliche des Hauptspantes cinsetzt, ist
3
V=27 ]/ 30 =55 Sm. Dies soll dic durchschnittliche Geschwindig-

keit sein, die mit einer Triere wiithrend 8 Stunden zu erzielen war, wenn alle
Ruderer arbeiteten. Haack gibt an, daf bei aulergewdshnlicher Anstren-
gung gutgeiibter Ruderer die Geschwindigkeit wohl noch gesteigert werden
konnte, dies aber selbstverstindlich nur fiir kurze Zeitdauer erreichbar war.
Bei dem schnellen Anwachsen des Wasserwiderstandes kann die Geschwin-
digkeit nach seciner Ansicht hochstens auf 6.5 Knoten gebracht worden sein,
weil hierzu schon fast doppelt soviel Kraft erforderlich wurde, wie fiir die
um nur 1 Knoten geringere durchschnittliche Gesechwindigkeit.

Kopecky rechnet ganz in dersclben Weise wic Haack., Er nimmt
174 Ruderer an. von denen jeder in der Sekunde 6 mkg Arbeit leisten soll.

Die zur Forthewegung der Triere aufgewandte Arbeit stellt sich darauf auf

746 i/ Ps
1—%"() = 14 PS. Nach der franzosischen Formel v = C l/» T§i - herechnet

sich mm  bhei C = 38 und 8 = 38 qm die Geschwindigkeit
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3,7 T
14 .
v =38 V~3 g = 6.2 Sm. Kopecky glaubt, dal in aulerordentlichen
)

Fillen die Arbeitsleistung eines Ruderers hedeutend gesteigert werden
konnte, die Schnelligkeit sich also erhdhte. Bei einer Arbeit der Ruderer von
10 smkg und gleichzeitiger Verwendung von Perineoriemen sollte sich die Ge-
schwindigkeit auf 8 sm bringen lassen.

Geschwindigkeiten, wie sie Haack errechnet, sind noch denkbar,
wie sie Kopecky angibt, indessen nicht. Die von ihm mit 6 smkg
angenommene Arbeitsleistung des Ruderers ist zu hoch, ebenso der
auf 3,8 festgestellte Koeffizient C, den der erfahrene Xonstrukteur
H a a ¢k nur mit 2,7 bewertet, und hierzu kommt noch die ginzliche Vernach-
lissigung des Schlips, so daf das Ergebnis der Rechnung die erreichbare
Wirklichkeit weit hinter sich lifit, abgesehen davon, dal fiir die Unterbrin-
gung von Mannschaften mit Perineoriemen iiberhaupt kein Platz an Bord

vorhanden war.

Tenne ermittelte die Geschwindigkeit, mit der ein Ruderer den
Riemengriff bewegt, zu 0,87 m in der Sekunde, er wahlte das Verhiltnis der
inneren zur dufleren Riemenlinge nach dem Akropolis-Relief wie 1:2 und
nimmt einen Schlip von 10 v. H. an. Der Weg der Triere in der Sekunde be-
trug deshalb nach seiner Rechnung 0,9.0.87.2 =156 m oder in der Stunde
562 km=3,06 sm. Tenne sagt ferner: Obgleich hierdurch nachgewiesen
ist, dall die Trieren, wenn sie allein mit Riemen forthewegt wurden, nur
5 Knoten liefen, so steht doch geschichtlich fest, daf sie mehr Fahrt machen
konnten, wenn sie giinstigen Wind zum Segeln hatten, wofiir er selbst zwei

Beispiele anfiihrt.

Um dic vorstehenden Geschwindigkeiten der Trieren nachzupriifen,
habe ich folgende Betrachtung angestellt: Beim Rudern kommt es darauf an,
das Riemenblatt mit so grofiler Schnelligkeit gegen das Wasser zu pressen,
dafl der Schlip so klein wie méglich wird. Der Durchzug mull demnach mit
grofitem Kraftaufwande gefiihrt werden, und da dieser von der Leistungs-
fihigkeit des Herzens und der Lunge der Ruderer abhiingig ist, so ergibt sich
die Notwendigkeit einer lingeren Ruhepause zwischen den einzelnen Durch-
ziligen. Im deutschen Ruderverband®') hilt man ein Verhiltnis von 1:2

— Durchzug zur Pause — fiir zweckmiilig. Nun rudert man im Wander-

) R. Rauscher wund M. Schroeder, Winke fiir den praktischen Ruderunterricht
Yerlin 1911,
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ruderboot gewdhnlich mit 25 Schlagen in der Minute. =0 daf auf den Schlag
eine Gesamtzeit von 2,4 Sekunden, auf den Durchzug 0.8 Sekunden und auf
die Pause 1.6 Sekunden entfallen. In der Triere konnte man die Schlagzahl
von 25 in der Minute nicht einhalten, man wird mit dem schweren Schiffskérper
kaum mehr als 20 Schlidge in der Minute gerudert haben, zo daB jeder Schlag
3 Sekunden dauerte. Auch die Pause mufite man linger machen, um stunden-
und tagelanges Rudern zu erméglichen. Es lifit sich annehmen, daf man
das Verhiltnis von Durchzug zur Pause gréfier wie 1 :2 genommen hat, also
nicht ganz 1 Sekunde durchzog und dann iiber 2 Sekunden pausierte. Unsere
Rennruderboote laufen bei jedem Schlag etwa 8,4 bis 8.8 m, wenn mit 34 bis
36 Schlag in der Minute gerudert wird. Da der Schlip mit dem langsameren
Durchzug betrichtlich zunimmt, so kann der mit jedem Schlag zuriickgelegte
Weg bei der Triere nur etwa 6—7 m betragen haben. Die hei Dauerfahrten
6.20.60

erreichbare Geschwindigkeit 148t sich demnach nur auf “Hgpg = 3.9 sm bis
Lizgé';of =4,5 sm, im Durchschnitt 4,2 sm, annehmen.

Als Ergebnis der auf verschiedene Weise abgeleiteten Geschwindigkeit
der Trieren erscheint daher eine mittlere nur durch Rudern erreichte Fahrt
von 4 Knoten durchaus méglich. Unter Zuhilfenahme der Segel konnte auch
bei giinstigem, d. h. achterlichem Winde und nicht zu hoher See eine Durch-
schnittsfahrt von 5 Knoten innegehalten werden, was aber schon als eine
besonders giinstige Reisegeschwindigkeit galt. Als klassisches Beispiel
hierfiir laf}t sich die Fahrt der Triere anfiihren, die 405 v. Chr. nach der
den peloponnesischen Krieg entscheidenden Seeschlacht von Aegos-Potamos
die Nachricht von der Niederlage nach Athen brachte. Diese Reise wird als
hervorragend schnell bezeichnet, die Triere hat dabei etwa 5 Knoten ge-
laufen. Mehr wie hochstens 6 Knoten kénnen nur fiir ganz kurze Zeit unter
dullerster Anspannung der Kriifte aller Ruderer erreicht worden sein, z. B.
bei Ausfithrung eines Rammandwers withrend der Seeschlacht.



Zweiter Teil.

Schiffe des Mittelalters.



5. Wikinger-Schiff

des ncunten bis elften Jahrhunderts n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die alten nordischen Sagen enthalten manches iiber den Schiffbau,
wic er im nordlichen Europa besonders in Skandinavien bei den dortigen
Normannen bis in das friihe ‘Mittelalter hinein betrieben wurde. Leider ge-
niigen die Uberlieferungen aber nicht, um ein vollkommenes und liickenloses
Bild von den damaligen Schiffen entwerfen zu kénnen. Erst durch die Aui-
findung von drei Booten, die in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts in
kurzer IPolge ausgegraben wurdes, ist Licht in das Dunkel gebracht worden.
Die drei Schiffe sind Kriegsschiffe oder Wikingerschiffe, denn ,.Viking* be-
deutete bei den Normannen ,,Krieger. Die Normannen selbst benannten ihre
hauptsiichlich zum Rudern, nebenbei aber auch zum Segeln eingerichteten
Kriegsschiffe chenso wie die Alten ,,Langschiffe” zum Unterschiede von den
Handelsschiffen, die wahrscheinlich verhiltnismiBig kiirzer und nur zum
Segeln eingerichtet waren, deshalb auch eine weit geringere Mannschaft
hesalien,

Das erste Boot wurde im Jahre 1863 im Niedammer Moor? im Sunde-
witt tm Ilerzogtum Schleswig aufgefunden. ISs war noch sehr gut erhalten
und steht zurzeit im Vaterliindischen Museum in Kiel. Das Boot ist etwa im
4. Jahrhundert n. Chr. erbaut worden und ein reines Ruderboot.

Das zweite Boot ist in der Plarrei Tunc?®) bei Sarpsborg am Glommen,

I Fortsetzung des Vortrags auf Seite 187 des Jahrbuches 1919,

oy

%1 C. Engelhardt. Nydam Mosefund. Kopenhagen 1865.
% 0, Ryeh. Polytekn. TidskY. for 1867.
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nicht weit von der Kiste des Kattegat. im Jahre 1867 aufgedeckt worden.
Dieses Boot ist ein Segelboot, das aber auch zum Rudern eingerichtet war.
Manche Teile des Bootes waren leider bereits verrottet, aber die noch er-
haltenen Teile konnten nach Kristiania zur dortigen Universitit verbracht
und wieder zusammengesetzt werden. Die vollstindigen Abmessungen lassen
sich nicht mehr feststellen. Es ist nur der Kiel in ganzer Linge von 13,66 m
erhalten und ein Teil des Mittelschiffes, aus dem hervorgeht, daBl die Breite
des Bootes etwa 4,3 m betrug. Wieviel Riemen das Boot im ganzen besaf.
ist nicht mehr erkennbar, es lassen nur die auf beiden Seiten an der oberen
Bordwand, soweit sie noch vorhanden ist, angebrachten Offnungen darauf
schliefen, dall das Boot auch gerudert worden ist. Man nimmt an, dafl dieses
Boot etwa aus dem 7.—8. Jahrhundert n. Chr. stammt.

Das dritte Boot wurde im Jahre 1880 hei Gokstad amn Sandefjord, der
in die Bucht von Kristiania miindet, in einem alten Grabhiigel ausgegraben.
und dieses ist das Boot, welches ich dem Modell des Wikingerschiffes zu-
grunde gelegt habe, weil dessen Abmessungen sich bis auf die Linge genau
feststellen lassen. Das letztere ist deswegen nicht moglich, weil das vorderste
und hinterste Ende schon zerstért war, als das Boot aufgefunden wurde.
Auch dieses Boot ist in Kristiania bei der dortigen Universitit untergebracht.
Erbaut wurde es etwa um das Jahr 900 n. Chr.

Hauptabmessungen.

Die hesten Beschreibungen des Gokstader Schiffes sind von dem
Archéplogen Nicolaysen®) und dem bekannten Schiffbaumeister Colin
Arecher?®) verdffentlicht, von denen der letztere als Erbauer der berithmten
Fram" fiir Frithjof Nansens Nordpolfahrt als Fachmann mit seinen Angahen
den Vorzug verdient, aus welchem Grunde ich diese mit dem von ihm ange-
gebenen Rifl (Abb. 78) dem Modell (Abh. 74—77) zugrunde legte. Die An-

gaben der heiden Autoren weichen etwas voneinander ab. Sie sind folgende:

Colin

Nicolaysen: Archer:

Linge tber alles . . . . . . . . . . . . . . 2380 m 23,80 m
Lange der Wasserlinie . . . . . . . . . . . — 22,32 m
Breite . . . . . . . . . . . . . . . . . . 510m 505 m

1) N. Nicolaysen. Langskibet fra Gokstad ved Sandefjord, Kristiania 1882.
?) Colin Archer. Shipbuilding a thousand vears ago. Transactions of the Institution
of Naval Architeets, London 1881, 8. 20x. Taf. XXVITIL ’
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Raumtiefe (von Oberkante Schandeckel bis Oberkante

Kiel) . . . . . . . . . . . . . . .. 120m
Tiefgang . . . . . . . . . . . . . . . . . —
Verdriangung . . . . . . . . . . . . . .. —

Langsansicht.
1:200.

Abb. 74.

Deckansicht.
: 200.

Abb. 75.

1,79 m
1,1 m
28.40 t
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Bauart.

Das Schitf besteht aus Eichenholz und ist klinker gebaut. Der Kiel
ist 17.37 m lang und 35,56 em hoch, wovon 27,94 ecm auBerhalb und nur 7,62 cm

Vorderansicht. Hinteransicht.
1:200. 1 :200.
Ahb. 76. Abb. 77.
Linienrifl.
1:200
Abb. 78.

innerhalb der Sponung liegen. An seinem oberen Ende betrigt die Dicke des
Kiels 17,78 ¢m, an seinem unteren Ende nur 11,43 em. An den Kiel schliefien

sich vorn und hinten zwei kurze Zwischenstiicke, welche in den Vor-
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und Hintersteven iiberleiten und it beiden, ebenso wie mit dem Kijel
durch Nieten verbunden sind. Vor- und Hintersteven sind innen 7,62 em und
aullen 5,07 cm dick. IThre Breite betrigt auBlerhalb der Sponung 39,37 cm.

sie scheinen sich nach oben hin noch weiter verbreitert zu haben.

Wie schon gesagt, fehlen die beiden AduBersten Enden des Bootes, so
dall sich die genaue Gestaltung der beiden Steven nicht angeben lafit. Die
grollen Wikingerschiffe trugen, wie feststeht, am Ende des Vorstevens
einen Drachenkopf und als Ende des Hinterstevens eine fischschwanzihnliche
Verzierung. Mit groliter Wahrscheinlichkeit hat das vorliegende Boot als
kleineres Kriegsschiff diese Bug- und Heckverzierungen nicht besessen. wes-
halb sie auch an dem Modell nicht ausgefiihrt worden sind.

Vorderes Schott.

Schnitt A-8

Abb. 79.

Das Vorderschiff enthilt ein Schott, welches den vorderen Teil
gegen den mittleren abschlieft (Abb. 79). Neben diesem Schott liegt oben
auf jeder Schiffsseite ein Knie, das bis zum obersten Plankengang hinaui-
langt. Ein zweites Schott ist im Hinterschiff angeordnet (Abb. 80), das mit
der fiir das Ruder bestimmten Verstirkung verbunden ist. Es enthiilt drei

Locher, in denen das Aufhingetau des Ruders befestigt wurde.

Die Spanten, ihrer Zahl nach 19, bestehen aus eichenen Holzern.
die in einem Stiick von der einen Schiffsseite bis zur anderen reichen, in ihrer
Mitte am Kiel etwa 10 em stark sind und sich nach ihren oberen Enden bis

zu etwa 7,5 em Durchmesser abrunden. Thre mittlere Entfernung voneinander
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betragt rund 1 m (Abb. 81). Die duBere Seite der Spanten, gegen welche
sich die Aufephezutplanken anlehnen, ist etwas ahgeflacht.

Abb. 80.

Abb. 8.

Die Spanten sind nicht am Kiel befestigt, sondern liegen auf demselben

ganz frei. auf ihren oberen Enden ruhen die 18 cm breiten und 10 em hohen
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Deckbalken. Diese sind mit der Aullenhaut durch gewachsene eichene
Kniee verbunden, deren obere senkrechte Schenkel klinkerartig ausgearbeitet
wurdén, so dal sie sich dicht an die Planken anschliefen und bis zum dritten
oberen Plankengang hinauflangen. Die wagerechten Schenkel der Knice sind
auf den Deckbalken durch Nagel aus Eichenholz befestigt. Der Zwischen-
raum zwischen den Enden der auf den Deckbalken ruhenden Kniee ist durch
Zwischenstiicke ausgefiillt, um auf den Deckbalken eine chene Fliche her-
zustellen. Diese Fiillstiicke sind ebenso wie die Schenkel der Kniee schmaler
als die Deckbalken, und so entsteht auf diesen an ihren beiden Seiten vorn

und hinten ein Absatz, auf dem die, wie bei den Agypterschiffen, kurzen

Abb. 82. Abb. 83.

Deckplanken liegen, die durch die ganze Schiffsléiinge, so weit sich die Ruder-
einrichtungen erstrecken, ein glattes Deck bilden. Die Deckbalken werden in
der Mitte durch kurze Deckstiitzen unterstiitzt, deren oberes Ende in die
Balken eingelassen ist, withrend das untere den Spant ohne weitere Befesti-
gung nur gabelfsrmig umfaft (Abb. 82).

Die AulBenhaut besteht aus 16 Plankengiingen, deren Dicke 25 mm
betrdgt, ihre durchschnittliche Breite mittschiffs mifit 24 em; ihre Linge ist
verschieden, sie liegt zwischen 2.43 bis 7.31 m. Die Uberlappung der Klinker-
planken ist 25 mm, sie enthiilt cine halbrunde Aushohlung (Abb. 84), in der

als Dichtung ecine gedrehte Schnur aus Rinderhaaren eingelegt wurde. Der
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zelimte Plantengang, vom Kiel ab gerechnet, ist abweichend von der vor-
stehend beschriebenen durchschnittlichen Beplankung mittschiffs nur 20 cin
breit, dafir aber 45 mm dick und weist die lingsten einzelnen Planken bis
zu 14,6 m auf, er bildet das Widerlager fiir die Deckbalken. Die vierzehnte
P’lanke vom Kiel oder die dritte vom oberen Ende ist ungefihr 25,4 cm breit
und ebenfalls 45 mm dick. Sie muB als Schandeckel betrachtet werden und
enthdlt auf jeder Seite 16 Iocher fiir die Riemen von etwa 10 em Durch-
messer, mit einem Schlitz oben und unten. welcher das Durchfithren der
Riemenblitter von innen aus erméglicht. Diese Offnungen sind durch runde
an der inneren Plankenwand drehbar befestigte Scheiben verschliefbar. Die
iiber dem Schandeckel liegenden beiden oheren als Schanzkleid anzusehenden
PPlankenginge sind am diinnsten und nur ungefibr 19 mm dick. Sie sind
mit den anderen Plankengiingen nur durch 9 vom obersten Bordrand bis zum
Deck hinunterreichende Schanzkleidstiitzen verbunden (Abb. 81). Die oberste
PPlanke trigt innen einen Versteifungsgang von 11,4 em Héhe und 7.6 cm
Breite, an dessen unterer Kante (Abhb. 83) eine Leiste angespiekert ist, die
cine Reihe von rechteckigen Offnungen besitzt, welche zum Durchziehen der
Béndsel fiir die Befestigung des noch zu erwidhnenden Zeltes dienten. Alle
Plankengiinge sind durch eiscrne Nieten, welche in Entfernungen von 15 bis
20 cm stehen, untereinander befestigt. Die Nieten besitzen nach auflen flache
Kopfe von etwa 25 em Durchmesser, withrend die inneren Unterlagsscheiben
viereckig mit etwa 20 mm Seitenldnge sind. Nur an den Enden, wo eine innere
Vernietung wegen der Schiirfe des Schiffes nieht moglich war, sind die Nieten
von innen eingetrieben und auflen vernietet. Der Kielgang ist in derselben
Weise mit dem Kiel vernietet, wie die Seitenplanken untereinander. Der dritte
bis achte Gang der AuBenhaut von cben ist an den Knieen der Deckbalken.
der oberste und zweite Gang an den Schanzkleidstiitzen (Abb. 81) mittels
Holznigeln befestigt.

In einer hochst eigenartigen Weise sind die 7 Plankengiinge zwischen
dem XKielgang und den 8 oberen Gingen mit den Spanten verbunden. Die
25 mm starken Planken waren urspriinglich in doppelter Dicke mit der Axt
aus den Lichenstimmen herausgehauen. Dann erst wurden sie auf 25 mm
Dicke gebracht, wobei an den Stellen, an denen die Planken die Spanten
berithren sollten, Vorspriinge stehien hlieben, wie Abb. 84 zeigt. Diese Vor-
spriinge faliten in Aussparungen der flachen Seiten der Spanten. Ober-
halb und wunterhalb einer jeden Aussparung war durch das Spant

ein Loch gebohrt. und ebenso vorn und hinten durch den Vorsprung
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der Planke (Abb. 84). Durch diese 4 Licher wurde nun eine zihe Weidenrute
von etwa 5—6 mm Durchmesser in der Weise gezogen, wie Abh. 84 erkennen
liaBt, so daB sie durch jedes Lioch nur einmal hindurchging. Bei dieser Bauart
ist das Unterschiff mit dem Oberschiff lediglich durch die AufBenhaut ver-
bunden, so daf sich die Mitfiihrung von Ballast oder anderen Gewichten im

Befestigung der Aullenplanken an den Spanten.
Schmtt C-0

E——)

c_—.__1

Abb. 84.

Unterschiff verboten. Schwere Gewichte konnten deshalb nur auf dem Deck
verstaut werden. Da die Deckbalken auf den Enden der Spanten ruhen, und
die Deckstiitzen auf ihrer Mitte, so nahmen diese den Druck des Ladungs-
gewichtes auf und die Beanspruchung der Verbiinde in der unteren Aufien-
haut konnte nur gering sein. Dixon Kemp ist der Ansicht, dall das Boot

mit seinem weichen Unterschiff in schwerer Sec cine grofie Schmicgsamkeit
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und Beweglichkeit besessen haben muf. Seine einzige Sicherheit bestand in
der zdhen und elastischen Aullenhaut, die um so unverletzlicher war, je
weniger steif sie ausgefiithrt wurde, denn ihre offensichtliche Weichheit war
ihre wirkliche Stirke. Zusammen mit dieser Eigenschaft und den feinen,

wundervoll verlaufenden Linien muf dieses Schiff ein hervorragender Segler
gewesen sein.

Mastspur.

Bemastung.

Das Schiff besall einen Mast, der an der eingezeichneten Stelle (Abb. 81)
stand. LEr hat 32 em Durchmesser und war etwa 3 m iiber seinem Full ab-
gebrochen. Unter den bei dem Boot aufgefundenen Spieren war auch der
Masttopp, wihrend das Mittelstiick fehlte. Nach der Verjiingung des Topps
gegeniiber dem vorhandenen Mastfull 146t sich vermuten, dal der Mast un-
gefithr 12 m hoch war. Der Mast trug eine Ra von 10,7 m Liinge, die in der

Mitte 21,6 em und an der Nock 8.9 em im Duchmesser mafl. Der Mast war
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nach vorn abgestagt und besal nach hinten wahrscheinlich schon wanten-
dhnliche Pardunen, wie sie bei einzelnen der Normannenschiffe') auf dem
Bayeux-Wandteppich sichtbar sind. Hierdurch ist es auch erklirlich, daf
die Wikinger mit ihren Booten bis zu einem gewissen Grade kreuzen konnten,

allerdings nur auf hoher See, wo sie geniigend Raum hatten.

Die Mastspur ist von bemerkenswerter Bauart (Abb. 85). TUnter-
haib des Mastes auf dem Kiel ruht zuniichst ein iiber 4 Spanten reichender
ctwa 3,35 m langer eichener Balken von 48 cm Breite und 35 em Hohe Fiir
die Spanten sind in diesem Balken an seiner unteren Seite Aussparungen ent-
halten und aulierdem zwei Offnungen, die den Durchlaf des Bilgewassers
gestatten.  Der Balken ist an jedem Spant mit zwei Knien (Abb. 86) be-
festigt. Unmittelbar vor dem Mast besitzt der Balken eine runde Erhshung
von 30 em Durchmesser. Auf dieser Erhdhung ist der ,,Fisch® befestigt. Ir
hesteht aus einer schweren eichenen Planke. die, in der Mittellinie des Schiffes
liegend. iiber 5 Spantentfernungen greift. Seine Liange hetrigt 4,88 m, seine
Breite 96.5 cm und seine Hohe in der Mitte 35,5 em. Der Fiscli hat von oben
gesehen etwa die Gestalt eines nach vorn und eines nach hinten gerichteten
["ischschwanzes, woher auch sein Name stammt. Die Fischschwénze sind
s0 ausgearbeitet, dall sie auf ciner 10 e¢m starken Planke zu ruhen scheinen
und an ihren iiuﬂsersteg Enden noch etwa 7,5 cm iiber diese Planke hervor-
ragen. Der Fisch liegt auf den Deckbalken, die er mit Aussparungen um-
schliefit; er ist auf jedem Deckbalken durch zwei Kniee (Abb. 86) befestigt.
Auf der hinteren Seite des Fisches befindet sich ein Schlitz von der Breitc
des Mastdurchmessers. Von oben gesehen, bestehen an dieser Stelle zwei
Winde, die an ihren IInden etwas auseinander laufen. Uber diesem Schlitz
liegt ein SchloBholz von der Breite des Schlitzes und einer Léinge von 1,75 m,
welches in den oberen Teil des Fisches eingelassen ist. Der Mast wird durch
den Schlitz in den Fisch eingefithrt, an dessem Ende sich eine Spur befindet.
in die der Mast hinuntergelassen wird. Ist er aufgestellt, so wird das Schlofi-
holz vorgeschoben und durch einen starken Ansatz festgehalten, der in eine
entsprechende Vertiefung des Fisches greift. Wird das Schlofholz entfernt.

und das Stag gelost, so kann der Mast frei nach hinten fallen.

Um das Aufrichten und Umlegen des Mastes zu erleichtern, sind am
vorderen Iinde des Fisches an beiden Seiten der inneren Bordwand zwei starke
Hblzer befestigt (Abb. 86, Schnitt A—A) und mit runden Vertiefungen

1) Siche weiter hinten beim ,Normannenschiff".
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(Abb. 81) versehen. Wahrscheinlich wurde in die eine der Vertiefungen
auf jeder Schiffsseite der Schenkel einer Schere gesteckt, die dazu diente.
dem Stag die nétige Hohe fiir das Niederlegen oder Aufrichten des Mastes
zu geben. Moglicherweise wurde die andere Offnung zur Aufnahme

ciner dieses Manower erleichternden Winde benutzt. Unmittelbar vor

Durchschnitte durch die Mastspur.
Sehnirt A-A

Abb. 86.

dem Mast ist auf dem Fisch cin etwa 2,4 m hoher Stinder angebracht. der
nben das in Abb. 86, Schnitt B—B gezeichnete Querholz trigt. Zwei
weitere Stdnder sind vorn und hinten im Schiff aufgestellt. Sie ruhen in
kleinen auf den Kiel gesetzten Spuren und gehen durch Briicken (Abh. 82).
die auf den Deckbalken hefestigt sind. Auch diese Stiitzen tragen ohen dic-
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selben Querhélzer wie die ersterwihnten. Die Stiitzen dienen zur Aufnahme
der Rundhélzer und Spieren, zugleich aber auch als Unterstiitzung fiir das
Zelt.

Besegelung.

Bei der Ausgrabung des Schiffes fand man ein Biindel aus Streifen
zusammengesetzten wollenen Tuches von gelblicher Farbe, die aber urspriing-
lich weill gewesen ist. Zwischen den weillen Streifen waren rote Streifen ge-
nadht, und man nimmt an, dal dies wahrscheinlich die Zeltdecke war.

Hochstwahrscheinlich bestand das Segel aus demselben Stoff, und daf

die Segel der Normannen aus Streifen von buntem Zeug hergestellt wurden.

Segelrill.
1 200.

m\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\m\\\\\\\‘

laft sich aus dem Bayeux-Wandteppich deutlich ersehen. Abweichend von
den Segeln der Alten treten hier die ersten Segel auf, die sich nicht mehy aus
wagerechten, sondern aus senkrechten Kleidern zusammensetzen, wie dies
von nun allgemein beibehalten wird.

Nach den Abmessungen des Mastes und der Ra mull die Segelfliche
(Abb. 87) mindestens 70 qm betragen haben. Moglicherweise war sie auch noch
erofler, was aber heute nicht mehr feststellbar ist. Die Brassen und die Schoten.
wahrscheinlich auch das Fall, wurden an den drei Klampen belegt, die innen
am Hinterteil des Schiffes auf jeder Seite vorgesehen sind. Aller Wahrschein-
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lichkeit nach kannten die #lteren Normannen noch keine Reffvorrichtungen,
denn das Siegel der Stadt Bergen, das ein Boot mit Segel und Reffbiindseln
zeigt, entstammt einer viel spiteren Zeit, kann also nicht als Beweis fiir das
Vorhandensein von Reffvorrichtungen in den Segeln der Wikinger heran-
gezogen werden. Dagegen scheint es, daB sie an dem Segel Bulins hatten,
was ihnen das Kreuzen erleichterte.

Zeltscherce.

Abb. 88.

Ausriistung.

Das Ruder sall an der Steuerbordseite, es hatte die aus Abb. 80 hervor-
sehende Form und war, wic diese Abbildung zeigt, am Schiffskorper hefestigt.
An der Aulienhaut ist ein konisches Holzstiick angebracht, das so lang ist, um
das Ruderblatt vom Schiffskorper freizuhalten. Durch ein Loch in dem Holz-
stiick und die Mitte des Ruders ist ein Tau gezogen, am dufleren Ende mit
cinem Knoten versehen und am inneren Ende in den Lochern des hinteren
Schotts befestigt. Um diese Aufhiingung dreht sich das Ruder, dessen Schaft
nben an der Bordwand noch eine IFihrung hat. ISin an seinem unteren Ende
sitzender Eisenbeschlag und ein an der hinteren Kante angebrachter Ring-

holzen, durch den eine Sorgleine geschoren war, hielten das Ruder in seiner
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Lage, wenn es heim segelnden Schiff stiarker cingetaucht wurde. Der Ruder-
schaft hat 15 em Durchmesser, an seinem Aufhingungspunkte ist das Ruder
17,8 em dick, welche Dicke nach unten abnimmt. Die Breite des Ruderblattes
betriigt in der Mitte 38 em und nimmt nach unten bis auf 56 ecm zu. Dic
Kanten des Ruderblattes sind ausgeschiirft, besonders die vordere. Das ganze

Ruder besteht aus einem einzigen Stiick Eichenholz.

Etwa 7 m von vorn lag beim Ausgraben des Schiffes in der Mittschiffs-
linie ein ganz verrosteter Klumpen, der den Anker mit Ring darstellte.
Der Ankerstock wurde ebenfalls in dem Schiffe gefunden. Die Verhindung
des Ankers mit dem Schiff stellte ein Tau her. -

Wenn das Zelt errichtet werden sollte, mulite der

Tierkopf Mast umgelegt werden und zwei mit Tierképfen versehenc
Zeltschere.

der Zeltschere Scheren (Abb. 88) wurden vorn und hinten aufgestellt.

itber die das Strecktau des Zeltdaches gefiithrt wurd:.

4,,,.’//,‘213~:{,,,,,,” Abb. 89 zeigt den Tierkopf etwas grofler. Die schriig
h <y
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schraffierten kleinen Flichen an den dicken schwarzen

Linien waren gelh gemalt.

In dem Sechiff lagen auch eine Anzahl mehr oder
minder gut erhaltener Riemen aus Fichtenholz von
5,3—5,85 m Liinge, die von zwei Mann gehandhabt wur-
den, so daBl bei voller Besetzung der an jeder Schiffsseitc
vorhandenen 16 Riemendéffnungen im ganzen 64 Ruderer
notig waren. Is ist aus dem Schiffskiérper nicht ersicht-
lich, ob diese Rudcrer gestanden oder gesessen haben, da
keinerlei Anzeichen fiir Ruderbinke und FuBleisten nach-
weishar sind. Trotzdem hilt man das Sitzen fiir wahrschein-
licher, weil der Sitz — sesse — hie und die Schiffe nach
Abb. 89, der Zahl der an jeder Schiffsseite vorhandenen Rudersitzc
— das vorliegende Boot also als ein ..sextansessa® oder
Sechzehnsitzer — henannt wurden.

Am Schiff hingen aufien 32 Schilder, 16 auf jeder Seite. das vor-
derste etwas vor dem vordersten Riemenloch, das hinterste etwas hinter dem
hintersten Riemenloch, so dafl sie sich gegenseitig etwas iiberlappten. Dic
Schilder haben 94 em Durchmesser, sie bestehen aus diinnem Fichtenholr.
besitzen in der Mitte einen Buckel, der ein Querstiick — den Handgriff —

schiitzt. Die Schilder waren schwarz und gelb gemalt.
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Die Besatzung des Schiffes wird verschieden angegeben. Nico-
laysen schiitzt sie auf 70 Mann, Dixon Kemp auf 100. Ich nehme an, daBl die
crstere Zahl zu klein, die letztere zu grof ist. Zu den 64 Ruderern treten
die Steuerleute, der Kommandant, der Koch mit Hilfsmann und vielleicht
cinige Ersatzleute fiir ausfallende Rudercer. =0 dab 80 Mann wohl eine nicht

zu hoch gegriffene Besatzung sein wird.



6. Normannenschiff

des zwolften und dreizehnten Jahrhunderts n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die Schiffe, mit denen Wilhelm der Eroberer im Jahre 1066 n. Chr.
scin Heer aus der Normandic nach England iiberfithrte, unterschieden sich
in der dubcren Gestalt nicht von den iilteren Wikingerschiffen. Als das heste
Zeugnis hierfiir gilt der aus dem elften Jahrhundert n. Chr. stammende
Wandteppich von Bayeux!), den die Konigin Mathilde, die Gemahlin Wil-
helms, mit ihren Damen angefertigi haben soll, und den ich in der Bibliothel
vol Bayeux, in der er ausgestellt ist, selbst besichtigt habe. In Wirklichkeit
handelt es sich hierbei nicht wm einen Teppich, sondern um cine auf weilier
Leinwand ausgefithrte Art von Stickerei, bei der die einzelnen Figuren aus
Wollstotf hierausgeschnitten und dic Konturen in schwarz angedeutet sind. Die
Zeichnung ist etwas roh und verdient auch beziiglich der gewihlten Farben
keine besondere Beachtung, wolll aber wegen des dargestellten Inhalts. Die-
ser schildert in 58 Gruppen mit lateinischen Inschriften die Hauptercignisse
der Eroberung Iinglands. aus denen die nebenstehende Tafel die Ubertfahrt
iither den Armelkanal darstelll.  Die ganze Stickerei ist 70,34 m lang und
20 em hoch, sie wird als ein geschichtlich bhedeutendes Werk eingeschiitzt.
Die davgestellten ilteren Normannenschiffe sind noch siimtlich einmastig und

weisen auch dic fritheren Riemenanordnungen auf.

1) Reproduction complete de Lo Tapis=orie-Broderie de la Reine Mathilde, Editeur
Ch. Tostain Bayeux.
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Als sich durch die Kreuzziige im zwolften und dreizehnten Jahrhundert
dic Einschiffung und Beforderung grolerer Heeresmassen auf weitere Ent-
fernungen, wie von Frankreich nach Sizilien und von dort nach Syrien, nétig

machte, muliten die Schiffe grofiere Abmessungen annehmen, als sie dic

Normannenschiffe aus dem dreizehnten Jahrhundert.

Abb. 90.

Darstellung der Wurfanker.

Abb. 91.

dlteren Normannenschitffe noch aufweisen. Die jiingeren Normannenschiffe,
die hauptsichlich von den franzésischen Rittern aus der Normandie und denen
der englischen siidlichen Grafschaften Dorsett, Hampshire, Sussex, Kent usw.
benutzt wurden, besalien dementsprechend auch siimtlich 2 Masten. Nach einer

alten franzosischen Handschrift aus dem Anfange des vierzehnten Jahrhunderts
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gibt Steinitz') zwei Skizzen von jiingeren Normannenschiffen aus dem drei-
zehnten Jahrhundert. die in Abb. 90 wiedergegeben sind. Auch die in
Abh. 91 dargestellten Fahrzeuge aus derselben Handschrift bringt er, die
veranschaulichen sollen, wie die zum Entern der Schiffe benutzten Wurfanker
verwendet wurden. Wenn es hiernach den Anschein hat., als ob die
4 Fliigel der Wurfanker in einer Ebene liegen, so ist dies wohl nur der naiven

Darstellungsart zuzuschreiben. die sie simtlich sichtbar machen wollte.

Hauptabmessungen.

Die in den Kreuzziigen henutzten Schiffe waren Handelsfahrzeuge, die

erst bis zu cinem gewissen Grade fiir Heereszwecke eingerichtet wurden.

Linienrifl.

1 :200.

Dementsprechend wiesen sie auch recht verschiedene Ahmessungen auf. wenn
sie auch sonst in ihrer allgemeinen Gestalt und Bauart iibereinstimmten. Das
von mir nach dem Linienrif (Abb. 92) entworfene Modell (Abb. 93—96) kann
also nur einen Durchschnittstyp darstellen. dessen Liange iiher alles
26.5 m bhetriigl. wobel sich die Linge in der Wasserlinie auf 21 m stellt. Die
Breite nach dem {iblichen Verhiiltnis von ctwa !/, der Wasserlinienliinge
ist deshally auf 7.30 m festgesetzt. Bei cinem Tiefgange von 2 m ergiht

sich alsdann eine Verdriangung von 100 f.

1y 1" Steinitz. . The ship it origin and progref. Tondon 1849. Plate 9. a. 10.



Liangsansicht. 1:200.

Abb. 93.

Deckansicht. 1:2)u.

Abb. 94.
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Bauart.

Die Schiffe wurden auf Kiel und Steven gebaut. Es ist anzunehmen.
dali die Spanten mit dem Kiel fest verbunden wurden, und nicht mehr wie

bei den iilteren Normannenschiffen frei auf dem Kiel auflagen, dagegen wurde

Vorderansicht.
1:200.

Abb. 95,

dic AulBenbeplankung noch in klinker hergestellt. Die jlingeren Normannen-

schiffe besalien auch ein durchlaufendes Deck.

Um die Fahrzeuge nicht blof fiir die Uberfithrung, sondern auch fiir
kriegerische Zwecke verwenden zu konnen, wurden sie vorn und hinten mit
einem Kkastellartigen Aufbau verschen, nach dessen Fortnahme sie wieder

als gewohnliche Handelsschiffe fahren konnten. Auf der durch den Aufbau
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entstandenen groflen Back (Abb. 97) kiimpften die cingeschifften Knappen.
auf der Kampange (Abbh. 98) die Ritter. Wie die Mannschaft und die Ritter
mit ihren Pferden an Bord untergebracht waren, liibt sich aus den sehr spir-

lichen Quellen nicht entnehmen.

Hinteransicht.
1:200.

Abb. 96.

Bemastung.

TUm mit der zunchmenden Grife der Schiffe noch bei handigen Segeln
bleiben zu konnen, multe die Segelfliche auf zwei Masten verteilt werden
(Abh. 99). Der vordere Mast wurde etwas nach vorn geneigt, um das Wenden
beim Kreuzen zu crleichtern, denn seitdem die Masten Wanten besafien, ver-

suchte man auf hoher Sce mit den Rasegeln auch an den Wind zu gehen.
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Jeder Mast trug cin Krihennest, das gewohnlich als Ausguck, im Ge-
fecht aber auch zur Verteidigung wie zum Angriff diente. Die in den Krihen-
nestern untergebrachten Leute schossen nicht blof von oben, sondern he-
warfen die fremden Schiffshesatzungen heim Intern auch mit schweren

Steinen, die durch besondere Krane von Deck zum Masttopp geholt wurden.

Vorderer Aufbau.

Ldngsansicht 1 , / : Vara’eriaﬂ.s'/zﬁl
- —~ = |
!5 mlmVml
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Abb. 97.

Besegelung.

Die beiden Segel hestanden aus einem groferen oberen Stiick, an
welches das Vorsegel ein kleineres unteres Stiick und dafi Grofsegel zwei
kleinere untere Stiicke antuchen konnte. Diese angetuchten Segel haben sich
durch das ganze Mittelalter bis in die neuere Zeit gehalten, bis man die heute
allgemein gebriiuchlichen Reffbindsel einfiihrte, um- bei starkem Winde die

Segelfliche zu verkleinern. Auch durch die inzwischen bekannt gewordenen
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Blocke liefl sich die Takelung leichter und bequemer handhaben. Jedes Segel
besall die iiblichen Brassen und Schoten und ein Fall nebst Toppnanten.

Hinterer Aufbau.

Langsansicht

\E;@

/
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Abb. 98.

Ausriistung.

Die Schiffe legten sich mit ihrer groferen Segelfliche beim Kreuzen
so weit iiber, dall ein einziges an Steuerbord sitzendes Steuerruder, wenn es
auf der Luvseite war, so hoch aus dem Wasser kam, daf die noch ein-
getauchte Fliche nicht geniigte, um das Schiff zu steuern. Man mulite des-

halb notgedrungen wieder zu zwei Steuerrudern zuriickgreifen, wie sie die



116 Busley, Schiffe des Mittelalters und der neueren Zeit.

Fahrzeuge im Altertum aufwiesen, damit das jeweils in Lee befindliche Ruder
das sichere Steuern iibernehmen konnte.

AuBer den beiden eisernen Bugankern hatten die Schiffe auch einen
kleinen leichten vierfliigeligen Anker, der beim Entern auf das feindliche
Schiff geworfen wurde, um dieses Bord an Bord ziehen zu konnen. Sehr
deutlich ist dies in Abb. 91 dargestellt, die dem schon angefiihrten Werk von
Steinitz entnommen ist.

Segelrid.

1: 20.

Um das Ein- und Auslaufen der Schiffe mit ihrer immerhin etwas
schwerfilligen Takelung zu erleichtern, waren die Schiffe noch mit Riemen
ausgeriistet, die auch wohl bei vollstindiger Windstille in Betrieb genommen
wurden. Die Riemen wurden von den auf Deck stehenden Mannschaften, je
zwel an jedem Riemen, bewegt.

Die meisten groferen Normannenschiffe trugen ein kleines Boot, um
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den Verkehr mit dem Lande zu ermoglichen, wenn auf Reeden geankert

werden muflte, wie dies an der syrischen Kiiste oft vorkam.

Bewaffnung.

Auler den schon erwahnten schweren Steinen, die von den Leuten aus
den Krihennestern herabgeschleudert werden konnten, war deren Besatzung
mit Bogen und Pfeilen ausgeriistet. Hin und wieder besallen sie auch wohl
Armbriiste, denn in den Kreuzziigen hat schon Richard Léwenherz
besondere geschlossene Abteilungen von Armbrustschiitzen in den Kampf
gefiihrt.

Die sonst an Bord befindlichen Ritter und Knappen waren mit Schwert
und Speer und einem mit Leder iiberzogenem oder mit Bronze beschlagenem
holzernen, langgezogenen Schild, welches aufgemalt das Wappen der Ritter
trug, bewaffnet.

Es war Sitte, dafl die Ritter, wenn sie zu den Kreuzziigen an Bord
gingen, ihre Fiahnlein mit ihren Wappen mitbrachten und an Bord aufstellten.
Nach Siegel?) hat dieser Brauch zur spéiteren Einfiihrung der National-
flaggen gefiihrt. Uber den Ritterfihnlein wehte die Landesflagge der Ritter,
so daB die einzelnen Gruppen nach Landsmannschaften kenntlich waren. Es
hatte zwar schon vorher einzelne Flaggen gegeben, aber diese waren keine
Nationalflaggen, sondern nur Kommandozeichen, wie die Tafel mit den
Schiffen Wilhelm des Eroberers zeigt, in der das Boot des Konigs im Topp
eine viereckige Standarte mit goldenem Kreuz und blauer Einfassung und .
dariiber ein zweites goldenes Kreuz aufweist. Ein anderes Schiff, wohl
das einer seiner Feldherren, ist im Topp an einer kleinen rot-weilen Flagge
kenntlich. Auch die alten Griechen und Romer hatten bereits solche
Kommandozeichen auf ihren Fiihrerschiffen, es ist aber nach den betreffenden
Schriftstellen nicht ganz klar, ob es blaue oder rote Fla ggen waren, oder
Tafeln, die an Bord gezeigt wurden.

Die Mannschaft auf den Normannenschiffen bestand wahrend der Reise
zu den Kreuzziigen bei den Fahrzeugen der vorliegenden Griéfle aus etwa
100—120 Mann, sie setzte sich aus den Rittern mit ihren Knappen und dem
seeménnischen Personal zusammen. Als Durchschnitt ergibt sich daher die

Zahl von rund 110 Personen.

1) R. Siegel. Die Flagge. Berlin 1912. S. 28,



7. Mittelmeer-Galeere.

Dreizehntes bis achtzehntes Jahrhundert n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Alle Galeeren unterscheiden sich dadurch von den Trieren, dafll bei
ihnen simtliche Riemen in gleicher Hohe liegen, wihrend sie bei letzteren
in drei Reihen iibereinander angeordnet sind. Die Ruderer der Galeeren
sitzen an Deck auf Béinken, und zwar gewohnlich drei Ruderer nebeneinander
auf einer Bank. Auf den #lteren und im allgemeinen kleineren Galeeren fiihrt
jeder Ruderer seinen eigenen Riemen, auf den jiingeren und meistens grofleren
Galeeren greifen dagegen drei Ruderer an einem und demselben Riemen an.
Die Riemen der #dlteren Galeeren, die von den Italienern als ,,Triremen‘ be-
zeichnet werden, sind daher kleiner und schwicher als die der jiingeren, die
lange und schwere Riemen fiihrten. Einen Triremen-Riemen bezeichneten die
Ttaliener mit ,remo a zenzile”, einen Galeeren-Riemen mit ,remo di
scalloccio”“. Nach Breusing?) soll ,zenzile“ diinn, schmichtig bedeuten
und ,scaloccio” ein verunstaltetes Wort sein, das urspriinglich ,,galeazza®
lautete, so daBl remo di scalloccio ein Galeassenriemen war, wobei bemerkt
sei, daB die jiingsten grofen, schon betrdchtlich getakelten Galeeren auch

Galeassen genannt wurden.

Gute und vielfach sauber gearbeitete Modelle von Galeeren enthilt das
Museum des Marinearsenals in Venedig und das Marinemuseum im Louvre zu
Paris.

Das venetianische Museum besitzt mehrere Modelle von Triremen, die
der italienische Kontre-Admiral Fincati?) beschreibt (Abb. 100—103),
wahrend im Louvre zu Paris nur die Modelle von jiingeren Galeeren auf-

1) A. Breusing. Die Losung des Trierenritsels. Bremen 1889. S. 87.
?2) L. Fincati. I.e Triremi. Rom 1881.
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Aeltere Galeere. Lingsansicht.

Abb. 100.

Aceltere Galeere. Deckansicht.

Abb. 101.

Acltere Galeere. Hinteransicht.
Aeltere Galeere. Vorderansicht.

Abb. 102. Abb. 103.
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gestellt sind, die von dem franzdsischen Vize-Admiral Paris?) niher be-
handelt werden.

Vorderansicht.
1:200.

Abb. 106.

1) Souvenirs de Marine. Par le Vice-Amiral Paris. Paris 1908. Sixi¢me Partie.
Planches 303—308.



Busley, Schiffe des Mittelalters und der neueren Zeit. 123

Die Galeeren haben sich namentlich im Mittelmeer entwickelt und
bildeten Jahrhunderte hindurch die Schlachtschiffe der Republiken Venedig

Hinteransicht.
1:200.

Abb. 107.

und Genua. Bis in das achtzehnte Jahrhundert hinein haben sie sich zuletzt
noch vereinzelt als Prachtschiffe der Staatsoberhdupter der seefahrenden
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Véolker erhalten, trotzdem sie den hochbordigen Segelschiffen an Seefihigkeit
weit unterlegen waren. Ihre Glanzzeit hatten sie im 15. und 16. Jahrhundert.
und der gréfite mit ihnen erfochtene Seesieg ist der des Don Juan d’Austria
iiber die Tiirken am 7. Oktober 1571 bei Lepanto.

Is hat aber nicht blof Kriegsgaleeren, sondern auch Handelsgaleeren
gegeben, bei denen die Anzahl der Ruderer eine weit geringere als bei den
ersteren war, und die sich mehr auf ihre Segel verlassen mufiten. Wegen ihrer
geringeren Trag- und Seefihigkeit konnten sich die Handelsgaleeren gegen-
iiber den gerdumigeren und seefihigeren Segelschiffen auf die Dauer nicht

halten und gingen deswegen nach und nach ein.

Hauptabmessungen.

Fiir das Modell (Abb. 104—107) habe ich eine Kriegsgaleere von mittle-
ren Abmessungen etwa aus dem Ende des 15. Jahrhunderts gewéihlt, die also
weder zu den friiheren kleineren von etwa 40 m Liange, noch zu den spiiteren
grofleren ihrer Art von etwa 65 m Linge zu rechnen ist. Diese Galeere besall
eine lLéinge iiber alles von 48 m, eine Breite in der Wasserlinie von
6.80 m, etwa '/, der Linge, einen Tiefgang von 2,40 m, ungefihr /, der
Breite, und eine Verdrangung von 210 t. Der Ril (Abb. 108) zeigt die
feinen Linien eines ausgesprochenen Ruderbootes, das nur bei gutem Wetter
imstande war, die groflen Segel voll zu tragen.

Bauart.

Dic Galeeren wurden auf Kiel und Steven erbaut und karweel geplankt.
Auf den Spanten lag unten ein starkes Kielschwein. Eine innere Wegerung
war nicht immer, aber doch vielfach vorhanden. Die Deckbalken und dic
Spanten wurden miteinander durch starke stumpfwinklige Kniee verbunden,
welche die dulleren Umldufe mit den Ruderdollen trugen (Ahbb. 109—110). Die
unteren auf Deck liegenden Flichen dieser Kniee waren mit Einkerbungen
versehen, durch welche das Wasser treten konnte. Das Deck wurde durch Deck-
stiitzen abgesteift, auf ihnen ruhten die Binke und FuBleisten fiir die Ruderer.
Die Ruderbinke waren querschiffs derartig angeordnet, dafl ihre Enden an
den Bordseiten etwa 6—7° weiter nach vorn gerichtet waren, als ihre Fnden

in der Mitte des Schiffes, damit es den drei auf derselben Bank sitzenden
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Ruderern méglich war, ibre Riemen zu handhaben. Auf den Triremen

(Abb. 100—103), wo jeder Ruderer seinen eigenen Riemen bewegte, der mitt-

Querschnitt einer dlteren Kriegs-Galeere.
1:60.

Abb. 109.

Querschnitt einer jiingeren Handels-Galeere.

1:60.
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schiffs also am weitesten nach hinten sitzende Ruderer den lingsten, der an

der Bordwand also am weitesten nach vorn sitzende dagegen den kiirzesten
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Riemen fiihrte, saflen die Ruderer auf einer wagerechten Bank, auf den
Galeeren waren dagegen die Binke abgestuft, so dal der dulere Ruderer am
tiefsten, der innere am hochsten safl. Die Galeeren hatten vorn einen Aufbau
(Abb. 111), unter dem die Geschiitze standen, und dessen Deck auch als Ge-
fechtsort fiir die Seesoldaten benutzt wurde (Abb. 112). Auf den grofen
Galeeren der spiiteren Zeit war hier auch ein Gangspill untergebracht.

Das Achterdeck {rug eine nach vorn und hinten offene Kajiite. Viel-
fach war es nur ein nach oben durch einen wasserdichten Stoff, oder bei
Prunkgaleeren durch eine seidene Decke, abgeschlossener Raum. Hinten
lagen auch die Treppen zum Besteigen des Schiffes, und zwar auf jeder
Schiffsseite eine. Rings um das Schiff lief ein Schanzkleid, welches die Rude-
rer vor feindlichen Geschossen schiitzte. Auf den &lteren Triremen ohne
Schanzkleid bestand der Seitenschutz wie auf den alten griechischen Trieren
in Vorh#éngen, die im Gefecht heruntergelassen wurden.

Das Steuerruder wurde bei allen Galeeren, wie es im Laufe des drei-
zehnten Jahrhunderts, wahrscheinlich durch die Araber, oder wie heute auch
vielfach angenommen wird, durch die Friesen eingefiihrt war, am Hinter-
steven, also in der Mittschiffsebene aufgehéingt und mittels einer Ruderpinne
hewegt.

Takelung.

Die altesten und kleinsten Galeeren hatten nur einen Mast, die mittleren,
wie das Modell zeigt, besallen zwei Masten, und die jiingsten und gréften
deren drei. Auf den zweimastigen Galeeren stand der Fockmast entweder im
vorderen Aufbau oder doch unmittelbar dahinter. Er war hdufig wegen des
Riicklaufes des mittelsten Geschiitzes aus der Mittellinie des Schiffes nach
Steuerbord oder Backbord geriickt. .

Der GroBmast stand vor der Mitte des Schiffes, in dessen Kiellinie.
Die Masten waren durch Wanten abgesteift, die aber noch keine Webeleinen
besaflen. Sie trugen kurze Toppstengen zum Heiflen der Flaggen. Die Segel
waren dreieckig — Lateiner (Abb. 113) — oder Rutensegel mit sehr langen,
in der Mitte gelaschten Raen, eine Takelungsart, die noch heute im Mittelmeer
fiir die Kiistenschiffahrt gebriuchlich ist.

Die Raen hatten Racks mit Holzkugeln, die sie am Mast festhielten,
geheifit wurden sie mittels eines Falles und nur zuweilen die Grofiraen mittels
zweier Falle. Die Brassen waren am &ufleren Ende der Ra angebracht, in

etwa Y, ihrer Linge von der Nock gerechnet. Das vordere untere Ende jeder



Segelrill.

1 200.

1

i

| 7AN

¢

N

&% ¢

AL

")

o

Abb. 113.



Busley, Schiffe des Mittelalters und der neueren Zeit. 131

Ra trug den Hals des Segels. Um den Hals des Focksegels setzen zu konnen,
mulliten die Galeeren einen weit ausladenden Vordersteven besitzen, der aber
auch zum Entern benutzt wurde. Die Schoten wurden hinten an den Bord-
winden in Klampen belegt. Nur die Segel der jiingsten Galeeren waren
parallel zur Ra mit einer Reihe oder mit zwei Reihen von Reffhindseln
versehen. Von der Entstehung der Galeeren bis um die Wende des 16. und

17. Jahrhunderts kannte man diese Reffe nicht.

Im allgemeinen war der Grofmast 3mal, der Fockmast 2'/.mal, die
GrofBra 4mal und die Fockra 3mal so lang, als die grofite Breite der Galeere

betrug.

Rudereinrichtung.

Dic Ruderbinke waren in Abstinden von etwa 1 bis 1.5 m aufgestellt,
unter ihnen befanden sich die T'ufileisten, und noch tiefer als diese waren viel-
fach breite Bianke vorhanden, auf denen sich die Ruderer ausruhen konnten.
Die Riemen waren je nach der Breite der (aleeren etwa 10—12 m lang, wenn
jeder Riemen von drei Mann hedient wurde. Zwischen den Ruderbinken lief
von vorn nach hinten in der Mitte des Schiffes ein Gang von etwa 1,20 bis
1.80 m Breite, auf dem sich die mit Peitschen ausgeriisteten Aufseher der
Ruderer bewegten. Anfinglich waren die Ruderer geworbene Leute, dann
wurden sie durch Kriegsgefangene ersetzt und in der letzten (alecrenzeit
hestanden sie zum griobten Teil aus Verbrechern, die an die Binke gefesselt

wurden.

Ausristung.

Die Galeeren waren gewdhnlich mit zwei cisernen Ankern ausgeriistet,
fiir die kurze Kranbalken am Vorderteil angebracht waren. Das gebriiuch-
liche Ankertan wurde mit der Hand cingeholt, denn nur die jiingsten und
arifiten Galeeren hesallen ein Spill.

Ilinzelne gribiere Galeeren fithrten ein Boot, das in der Nihe des Grof-
mastes mittschiffs auf einer nach der Bordsecite genecigten Ebene festgezurrt
war (siehe Abbh. 101 auf B. B.). diec das Aus- und Einsetzen erleichterte. An
der Stelle. wo sich diese Ebene hefand. mufite eine Ruderhank, zuweilen mubiten
auch zwei Ruderbinke ausfallen, so daB dann auf der einen Schiffsseite ein
oder zwei Ricmen und bei Triremen entsprechend 3 bzw. 6 Riemen weniger

vorhanden waren. alz auf der aunderen.
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In manchen Galeeren war an einer Stelle auf Deck zwischen dem
vorderen und hinteren Aufbau noch eine zweite Ebene eingebaut, die hoch
mit Sand beschiittet war, auf dem ein offenes Feuer unterhalten wurde,
woriiber an einem Balken ein Kochkessel zur Herstellung von Mahlzeiten
fiir die Mannschaft hing. (Siehe Abb. 101 auf St. B.) Auch hier mubBte eine
entsprechende Anzahl von Riemen ausfallen, so dall die Gesamt-Riemenzahl

auf beiden Schiffsseiten wieder gleich grofi wurde.

Bewaffnung.

Die iltesten Galeeren hatten noch Katapulte, Wurf- und Schleuder-
maschinen an Bord. Als aber etwa in der Mitte des fiinfzehnten Jahrhunderts
die Aufstellung von Geschiitzen auf Kriegsschiffen immer allgemeiner wurde,
bestand die Bewaffnung der Trieren meistens aus 5 Buggeschiitzen, einem
schwereren in der Mitte und 4 leichteren, je 2 an beiden Seiten. Auch an dem
Schanzkleid wurden auf jeder Schiffsseite mehrere kleinere Kanonen — Fal-
konetts — oder Wallbiichsen verteilt.

Die Besatzung bestand aus den Ruderern — drei fiir jeden Riemen —,
also im vorliegenden Modell zusammen bei 36 Riemen 108 Mann. Hierzu
wurde stets eine gewisse Reserve-Rudermannschaft, etwa 20—30 Kopfe, ein-
geschifft, dazu kamen die Seesoldaten (Artilleristen und Arkebusiere) mit
ctwa 80—100 Mann, ferner die Offiziere, Steuerer und Aufseher, und endlich
cin Kaplan, ein Feldscheer und ein die Verwaltung fiihrender Schreiber, so
dafy die volle Besatzung einer Galeere je nach ihrer Grofle zwischen etwa
250—450 Mann schwankte.



8. Hansa-Kogge.

Vierzehntes bis sechzehntes Jahrhundert n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die &ltesten Koggen im dreizehnten Jahrhundert n. Chr. waren noch
wie die alten Normannenschiffe, aus denen sie entstanden sind, einmastige
Fahrzeuge. Spiter wurden sie, wie die jiingeren Normannenschiffe, mit einem
stark nach vorn gencigten Fockmast und noch spiter mit einem dritten
hinteren Mast versehen. Abbildungen einmastiger Koggen finden sich vielfach,
als Initialen in Handschriften des 14. und auch noch des 15. Jahrhunderts, die
besonders von Hey ¢ k') behandelt sind. Trotzdem es einzelne grofe nur fiir
den Kampf eingerichtete Koggen — Orlogskoggen — gab, waren sie doch in
ihrer iiberwiegenden Mchrzahl Handelskoggen, die aber an den Seekimpfen
teilnahmen. Die duflere Form der spiiteren Koggen ist sehr gut auf einem
Bilde in der Marienkirche in Liibeck aus dem .Jahre 1489 zu erkennen, wie
Abb. 114 zeigt.

Hauptabmessungen.

Bis in das vierzehnte Jahrhundert hinein besafien die Koggen nur eine
Verdriingung von etwa 100 t. Erst spiter stieg ihre Grofle und erreichte
im fiinfzchnten Jahrhundert eine Verdringung von 300 bis héchstens
500 t. Die gegen Ende des fiinfzehnten und im Laufe des sechzehnten Jahr-
hunderts erbauten noch griolieren Hansaschiffe sind keine Koggen mehr, son-
dern gleichen den {iibrigen Kriegsschiffen ihrer Zeit in Ausriistung und Bau-
art. Dementsprechend hielten sich auch die Abmessungen der Koggen in
bescheidenen Grenzen, denn ihre Lénge schwankte ungefihr zwischen 60
bis 120 Liibecker IFul. Dem Modell (Abb. 115—118) habe ich den RiB8

1) Dr. Ed. Hayck. Drachen und Koggen. Velhagen & Klasings Monatshefte 1917,
Heft 3.
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(Abh. 119) einer Kogge aus dem Anfange des sechzehnten Jahrhunderts zu-
grunde gelegt, deren Linge iiber alles 28,8 m betrug und die in der
Wasserlinie 24,0 m lang war. Die Breite in der Wasserlinie stellte sich
auf rund 8 m und der Tiefgang des wenig steuerlastigen Schiffes erreichte

vorn 2,6, hinten 2.8 m. Die Verdrangun g betrdgt nach dem Ri} 270 t.

Bauart.

Die Koggen wurden auf Kiel und Steven gebaut und karweel geplankt.
Die Spanten waren mit den Deckbalken durch Kniee verbunden und zur Er-

Koggen auf einem Gemailde der Marienkirche in Liibeck.

Abb. 114,

zielung gentigender Lingsfestigkeit waren Kielschweine und Leibhélzer ein-
gebaut. Unterhalb des Schandeckels war ein Bergholz angebracht. Die

Koggen hatten ein festes Deck. das vorn und hinten zu einer Back bzw.

Kampange erhoht war. ks sind die alten zuerst voriibergehend aufgebauten

Kastelle der jiingeren Normannenschiffe. die nach und nach mit dem Schiffs-
korper verwuchsen., Der Vorsteven fillt etwas aus und trigt ein kurzes
Bugspriet. das aber kein Segel trug. sondern nur einen kleinen Wurfanker.
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wie er schon bei den Normannen im Gebrauch war und dort erwihnt wurde.
Auch das Hinterkastell ragte etwas iiber den Schiffskorper hinaus, der in
seiner IForm noch stark an die Normannenschiffe erinnert.

Vor den Riisten des Hauptmastes waren zur ISrhdhung der Festigkeit
des Schiffskorpers und vielleicht zum Schutz gegen das Schamfielen an den
Kais der Héfen auf beiden Schiffsseiten 4 starke Auflanger eingebaut die, an
dem Bergholz beginnend, bis zur- Reelingleiste hinaufreichten. Durch die
zwischen diesen Holzern in das Schanzkleid cingeschnittenen Offnungen
konnten Riemen gesteckt werden, die an Bord in entsprechender Anzahl vor-
handen waren, um die Fahrzeuge ohne Segel in den Hiifen und auf Reeden zn
bewegen.

Bemastung.

Die grofieren Koggen besafien drei Masten, dic simtlich durch Wanten
abgesteift wurden. Die Wanten des Hauptmastes wurden durch die Jungfern
an den Riisten hefestigt, die an beiden Seiten aullenbords angebracht waren.
Der Fockmast und der hintere Mast hatten keine besonderen Riisten, ihre
Jungfern waren in Augbolzen eingehingt, diec an den Schanzkleidstiitzen
hefestigt wurden. Alle drei Masten waren auflerdem nach vorn abgestagt.
Der Haupt- und Fockmast trugen ein Krihennest zur Aufnahme von Arm-
brustschiitzen. Wie bei den Normannenschiffen wurden in die Krihennester
auch Steine gehoben, die von oben zwischen die Angreifer geworfen werden
konnten. In den Kriithennestern steckten Wimpel in den Hansafarben — weill
und rot — als Erkennungszeichen in den Seekimpfen. Andere \Vimpol oder
Flaggen wurden nicht gefiihrt.

Die Raen waren durch Racks an den Masten festgehalten. Das kurze
Bugspriet war nur im Schiff befestigt und besafl kein Wasserstag. Aus dem
Heek ragte cin kurzer Besanbaum hervor. der nach unten abgestagt war, umn

der ohen angreifenden Besanschot entgegenzuwirken,.

Besegelunag.

Der Vor- und Hauptmast trugen cin Rasegel, der hintere Mast ecin
Lateiner- oder Rutensegel (Abb. 120). Die iilteren nordischen Segelfahrzeuge
filhrten nur das Rasegel. das Rutensegel ist erst spiiter aus dem Mittelmeer
cingefithrt worden. wo es dic durch die Kreuzziige dorthin gekommenen
Hanseaten zuerst kennen lernten.

Das Vorsegel und das Rutensegel konnten einmal, das Grofsegel zwei-



Liangsansicht.
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mal angetucht werden. Die Rasegel hatten aufier dem Fall an laufendem Gut

Toppnanten, Brassen und Schoten, das Rutensegel auler dem Fall nur Hals
und Schot.

Abb. 115,
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Hinter dem Hauptmast erhob sich ein Mastenknecht, an dessen Kaviel-
nigeln das laufende Gut belegt wurde. Am Vor- und Hintermast waren fiir

diesen Zweck nur Deck- und Seitenklampen angebracht.

$ 290,

Deckansicht.
1
Abb. 116.
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Ausristung.

Die Koggen hesaflen zwei Buganker, deren Taue durch Ankerkliisen
zu einer auf Deck stehenden Querbeeting fiihrten. Sie z#dhlen somit zu den
ersten mit Kliisen versehenen Fahrzeugen, deren Gebrauch in den fritheren
Zeiten unbekannt war.

Vor dem Grofmast stand auf Deck in Klampen ein Boot, groBere
Koggen fiihrten zwei Boote (Abb 121), die zu beiden Seiten der unter Deck

Vorderansicht. Hinteransicht.
1:200. 1: 200.

Abb. 117. Abb. 118.
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fithrenden Niedergangsluke angeordnet waren. Hinter dem GroBmast befand

sich eine Hand- Lenzpumpe, die von Deck bewegt wurde.

Segelril.
2

Abb. 120.

An der Vorderwand der Kampange lagen die Wasserfisser mit dem
Trinkwasser fiir die Offiziere (Abb. 122).
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Eine Treppe fithrte von Deck auf das Kampangedeck, und von diesem
gingen die Treppen durch Luken nach unten zu den Offizier- und Komman-
dantenkammern. Am hinteren Ende der Kampange war an einer Bordwand
eine Tonne mit einer Offnung im Boden befestigt, die als Abort von den Offi-
zieren benutzt wurde, wihrend fiir die Mannschaften wie auch bei allen

fritheren Schiffen nichts derartiges vorgesehen war.

Deckplan.
1:200.

Abb. 121.

Abb. 122.

Bewaffnung.

Lrst ungefihr am Anfang des fiinfzehnten Jahrhunderts beginnt dic
Bewaffnung der Koggen mit Kanonen, die Steinkugeln schossen. Bis dahin
hatten die Orlogskoggen immer. die Handelskoggen zuweilen, in der Mitte
auf dem Deck zwei eigenartige Kriegsmaschinen. Die grofere, die Blide,

warf nach Art der Katapulte im Bogen einen schweren Stein auf den ent-
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fernteren Gegner, withrend die kleinere, das treibende Werk genannt, eine
Art von Armbrust im grofiten Stile, den niiheren Angreifer mit einem Hagel
von Steinen, eisernen Stangen usw. iiberschiittete.

Die Mannen kimpften auf dem Vorderkastell noch mit Speer, Schwert
und Schild, die Offiziere und freien hanseatischen Biirger in gleicher Weise
auf dem Hinterkastell. Die Schilder der Mannen, aus Holz und mit Leder
bezogen, waren meistens mit den Hansafarben ,,weill-rot” senkrecht bemalt,
withrend die der Biirger gewohnlich das Stidtewappen, die der Offiziere ihre
(eschlechtswappen zeigten. Die Schilder wurden noch nach dem Vorbilde der
Wikinger an der Reling der Kastelle aufgehingt.

Zwischen den Mannen, auf Deck sowie in den Kriahennestern, waren
eine Anzahl von Armbrustschiitzen aufgestelit, die auch, wie schon erwithnt,
von oben mit Steinen auf die unten Kédmpfenden warfen.

An die Stelle der Armbrustschiitzen traten spiter mit der zunelimenden
Vervollkommnung der Feuerwaffen, Arkebusiere, und statt der Kriegs-
maschinen verwendete man Geschiitze, die unter den Decks der Kastelle auf-
gestellt wurden. Hinten und vorn waren auf dem Schanzkleid der Kastelle
o

gewohnlich noch einige kleinkalibrige Geschiitze, sogenannte Drehbassen
oder Wallbiichsen, angeordnet.

Mannschaft.

Die alteren Koggen wvon ungefiahr 200 t Verdringung nahmen
im Anfange des vierzehnten Jahrhunderts durchschnittlich etwa 20 Ritter.
d. h. Offiziere und Biirger, sowie rund 100 Mannen an Bord. Hierzu kamen
noch die eigentlichen Seeleute mit etwa 20 Mann. so daf die ganze Besatzung
sich auf 140 Kopfe belief. Mit der zunehmenden Griofie der Koggen und ihrer

Bewaffnung mit Kanonen stieg die Besatzung bis auf einige Hundert Mann.



Dritter Teil.

Schiffe der neueren Zeit.

9. Englisches Kriegsschiff ,,Great Harry*
Sechzehntes Jahrhundert n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die Pline fiir das Schiff ..Great Harry® stammen noch aus der Re-
gierungszeit Heinrich VIL.. der die ersten Bausteine zur Griindung der
spitteren englischen TFlotte zusammentrug. Nach seinen Absichten sollte das
auf 1000 t Verdringung geplante Schiff an Grofie und Kampfkraft alle
bisher auf dem Wasser schwimmenden Fahrzeuge der Franzosen und selbst
der damals michtigen Republiken Genua und Venedig iibertreffen.

Der urspriingliche Name des 1515, im sechsten Jahre der Regierung
Heinrich VIIIL, vom Stapel gelaufenen Schiffes war ,Henry Grace & Dieu“.
das aber von dem Chronisten Stowe spéter als ,,Great Harry' aufgefiithrt ist.
Hierdurch sowie durch eine Abbildung. die in der Pepysian-Sammlung der
Bibliothek des Magdalen-College in Cambridge enthalten ist, und die ehen-
falls das Schiff .. Henry Grace & Dien" darstellen soll, aber ein ganz andercs
Fahrzeug zeigt, als das hier besprochene, sind Zweifel entstanden, obh die
beiden Namen sich auf ein- und dasselbe Schiff beziehen. Diese Zweifel haben
zu langen Auseinandersetzungen zwischen den einschligigen englischen
Schriftstellern getithrt, wobei Charno c¢k?) die Ansicht vertritt. dalk das
Schiff der Pepysian-Sammlung wahrscheinlich das Kriegsschiff ,,Regent aus
Heinrich VIIT Flotte darstellt, mit dem es in Tragfihigkeit und Mannschafts-
zahl iibereinstimmt,

Jedenfalls hat der Baseler Maler Hans Holbein d. J., der von 1536
bis 1543 in London Hofmaler des Kénigs Heinrich VIII. von England war.
in dieser Zeit im Auftrage des Konigs das Schiff ,.Great Harrv® gemalt. Das

heute noch in Windsor hiingende Bild (Abh. 123) zeugt von einer ungewhn-

1 .fohn Charnock. A History of Marine Architecture. London 1801, Vol. II. 8. 30.
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lichen Beobachtungsgabe und einer in ihrer Wiedergabe iiberzeugenden
Naturtreue. Es diente mir als Grundlage bei dem Entwurfe des -Modells, be-
sonders weil sich in London zwei voneinander abweichende Modelle des
.»Great Harry" befinden, das eine, von dem ich mir mit Erlaubnis der eng-
lischen Admiralitit im Jahre 1907 die Photographien des Vorschitfs (Abb. 124)
und des Hinterschiffs (Abb. 125) anfertigen lassen durfte, ist im Museum der
Naval Academy in Greenwich aufgestellt, das andere mit dem Bilde Holbeins

Darstellung des ,,Great Harry* von Holbein.

/.bb. 123.

weniger iibereinstimmende in dem Museum des United Service Institute in
Whitehall.

Der Erbauer des ,,Great Harry", wahrscheinlich der Chef-Konstrukteur
— wenn man ihn so bezeichnen kann — der englischen Marine unter Hein-
rich VIIL hat Papiere iiber seine T#tigkeit in Geheimschrift — Ciphers, wie
sie die Englinder bezeichnen — hinterlassen, deren Schliissel verloren ge-
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gangen ist. Wie mir Mr. Dana, der Sekretir der Institution of Naval Archi-
tects im Jahre 1907 in London erzihlte, soll es aber damals gerade gelungen
sein, die Handschriften zu entziffern, so daB deren Inhalt vielleicht spiter
noch veréffentlicht wird und uns nidhere Aufschliisse iiber den englischen
Schiffbau im Anfange des sechzehnten Jahrhunderts bringt.

Hauptabmessungen.

Nach den vorhandenen englischen Modellen muB ,,Great Harry“ eine
Lingeiiber alles von 51,40 m und eine Linge in der Wasserlinie von

Bug des Greenwicher Modells.

Abb. 124.

39,5 m besessen haben. Die Breite betrug 11.20 m und der Tiefgang
440 m. Die Verdridngun g stellte sich, wie schon erwihnt, auf 1000 t.

Der Linienril (Abb. 126) ist dem Greenwicher Modell entnommen.
wobei dessen offensichtlich neuere Gestalt des Buges (siehe Abb. 124) unbe-
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riicksichtigt blieb. Das Modell (Abb. 127—130) ist nach diesem Ril} ange-
fertigt.

Bauart.

.,Great Harry* war ein Dreidecker, der im Zwischendeck, Batteriedeck
und auf dem Oberdeck Geschiitze trug. Das Schiff besall einen AuBenkiel, der
hintere Teil des Schiffes endigte in einem Spiegel, iiber dem sich ein hohes

Heck des Greenwicher Modells.

Abb. 125.

Heck erhob. Der Vorsteven dhnelt in seiner weit ausladenden Gestalt denen
der Mittelmeer-Galeeren; wihrend aber bei diesen eine solche Formgebung
wegen des Halses des Vorsegels geboten war, 148t er sich bei ,,Great Harry*
durch die Bedienung des Vorsegels nicht erkliren, da diese von Bugspriet und
Deck erfolgen konnte. Moglich ist es, daB man sich des langen Vorderteils

als einer Briicke beim Tintern bedienen wollte.
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Uber den inneren Ausbau des Schiffes ist uns nichts iiberliefert, doch
188t sich wohl annehmen. dafi die Anordoung seciner Quer- und Lingsver-

bindungen im atlzcmeinen denien dev gralieren Galeeren jener Zeit entsprach,

Vordaransiehi.,

§ AR
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weil sich Heinrich VIII., wie geschichtlich feststeht, zum Bau seiner Schiffe
tiichtige und erfahrene Schiffbaumeister aus Venedig und Genua kommen lieS.

Hinteransicht.
: 300.

Abb. 130.
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Eigentiimlich beriihrt der als Burg oder Festung im Tudor-Stil aus-
gebaute obere Teil des Schiffes. Die vier Tiirme auf jeder Schiffsseite ent-

sprechen den Kaponniéren der Festungen, denn die in ihnen aufgestellten
Schiitzen konnten die an den Bordwinden aufenternden Feinde flankieren.

Bemastung.

Das Schiff besall aufier dem Fock-, GroB- und Besan-Mast noch ganz
hinten einen kleinen vierten Mast. Die Masten hatten schon Mars- und
Bramstengen und besaBen mit Webeleinen versehene Wanten, die mit
Jungfern an den Bordseiten befestigt waren. Die drei vorderen Masten trugen
je 2 Marsen, und von diesen Marsen gingen weitere Wanten nach oben. Nur
der vierte Mast hatte nur einen Mars. Wie durch die Wanten nach den
Seiten waren die Masten nach vorn durch Stage und nach hinten durch
Pardunen sowie auch untereinander abgestagt.

Vorn befand sich ein Bugspriet, das weit iiber den langen Ausbau
des Vorschiffes hinausragte. Mit jener Zeit anfangend, hing an dem Bug-
spriet ein Rasegel, welches etwa zwei Jahrhunderte spiter durch die
noch heute iiblichen Kliiver ersetzt wurde.

Besegelung.

Die beiden Vordermasten trugen je drei Rasegel (Abb. 131), die beiden
hinteren Ruten- oder Lateinersegel, und zwar der letzte nur zwei, der andere
drei Rutensegel tibereinander. Das Schiff war damit véllig iibertakelt, und es
heilit, dal man spiter einen der hinteren Masten entfernt hat. Aber auch
dann war die Segelfliche noch so grof}, dal man nur bei gutem Wetter mit
dem Schiff in See gehen konnte. Diesen Fehler besaflen iibrigens alle da-
maligen groflen Kriegsschiffe, die fast nur mit achterlichen Winden segelten,
und von schlechtem Wetter iiberrascht, sofort einen Hafen zu erreichen
suchten.

Die Untersegel der drei vorderen Masten waren angetucht, ebenso die
Marssegel des Fock- und Grofimastes, was darauf hindeutet, dal man nach
Wegnahme der Bramsegel mit den verkleinerten Unter- und Marssegeln
allein fahren wollte.

Ausriistung.

Wie das Holbeinsche Bild (Abb. 123) zeigt, hatte das Schiff zwei Bug-
anker, denn es ist wohl anzunehmen, dalB in gleicher Weise wie auf B. B. auch
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auf St. B. ein Anker angeordnet war, und daB das Schiff fiir die schweren
Anker auch ein Spill besaBl, wie es jiingere Galeeren ebenfalls aufwiesen.
Boote sind zwar auf dem Bild nicht dargestellt, indessen wird das Schiff
wohl zwei oder mehrere Boote an Deck gefiihrt haben, weil dies im Mittel-
alter schon auf kleineren Schiffen der Fall war.
Auffallig sind die vielen IFlaggen und Wimpel, die Holbein dem Schiff
gegeben hat, Hochstwahrscheinlich hat er jenen Zeitpunkt festgehalten, an dem

Heck.

Abb. 132.

sich Heinrich VIIL. am 31. Mai 1520 in Dover auf ,,Great Harry* zu einer Be-
sichtigung eingeschifft hatte. Der Kiinstler 1ifit.im Topp des vordersten und
hintersten Mastes die englische Kriegsflagge, das rote Georgskreuz in weillem
Felde, wehen; im GrofBtopp ist die konigliche Standarte gesetzt, und der Besan-
topp zeigt die rote Lancaster-Rose des Hauses Tudor in einer ebenfalls weillen
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Flagge. Von den Nocken einzelner Raen wehen noch eine Anzahl farbiger
‘Wimpel mit verschiedenen Wappen.

Bewaffnung.

Holbein hat in seiner Darstellung vor dem Anker im Zwischendeck
auf B. B. 3 Geschiitze angedeutet, das ergibt mit den 3 auf St. B. eine Bug-
batterie von 6 Geschiitzen. Dasselbe Deck tridgt dann eine Breitseitbatterie
von 8 Geschiitzen auf jeder Seite, zusammen 16. Ferner sind unter dem Heck
noch 2 Geschiitze aufgestellt, so daB im Zwischendeck 24 Geschiitze stehen.
Im Batteriedeck sind auf ieder Schiffsseite 8 und am Heck 2, zusammen also
18 Geschiitze untergebracht, auf dem Oberdeck befindet sich hinter dem Gro8-
mast noch eine. Batteric von 8 Geschiitzen, davon 4 auf jeder Seite. Die Ober-
deckbatterie enthilt nach dem Bilde nur leichtere Geschiitze, auch bei der
Juzbatterie scheint dies der Fall zu sein. Welche Kaliber die Geschiitze
hutten, ist uns nicht niher iiberliefert, bekannt ist nur, daf} es simtlich Bronze-
kanonen gewesen sind. Im ganzen fiihrte das Schiff 50 Geschiitze.

Mannschaft.

Die Bemannung des Schiffes wird auf rund 400 Kopfe angegeben. Es
ist nicht bekannt, wieviel hicrvon auf Offiziere, Seeleute, Artilleristen und
Seesoldaten entfielen.



10. Kurbrandenburgische Fregatte
s, Friedrich Wilhelm zu Pferde.

Siebzehntes Jahrhundert n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

In der Flotte des GroBen Kurfiirsten war die Fregatte ,,Friedrich Wil-
helm zu Pferde das grofte und stirkste Schiff. Wie der Admiralstabssekre-
tir Voigt®') aus dem im Geheimen Staatsarchiv in Berlin befindlichen Werke
»Coervorstelijke Scheeps Magazijen Boeck Pillau 1680—1685“ nachgewiesen
hat, ist ,,Friedrich Wilhelm zu Pferde” auf der Kurfiirstlichen Werft zu Pillau
gebaut und 1681 von Stapel gelaufen.

Das Auflere des Schiffes ist nur aus einem Bilde des hollindischen
Malers Verschuier bekannt, das die nach einem Auftrage des GroBen
Kurfiirsten gemalte kurbrandenburgische Flotte wiedergibt. Dieses Bild be-
findet sich im Besitze des Kaisers, mit dessen Erlaubnis die Abb. 133 aus dem
Bilde photographisch entnommen wurde.

Hauptabmessungen.

Voigt gibt die Abmessungen des Schiffes nach dem Werke im Geheim-
archiv zu 125 FuBl Linge und 32 FuB Breite an. Es wird sich hierbei um
preubisches Mal handeln, so daB die Linge mit 39,23 m, die Breite mit
10,4 m anzunehmen wire. Nun war es bei Holzschiffen allgemein Gebrauch,
die Lénge zwischen den Perpendikeln zu messen, die am Vor- und Hinter-
steven auf Innenkante Sponung in der Wasserlinie gezogen wurden, die
Lange iiber alles stellt sich dann nach Hinzuziehung des weit aus-
ladenden Gallions und des nach hinten hinausgebauten Hecks auf 50,50 m.

1) Chr. Voigt. Uber die Abmessungen kurbrandenburgischer Kriegsschiffe. Zeit-
schrift ,,Uberall” 1914/15, S. 188.
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s Friedrich Wilhelm zu Pferde‘ nach dem Gemilde von Verschuier.

Abb. 133.
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Die Breite der Holzschiffe wurde stets auf Aulenkante Spanten im
Hauptspant angegeben, wozu fiir die gr68te Breite noch die Stirke
der Aullenplanken und der Bergholzer tritt, so daB sie sich auf 11,40 m stellt.

Uber den Tiefgang sind keine \ngaben vorhanden, ich habe ihn
nach &hnlich grofien Schiffen der damaligen englischen und hollindischen
Marine auf 4,60 m feststellen miissen.

Die Verdrangung berechnet sich auf 1150 t.

Hiernach ist der Linienrif (Abb. 134) entworfen, der sich denjenigen
gleich groBer hollindischer und cnglischer Schitfe jener Zeit anschlieft. Das
Mot (Abb. 185—138) ist nach diesem Rif gearbeitet.

Bauart.

Die gr en Kriegsschiffe der nordeuropiischen Seeméchte wurden geren
Ende des siebzehnten Jahrhunderts schon ziemlich iibereinstimmend gebaut,
so daB die Abb. 139 ein wenn auch nur ganz ungefshres Bild von dem Quer-
schnitt des Schiffskiorpers der Fregatte liefern kann. Diese Abb. 138 ist dem
Werke von Charnock?) entnommen, sie soll das Hauptspant eines engli-
~chen Zweideckers aus dem Jahre 1684 darstellen, also etwa aus derselben
Zeit, in der ,Friedrich Wilhelm zu Pferde* entstand. Dieses Hauptspant
kann zwar der Bauausfiihrung nicht in allen Teilen genau entsprochen haben,
denn die ungewdhnlich starken Bodenwrangen und die fast 4 m hohe Batterie-
deckstiitze, die nicht stirker gezeichnet ist als die nicht ganz 2 m hohen
Stiitzen des Oberdecks, lassen Zweifel iiber seine Genauigkeit aufkommen,
aber im groflen und ganzen veranschaulicht es doch die damalige Bauweise.
Wir finden dieselben michtigen Kniee, gegen welche die Deckbalken des
Batteriedecks verbolzt sind, auch in dem spiter folgenden Querschnitt der
» Victory* wieder und ebenso sind die Auflenplanken, die innere Wegerung
und die Deckplanken in ihren Stirken richtig angegeben, desgleichen die
Anordnung der Bergholzer und ihre Verteilung.

Batteriedeck und Oberdeck waren in der kurbrandenburgischen Fregatte
durchlaufend, iiber dem Oberdeck erhob sich vorn eine Back und hinten
eine schon vor dem Grofimast beginnende Kampange. Unter der Back und
ebenso unter der Kampange stand je eine Batterie von Geschiitzen leichteren
Kalibers als die sonstigen Breitseitgeschiitze besafien. Die Kampange ent-
hielt die Wohnraume der Offiziere und des Kapitins.

1) John Charnock. A History of Marine Architecture. Vol. II. S. 484. ILondon 1809.



Abb. 135.
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Abb. 136.
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Hinteransicht.
1:300.

Abb. 138.
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An die Back schlo8 sich vorn ein mit einem Liwen verziertes Gallion.
Der Lowe war zu jener Zeit eine sehr beliebte und verbreitete Gallionsfigur.

er wird auch auf englischen und holldndischen Schiffen gleichmiifig ver-
wendet.

Kiinstlerisch sehr hiihsch ist das im Barockstil gehaltene reichverzierte
Heck, welches Abb. 140 wiedergibt, das in seiner Mitte ein grofies Olgemiilde
einschlieft, auf dem der GroBe Kurfiirst reitend dargestellt ist, wonach das
Schiff seinen heute etwas ungewohnlich klingenden Namen ..Friedrich Wilhelm
zu Pferde” erhalten hat.

Querschnitt eines Zweideckers aus dem Ende des siebzehnten Jahrhunderts.

Abb. 139.

Uber dem Heck ist eine grofe mit der Heckarchitektur in Uberein-
stimmung stehende Laterne angebracht, wie sie damals auf allen gréBeren
Schiffen angetroffen wurde.

Vor der Laterne steht der Flaggenstock mit einer weilen Flagge, die
den roten kurbrandenburgischen Adler zeigt, auch die Goesch und die Topp-
flaggen gleichen der Heckflagge.
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Bemastung.

Das Schiff hat drei Masten (Abb. 141) und vorn auf dem Bugspriet, wie
es damals allgemein gebrduchlich war, eine kurze senkrechte Stenge. Fock-
und GroBmast bestanden aus dem Untermast und je einer Mars- und Bram-
stenge. Die Stengen waren, wie heute noch iiblich, durch Eselshdupter mit
dem Mast bzw. unter sich verbunden. Die Eselshiupter aber hatten eine

von der heutigen Bauart abweichende Form. Der Besanmast besal

Heck.

Abb. 140.

nur eine Marsstenge, die Bramstenge fehlte. Auffillig ist, daf die Absteifun-
gen der Marsen, die bei den jetzigen Segelschiffen an den Untermast
greifen, nur bis zu den Unter wanten gefiihrt sind, wodurch eine grofie
Weichheit in die ganze Takelung gebracht wurde. Die Masten waren nach
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vorn und hinten sowie unter sich durch Stage und Pardunen abgesteift. Die
Wanten sind mittels Jungfern steif gesetzt und bestehen wie das ganze stehende
und laufende Gut aus Hanftauen.

Die Raen wurden mittels Fallen vorgeheiflt und werden an den Masten
bzw. Stengen durch Racks mit Holzkugeln gehalten.

Besegelung.

Fock- und Grofimast besaflen je ein Unter-, Mars- und Bramsegel.
Der Besanmast trug unten ein Rutensegel und dariiber ein Rasegel als
Marssegel. Dieses Rutensegel ist noch das einzige Uberbleibsel von der aus
der Hansazeit stammenden Lateinertakelung des hinteren Mastes. Spiiter
ging aus diesem letzten Rutensegel das Besansegel hervor, und an seine Stelle
trat dann das Bagiensegel. Die aus groben Hanf- oder Leinenstoffen her-
gestellten Segel wurden sehr bauchig gefahren, sie hbesaBlen Bulins und
Gordinge, das Rutensegel hatte ein Geitau. Die Brassen der oberen Segel
fuhren nicht zu einem Block an dem dahinterstehenden Mast, wie es heute
geschieht, sondern zu einem an dem betreffenden Stag befestigten Block und
von diesem an Deck.

Die Bramsegel besafien eine Reffvorrichtung mit den heute gebriuch-
lichen Reffbiindseln, um ein Reff einstecken zu kénnen. Das friiher iibliche
Antuchen der Segel war also nicht mehr gebriuchlich.

Am Bugspriet wurden zwei Rasegel gefahren, ein oberes aufrecht-
stehendes an einer Stenge mit Ra und ein unteres mehr schrig liegendes
mit einer Ra am Bugspriet.

Ausristung.

Das Schiff fithrte je zwei eiserne Anker mit hélzernem Stock und
Ankertau als Bug- und Riistanker, die durch ein unter der Back stehendes
Soill eingehievt werden konnten.

Auf Deck standen incinandergesetzt mehrere Boote, deren genauc Zahl
nicht bekannt ist.

Von der beim GroBmast beginnenden Kampange ging ein Laufsteg
zur Back. Der ganz hinten erhoht liegende Teil des Kampangedecks war
durch zwei Treppen zugiinglich und durch eine Reling seitlich abgeschlossen.

Das Steuerruder wurde unter Deck durch Taljen hewegt, das heute
gebrauchliche Steuerrad kannte man noch nicht. Der Schiffshoden war mit

Holzkohlenteer oder Olfarbe gestrichen, im iibrigen war das Schiff braun
und rot gemalt.
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Bewaffnung.

Die Zahl der Geschiitze wird sehr schwankend angegeben. Voigt?)
macht darauf aufmerksam, dall die kleinste Zahl 50, dann 54 und endlich 60
betrdagt. Tatsichlich waren an Bord an Geschiitzstinden bzw. Luken vor-
gesehen 6 in der Backbatterie, 4 auf dem Kampangedeck, 12 in der Kampange-
batterie, 24 auf dem Oberdeck und 28 (einschl. von 2 Heckgeschiitzen) im
Batteriedeck, zusammen also 74 Geschiitzstinde. Davon waren die erst-
genannten 22 fiir leichtere, die anderen fiir schwerere Kaliber eingerichtet.
Beabsichtigt war es offensichtlich, nach dem Bau diese grofite Anzahl auf-
zustellen. Wenn spiiterhin nicht die Gesamtzahl an Bord kam, so liegen hier-
fiir Griinde vor, die nicht mehr zu ermitteln sind. Es ist auch bekannt, daB
bei fast allen alten Linienschiffen und Fregatten die Geschiitzzahl keine durch-
weg feste war. Je nach dem Zweck, dem das Schiff gerade dienen mubfte,
hat man Geschiitze von Bord genommen, um sie spiter siamtlich oder auch
nur teilweise wieder einzufiigen. Hatte das Schiff eine lange Reise vor, und
mullte deshalb mehr Proviant und fiir das einzelne Geschiitz mehr Munition
nehmen, so lieB man cinzelne Geschiitze zuriick, weil man das Schiff nicht
zu schwer belasten konnte.” Auch wenn es galt, Rekruten auszubilden, gab
man Geschiitze an Land, um fiir eine grolere Besatzung Raum zu schaffen.
Endlich lief man in den oberen Batterien Geschiitze fort, weil man bei den
langsamen Segelmanowern der groBlen Schiffe Zeit genug hatte, einzelne
Kanonen von der dem Feinde abgekehrten Bordseite in die Pforten der dem
Gegner zugewandten Bordseite hiniiber zu backsen. Man hatte sich deswegen
mit der Zeit daran gewohnt, stets die gr 6 8t e Anzahl der unterzubringenden

Kanonen anzugeben, wic ich es hier auch getan habe.

Mannschaft.

Die Besatzung des Schiffes wird allgemein mit 250 Mann angegeben.
deren grofite Zahl wohl Seesoldaten und Artilleristen waren, wihrend ein
geringerer Teil auf dic cigentlichen Secleute entfiel. Angaben iiber die Xopf-
starke des Offizierkorps und der sonstigen Personen, wie Arzt, Zahlmeister.
Kaplan usw. fehlen ginzlich. Moglich ist es immerhin, dal bei genaucrer
Durchsicht der im preuflischen Staatsarchiv vorhandenen alten Akten auch
hieriiber noch manches zutage gefordert werden kann.

1) Chr. Voigt. Uber die Abmessungen kurbrandenburgischer Kriegsechiffe. Zeit-
echrift ,,Uberall® 1914/15, S. 188.



11. Preussischer Ostindienfahrer ,,Ko6nig von Preussen‘.

Erste Hilfte des achtzehnten Jahrhunderts n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Im Jahre 1750 rief Friedrich der Grofie in der zu seinem Staate ge-
horigen Stadt Emden die preuBlisch-asiatische (ostindische) Kompagnie mit
vier groflen bewaffneten Ostindienfahrern ins Leben, unter denen das be-
wihrteste der ,, Konig von PreuBlen” war.

Von diesem Schiff ist in Privatbesitz in Emden eine Tuschzeichnung
vorhanden, nach der eine Photographie hergestellt und in dem unten ange-
gegehenen Werk!) versffentlicht wurde. dem Abb. 142 entnommen ist.

Uher die Bauart und das Baujahr des Schiffes ist nichts bekannt, man
weiff nur, daB es in England angekauft worden ist, wie auch dic anderen
drei Sehiffe der Kompagnie.

Hauptabmessungen.
I 8

.Kinig von PreuBen” hatte eine I. i n g e iiber alles von 47,00 m, eine
Linge in der Wasseriinie von 39,00 m, eine grofite Breite von 11,92 m und
heladen einen grofiten Tiefgang von 5,2 m vorn und 5,6 m hinten. Die
Verdringung hetrug bei diesem Tiefgang 1400 t.

Nach diesen Abhmessungen und Ahb. 142 ist der Linienril Abhb. 143
unter Zuhilfenahme der Risse englischer Kauffahrer aus der ersten Hilfte
des achtzelmten Jahrhunderts entworfen und hiernach das Modell aus-
cefiilirt.

1) (', Schweckendieck, Festsclwift zur Erioffnung des Emdener Sechafens. DBerlin
1901, 8. 29,
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Bauart.

Das als Zweidecker gebaute Schiff hatte vorn eine verhiltnismiiBig
kurze Back und hinten eine vom Grofimast bis zum Heck reichende Kampange,
die sich kurz vor dem Heck noch etwas erhéhte, und oben durch eine rings-

herum laufende Reling abgeschlossen wurde. Das Gallion zeigt auch wieder

,, K6nig von Preuflen‘, nach einer Tuschzeichnung.

Abb. 142.

den bekannten Léwen. Das Heck ist zwar noch verziert, aber nicht so reich
wie bei der kurbrandenburgischen Fregatte, ragt auch nicht mehr so weit
iiber den Schiffskorper hinaus. Es trigt oben die allgemein gebriduchliche
grofle Hecklaterne. Dariiber weht an einem Flaggenstock die preufBische
Flagge, wie sie unter Friedrich dem Grofien hestand. Auch Goesch und
Wimpel zeigen denselben preuBischen schwarzen Adler in weillem Felde.
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Die unter dem Batteriedeck liegenden Laderiume des Schiffes waren
s0 grob. dafBl es 521 Last zu je 4000 Pfund, d. h. reichlich 1000 t tragen konnte.

Bemastung.

Dic drei Masten sind noch ebenso aus Untermasten mit je 2 Stengen,
der Kreuzmast indessen mit nur einer Stenge zusammengebaut und besegelt
wic ex ausgangs des siebzehnten Jahrhunderts iiblich war. Nur mit den Vor-
segeln ain Bugspriet ist eine Verinderung vorgegangen. Das Bugspriet hat
zunichst ecinen Kliiverbaum erhalten und an diesem werden zwei iiberein-
anderliegende Rusegel gefahren. Die senkrechte Stenge auf dem vorderen
Fnde des Bugspriets ist deshalb fortgefallen. Die Abstagung der Masten ist

die gleiche geblieben, wie sie die brandenburgische Fregatte zeigt.

Besegelung.

Die Abb. 142 kann heziiglich der Besegelung auf Genauigkeit keinen
Anspruch erheben. Zuniichst fehlen auf den Raen die Leesegelspieren, denn
ohne Leesegel fuhr sicher damals kein Kauffahrteischiff nach Ostindien. So-
dann sind die grofien viereckigen Schratsegel nicht einmal angedeutet, die zw
jener Zeit alle grofleren und gut getakelten Schiffe besafien. Man mul an-
nehmen. dah diese Unterlassungen der geringen Sachverstindigkeit des
Kiinsztlers zuzuschreiben sind, der das Schiff wohl nur geschen hat, als es.
von einer Reise zuriickkehrend. in den Hafen einlief, als also alle Beisegel
bhereits wegeenommen waren und zchon die Rasegel teilweise festgemacht
wurden. Die beiden Stzigsogel am Bugspriet, einen Aullenkliiver und einen
Kliiver hat er schon niedergelassen gezeichnet. Die Heckflagge, die auf
der Zceichnung so grolf wie ein Bramsegel erscheint, weht auf dem Schiffe
am Stock und nicht wie =onst in See an der Gaffel. endlich izt auceh die nur
im I[afen gefithrte Goesch schon gesetzt.

Die Untersegel zeigen eine Reihe Reffbiindsel. das Vor- und Grob-Mars-
<pgel weisen drei Reihen und das Kreuz-Marssegel zwei Reihen davon auf.
Wie <ich an dem aufgegeiten Grofi-Untersegel ersehen Lift, sind inzwischen
aufler den Geitauen, die schon die kurbrandenburgische Fregatte fiihrte,
noch Buggordinge zur Anwendung gekommen. Im dibrigen ist das gesamte
lJaufende Crut: Falle, Brassen, Schoten. Geitaue, Bulins usw. noch ehenso

zeschoren, wie es frither der Fall war.
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Bei der Ausfithrung des Modelles habe ich selbstverstindlich die Lee-
und Schratsegel beriicksichtigt, Abb. 144, die damals von hollindischen,
englischen und franzosischen groflen Kriegs- und Handelsschiffen auf
gleichen Reisen benutzt wurden. Es war dies um so mehr nétig, als von
zwei Reisen des Schiffes nach Ostasien bekannt ist, daB sie verhiltnismilig
schnell zuriickgelegt worden sind, was nur mit einer entsprechenden Segel-
fithrung méglich wurde.

Die grolen viereckigen Schratsegel sind dem achtzehnten Jahr-
hundert besonders eigentiimlich. Sie tauchen im Anfange desselben zuerst
bei hollindischen Handelsschiffen auf und wurden an seinem Ausgange
auch von vielen Kriegsschiffen gefahren, wovon z. B. das im Marinemuseum
des Louvre aufgestellte Modell des franzisischen Linienschiffes ,,Pothuan®
Zeugnis ablegt.

Ausriistung.

Wie Abb. 142 erkennen liaft, haben an Deck Rettungshoote gestanden,
auch besal das Schiff auf jeder Seite einen eisernen Buganker mit Holzstock.
Ein Steuerrad ist noch nicht vorhanden, das Ruder muf} daher unter Deck

durch Taljen bewegt worden sein.

Bewaffnung.

Wie alle groflen Kauffahrteischiffe jener Zeit war ,,Konig von
Preullen”, um gegen Seeraub geschiitzt zu sein, stark bewaffnet. Es trug
nicht weniger als 36 Geschiitze, von denen die 22 schwersten im Batterie-
deck aufgestellt waren. Auch hinten im Zwischendeck waren noch 4 schwere
Geschiitze untergebracht. Auf der Back standen 4 und in der Kampange
6 leichte Kanonen.

Eingeschifft waren 120 Seeleute und 12 Grenadiere, wozu noch die

Offiziere usw. kamen, so dafll die ganze Besatzung wohl 140 Kopfe gezihlt
haben wird.



12. Englisches Linienschiff . Victory*.

Zweite Hilfte des achtzehnten Jahrhunderts n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die Konstruktionszeichnung der ,,Victory* trigt das Datum vom 6. Juni
1759. Das Schiff wurde in Chatham gebaut und erhielt seinen Namen beim
Ablauf im November 1765. Sein Bau hat also 6 Jahre in Anspruch genommen,
wag weiter nicht Wunder nimmt, weil die alten Holzschiffe sehr langsam her-
gestellt und sehr lange, wenn moglich bis zu 10 Jahren in gedeckten Helligen
auf Stapel gelassen wurden, damit die Hélzer gut austrocknen konnten. Wie
die ,,Victory* als Nelsons Flaggschiff am 21. Oktober 1805 in die Schlacht
von Trafalgar segelte, war sie schon 40 Jahre alt. Sie liegt jetzt noch in
Portsmouth als Flaggschiff des Kommandanten dieses Kriegshafens. Wenn
auch manche ihrer urspriinglichen Hélzer verrotteten und durch neue er-
setzt wurden, so soll doch heute nach fast 150 Jahren noch der gréfite Teil
der ersten Holzer im Schiffskorper stecken, was deutlich fiir die alte sorg-

filtige Bauweise spricht.
Hauptabmessungen.

Die Lange des Schiffes?) wird mit 56,69 m im Zwischendeck an-
gegeben, daraus ergibt sich eine Léinge zwischen den Perpen-
dikeln von 56,23 m, die Linge iiber alles betrdgt 68,27 m. Die grofite
Breite stellt sich auf 16,0 m und der gewohnliche Tiefgan g auf 6,80 m.
Die Verdringung berechnet sich nach dem vertffentlichten Linienrif}
(Abb. 145) auf 3500 t, ist aber beim Antritt einer Ausreise mit vollgeladenem
Schiff bis auf 4000 t gestiegen. Nach dem Rifl in Abb. 145 ist das Modell
(Abhb. 146 bis 149) gearbeitet worden.

1) Transactions of the Institution of Naval Architects. London 1905, S. 285
Tafel LXIV und LXXIIIL.
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Bauart.

Wihrend das Modell das urspriingliche Schiff wiedergibt. hat das
letztere im Laufe der Zeit manche hiervon abweichende Anderungen erfahren.
So ist zuerst im Jahre 1798 ein oberes Deck nach den in Abb. 150 punktierten
Linien hinzugefliigt worden, das auch in dem perspektivischen Querschnitt
(Abb. 151) enthalten ist. Im Jahre 1806 nach der Schlacht von Trafalgar
erhielt ,,Victory* eine neue Bemastung, und im Jahre 1820 wurde sie eciner
durchgreifenden Erneuerung unterzogen.

Die Bauart des mit 5 Decks versehenen Schiffes zeigt Abh. 151. Das
nur in verh#ltnismidfig kurzen Stiicken zur Verfiigung stehende englische
Eichenholz liell keine Seitenbefestigungen zu, in denen seinec volle Stirke
ausgenutzt werden konnte. Die geringe Festigkeit des Holzes quer zur Faser
brachte stets eine unvermeidliche Weichheit in die Konstruktion. Um die
notige Lings- und Querfestigkeit, besonders in den groflen Schiffen, zu er-
halten, wurden erst im Anfang des neunzehnten Jahrhunderts Diagonalver-
steifungen und eciserne Balkenkniee eingefithrt. In die ., Vietory® sind dice
letzteren, die der Querschnitt (Abb. 151) aufweist, nachtriglich eingebaut
worden.

Die oben sehr stark einfallenden Seitenwiinde des Schiffes sollten
hauptsiichlich einen griofleren Widerstand gegen Reckbeanspruchungen
herbeifithren und auch die Erlangharkeit passender Hélzer fiir die oheren

Deckbalkenkniee ermdglichen,

Die Auflenhautplanken waren 30 em breit und 11,5 em dick, die Planken
der inneren Wegerung 13 em breit und 10 cm dick, so dal die eichene Schiffs-
wand mit den eingeschlossenen Spanten, die sehr dicht standen (Abb. 151),
iiber die ganze mittlere Linge der Schiffe im Batteriedeck ungefihr 60 cm
stark war, also einen verhiiltnismiiflig guten Schutz gegen die damaligen Ge-

schosse bot.

Beim Bau des Schiffes wurde so vorgegangen, dafi der Kiel mit den
aufgerichteten Spanten mindestens ein Jahr frei dastand, die Beplankung
blieb zugeschnitten ebenfalls ein Jahr lang in Stapeln mit groflen Zwischen-
raumen liegen und wurde erst dann angebracht, nachdem sie wie die Innen-
hélzer gut lufttrocken geworden war.

Die ,.Victory* war wie alle Schiffe ihrer Zeit eisenfest gebaut und ge-
kupfert. Trotzdem man zwischen die Kupferbleche und die Holzwand Filz
oder geteertes Papier legte, verrosteten die Eisenbolzen in der Schiffswand
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sehr schnell, so daR die englische Admiralitiit eine Zeitlang die Bekupferung
von den auller Dienst gestellten Schiffen abnehmen und sie erst wieder bei

ihrer Indienststellung anbringen lief. Erst nachdem im Jahre 1783 statt der

Vorderansicht. 1:400.

Abb. 148.

Eisenbolzen in den unteren Schiffsteilen allgemein Kupferholzen verwendet

wurden. horte die Sorge um die Erhaltung der Schiffskorper auf.
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Bemastung.

Die drei Masten mit Mars- und Bramstengen haben im Jahre 1806 hei

der Neubemaztung Wanten aus Eisendraht erhalten, withrend sie zuerst

Hinteransicht. 1: 400.

Abb. 149.

solche aus dem iiblichen Hanftauwerk besalen. Hierbei sind auch die Ab-
steifungen der Marsen an die Untermasten und nicht mehr an die Wanten

gefithrt worden. Die Wanten besitzen Jungfern.
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Querschnitt der ,,Victory*.

Abb. 151.



‘'eST1 "9qv

A B B 4

©

oo

B

1
1
_
b
i
1 |
i
h
1
4 1
H
]
1
|
| )
1
K L]
RS PREEL Y
v
h
;
Q b
N ' N ,
\
)
N 3
\ {
N
AN, A\
Q \
N \
AR
" ¢
A\ X N
U D
b 9
2 SO AR
i >

LU

QSICEEIN

L]




Busley, Schiffe des Mittelalters und der neueren Zeit. 185

Das Bugspriet mit dem Kliiverbaum ist fiir die beiden Vorsegel, die

nur gefiithrt wurden, verhiltnismiflig lang. ebenso der Besanbaum.

Besegelunyg.

Fock- und GroBmast waren mit Unter-, Mars-, Bram- und Oberbram-
zegel getakelt (Abb. 152), am Kreuzmast fehlte das Bagiensegel, dafiir war
das frithere Rutensegel in das jetzt iibliche Besansegel umgewandelt. Fiir
die Fiihrung der Gaffel dieses Segels war an der Hinterseite des Kreuz-
mastes der von jetzt ab auf Kriegsschiffen gebriuchliche Schnaumast ein-
gefiithrt.

Die beiden Vorsegel, die schon in der Mitte des achtzehnten Jahr-
hundertz gefahren wurden, sind beibehalten, indessen sind die heiden Ra-
segel am Bugspriet bei der Neubemastung im Jahre 1806 fortgelassen worden.
Auch die groBen viereckigen Schratsegel, welche im achtzehnten Jahr-
hundert allgemein benutzt wurden, sind mit Ausnahme des unteren zu
dreieckigen zusammengeschrumpft, wie sie von nun ab bis zwr Gegenwart in
(vebrauch bleiben. Diese Schratsegel sind am Modell fortgelassen, um ein
naturgetreues Bild von einem unter Leesegeln fahrenden Schiffe zu geben,
das keine Schratsegel setzt, weil sie keinen Wind erhalten wiirden.

Die Brahm-, Mars- und Untersegel des IFock- und Grofimastes sind mit
Leesegeln ausgeriistet, die das Modell simtlich zeigt. Am Kreuzmast hatte
nman keine Leesegel. weil sie den vorderen nur den Wind weggenommen
hitten.

Samtliche Rasegel, mit Ausnahme der Oberbramsegel, die man bei
stiarkerer Brise iiberhaupt nicht fithrt, besitzen Reffbiindsel, und zwar die

['ntersegel 3 Reihen, die Mars- und Bramsegel 2 Reihen.

Ausriistung.

Abh. 146 zeigt die an Deck ineinanderstehenden Boote und zwei
dariitberhiingende Takel, mit denen sie unter Zuhilfenahme der Grofra
zu Wasser gefiihrt wurden. Am Modell ist dies besonders dargestellt.
Bootsdavits mit darin hiingenden Booten gab es damals noch nicht. In der
Abbh. 146 ist der Riistanker und der Buganker der St. B. Seite angedeutet.
Die Anker hesitzen noch keine Ketten, sondern, wie frither, starke Hanf-
taue. Sie wurden durch Kliisen eingezogen und zu den sowohl vom Zwischen-

wie vom Batteriedeck zu hewegenden Gangspill gefiihrt. Auf ..Victory®
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war auch im Vorderteil der Kampange ein Handsteuer mit Handridern auf-

gestellt, dem wir hier zum ersten Mal begegnen. Dieses Handsteuer hestand

Gallion.

Abb. 153.

aus einer Trommel, deren Achse vorn und hinten je ein Speichenrad trug.
Um die Trommel waren die beiden Steuerreeps gelegt, die zur Ruderpinne
fithrten. Es waren indessen auBerdem noch alle Vorkehrungen getroffen.
um das Ruder jeden Augenblick mit Taljen zu bewegen, was frither all-
gemein der Fall war.

Die Gallionsfigur der ,,Victory* (Abb. 153) ist ein der Antike nach-
gebildeter Frauenkopf, der wohl den der Siegesgdttin darstellen soll.

Am Heck, das noch immer sehr reich verziert wurde (Abb. 154),
waren zwei grofle Laternen angebracht, wie dies in der Jugendzeit der
»Vietory® noch gebriauchlich war.
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Die Flagge wehte an einem hohen Flaggenstock, der zwischen den

Laternen stand.

Heck.

Abb. 154.

Bewaffnung.

An Bord der ,,Victory* standen 100 Geschiitze, und zwar:
30 Stiick 42 pfiinder im Zwischendeck,

28
30
10

2

"

EL)

42
12
6
6

im Batteriedeck,

auf dem Oberdeck,
auf dem Kampangedeck,
auf der Back.

Die Geschiitzrohre waren aus Gufieisen und lagerten in hélzernen

Lafetten. Die Richtung der Geschiitze vollzog sich in einer sehr rohen
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Weise. (iezielt wurde nicht viel, man richtete das Rohr auf einen etwas
lisheren Punkt als der, den man treffen wollte. Gewdohnlich lagen diese
Punkte in der Takelung, und man hatte SchuBitafeln, die fiir verschiedene
Entfernungen die Punkte in der Takelung angaben, auf die gehalten werden

mulite, wenn die Schiffsseite getroffen werden sollte.

Die Pulverladung hielt sich auf '/, bhis Y/, des GeschoBgewichtes, womit
man aber mit einem 32- oder 24 pfiinder bei 8° Elevation nur 2000 bis
2500 m weit reichen konnte und hei 4° Elevation etwa 1500 m. Im Nahkampft
soll ein 24 pfiinder eine etwa 1,5 m dicke Eichenwand durchschlagen haben
und ein 18 pfiinder die Hilfte dieser Dicke.

Allgemeine Sitte war es, im Nahkampf zwei Kugeln voreinander in die
Rohre zu laden, trotzdem hierdurch die Treffsicherheit bedenklich abnahn.
Man hatte aber den Vorteil, immer zwei Geschosse statt eines zu verfeuern.
denn die beiden Kugeln trennten sich stets, sobald sie aus dem Rolir flogen.
Bis zu 5 Kugeln lud man in die Rohre, aber das war dann auch héchst ge-

tihrlich fiir die Bedienung. weil das Rohr leicht zerspringen konnte.

Geschwindigkeit.

Als Raumschotsgeschwindigkeit erreichte man mit den grofien schweren
Linienschiffen bis zu 10 Knoten, mit dicht geholten Schoten kam man noch
auf 8 bis 81 Knoten. Im Geschwaderverbande wurde aber diese Geschwindig-
keit hei weitem nicht erreicht, denn Nelson erzielte im Jahre 1805 mit seinem
Geschwader auf der Reise nach Westindien und zwriick im Durchschnitt
nur eine Geschwindigkeit von 4 Knoten. In die Schlacht von Trafalgar trat
die ,Victory™ mit nur 3 Knoten Fahrt; der erste Schull wurde von der Lee-
linie um 12 Uhr 10 Minuten mittags gefeuert, und das letzte Schiff dieser
Linie kam erst um 4 Uhr 30 Minuten nachmittags ins Gefecht. Dieses Bei-
=piel zeigt, wie langsam und schwerfilliz die grofien Segelschiffe

mandvrierten. T

Bemannung.

An Bord der .. Victory' waren im ganzen 850 Personen eingeschifft,
ich konnte leider nicht feststellen. wie sic sich auf Offiziere. Sceleute,

Seesoldaten usw. verteilten.
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Vergleiehe.

Der Bau der Vietory™ hat ohne Armierung 105000 ¢ gekostet oder
2,142 Millionen Mark, wogegen ity den Bau eines heutigen grolien Schlacht-
schiffes oline Armierung aber mit Panzerung mindestens der [iinfund-
swanzigfache Betrag gezalilt werden mufl.

Die Miindungsgeschwindigkeit des Geschosses erreichte bei den glatten
Kanonen der ., Victory*® etwa -100—450 m, sie hat sich bei den jetzigen grofien
Geseliiitzen fast verdoppelt.

Die Lingsten Kanonenrohre der ,.Victory™ malen 3.9 m, dic heutigen
Rohre der grofiten Kaliber sind ungefihr 6 mal so lang.

Die Kanonen der ., Victory* hatten cine Reichweite von hichstens 3 km.
unsecre neuesten Ferngeschiitze schieflen 30 mal so weit.

Das Gewiebt der grofiten Kanonen der . Vietory™ stellte sich aut 3,5 t.
Die jetzigen grifiten Schiffsgeschiitze wiegen mit Lafette ungefihr 40 mal

~oviel.



Vierter Teil.

Schiffe der neuesten Zeit.



13. Preuflische Fregatte ,,Gefion‘“

Anfang des neunzehnten Jahrhunderts n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Die Fregatte ,.Gefion” ist im Jahre 1843 auf der kéoniglichen Werft
in Kopenhagen auf Stapel gesetzt und 1846 in der dinischen Marine zum
ersten Male in Dienst gestellt worden. Am 5. April 1849 wurde sie in dem
Giefecht von Eckernforde von den unter dem Befehl des Hauptmanns Jung-
mann stehenden schleswig-holsteinischen Strandbatterien genommen und
JEckernforde®” getauft. Sie ist dann 1852 von der preuliischen Regierung
fitr ihre Marine angekauft worden. Wieder ,.Gefion* genannt fuhr sie
unter preubischer und deutscher Flagge bhiz zum Jahre 1830 und wurde in
diesem Jahre aus der IListe der Kriegsfahrzeuge gestrichen. Sie diente
noch von 1880—1890 als Kohlenhulk in der deutschen Marine und wurde 1391
ahgewralkt.

Hauptabmessungen.

Das Schilf hatic cine Lingeiiber alles von 59, 70 1, die Liange
zwischen den Perpendikeln betrug 52,70 m.

Die Breite auf Aulienkante Spanten in der Wasserlinie stellte sich
auf 13.10 m und die grofite Breite auf 13,40 m.

Der Tief gangheim vollkommen ausgeriisteten Schiff wird mit 5.65 m
angegeben.

Die Verdrangung betrug bei diesen Hauptabmessungen nach dem
Linienvilf. ADh. 155, 1360 t.

Bauart.

Nach den im Institut fiir Meereskunde in Berlin aufbewahrten alten
Zeichnungen der ..Gefion®“, die den Abb. 155 bis 160 zu Grunde liegen. ent-
spricht die Bauart ganz derjenigen, die im Anfang des neunzehnten Jahr-
hunderts fiir grofie holzerne Schiffe zur Ausfithrung gelangte. Die Aufen-
hautheplankung und die innere Wegerung gleichen vollstiindig der hei

Yietory® angewandten. Die Auflenhaut war wie bei dem letztgenannten
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Schiff ebenfalls mit Kupferblechen beschlagen. Die Deckbalken der drei
Decks stoflen stumpf gegen die Spanten, ruhen auf den Balkwegern und
sind im Batterie- und Oberdeck durch eiserne Kniee mit den Schiffsseiten

verbunden. (Abb. 156.)
Die Reling liduft oben in den Finknetzkasten aus, die uns hier zum

ersten Male entgegentreten. Die oben durch Presennige geschlossenen

Kasten dienten zur Aufnahme der Hingematten der Mannschaft, ein Ge-

Hauptspant. 1:100.
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Abb. 156.

brauch, der bis in die neuneste Zeit selbst auf den groften Panzerschiffen
beibehalten worden ist. um die Hingemaiten wihrend des Tages an einem
moglichst luftigen Orte aufzubewabren.

Mit der zunehmenden Linge der Holzschiffe erwies sich ihre Lings-
festigkeit nicht so stark. dal sie das allmihliche Versacken des Vor- und

Hinterschiffes verhindern konnte. TUm den Lingsverband zu verstirken,
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157.

Abb.

wurden, wie schon bei ,,Victory" er-
wihnt, eiserne Diagonalschienen ver-
wendet. Wie dies bei ,,Gefion" aus-
gefithrt wurde, zeigt Abb. 157 sehr
deutlich. Die Schienen vom Batterie-
deck aus nach unten gehend. sind
unter 45 ° zur Wasserlinie angebracht,
die des Vorschiffes nach vorn, die
des Hinterschiffes nach hinten verlau-
fend. Die Schienen sind etwa zwischen

3 bhis 6 m lang und haben eine Dicke, die

Abb. 158.

ohen von 25 mm nach den untern
Enden his zu 20 mm abnimmt. Be-
merkenswert ist die Gallionsfigur
Gefion™ (Abh. 158). ecine Meeres-
gottin der nordischen Mytologie. Sie ist
mit 4 Leinen dangestellt. woran sie
ihre 4 riesenhaften Sohne fithrt, die
Stiergestalt besafen. Mit diesen pfliigte
sie ein Stilck Land aus Schweden
und brachte es sitddwiirts. wo sie es ins

Meer warf.  An der Stelle des aus-
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gehobenen Landes entstand in Schweden der Wetternsee und aus dem
Lande bildete sich im Meer die dinische Insel Seeland. Hierdurch wird
es erklarlich, wie man in der didnischen Marine auf 'den Schiffsnamen
,,Gefion* gekommen ist.

Raumeinteilung.

In dem hintersten Teile der Last sind, wie Abb. 159 zeigt, die Vor-
ratsraume fiir den Kommandanten und die Offiziere untergebracht. Da-
neben liegt die Kleiderkammer fiir die Mannschaft und hieran schlieBt sich
der Brotraum, der das Hartbrot in Fissern enthilt. Von dem Brotraum
rings umschlossen ist die hintere grolle Pulverkammer mit 2 Bomben-
kammern oder Munitionsrdumen eingebaut. Zwischen der Pulverkammer
und den Bombenkammern sind 2 Lichtriume angeordnet, von denen aus
diese Kammern beleuchtet werden. Oberhalb der Pulverkammer im Zwi-
schendeck stand der Kreuzmast. Vor den Munitionskammern befindet sich
die Trockenlast, in der der trockene Proviant fiir die Mannschaft, wie Mehl,
Hiilsenfriichte, Dorrobst usw. verstaut war. Uber diesen Riumen lagen im
Zwischendeck die Offiziersmesse mit der Achtermesse und den an beiden
Schiffsseiten angeordneten Offizierskammern, denen sich auf B.B. die
Kadettenmesse mit ihrer Anrichte anschliefit. Im Batteriedeck wohnte
hinten der Kommandant.

In der Mitte des Schiffes folgte auf beiden Seiten die Fleischlast.
die das in Fissern verpackte Pokelfleisch fiir die Mannschaft enthielt.
Zwischen den Fleischlasten war nach hinten der Pumpensod und nach vorn
der Kettenkasten eingebaut. Die Saugrohre der im Batteriedeck stehenden
Lenzpumpen endeten am FuB des Grofimastes. Auf beiden Seiten des
Kettenkastens lagerten in abgeschlossenen Riumen die Trossen filir das
Verholen und Festmachen des Schiffes. Hierauf gelangt man zu der einen
¢groflen Teil der unteren Riume in Anspruch nehmenden Wasserlast, in
der die eisernen Wasserkasten aufgestellt waren, die das Trinkwasser ent-
hielten. Im Zwischendeck wohnte iiber diesen Riumen die Mannschaft.
In dem Plan sind die Backshiinke und Tische eingezeichnet, an denen die
Matrosen ihre Mahlzeiten einnahmen. Nach dem Essen wurden die Tische
und Binke. wie leute noch iiblich. unter dem Batteriedeck aufgefangen.
An den Schiffsseiten waren die Backshiinke durch feste Kisten ersetzt, in
denen  die Mannzchaft die Kleider aufbewahrte. Die Kisten vertraten dic
Stelle der heute gebriuchlichen Kleiderschriinke. Hinter dem Grofimast

standen im Batteriedeck und aul dem Obherdeck je ein (GGangspill. von denen
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die eingehievte Kette in den vor dem Grofimast befindlichen Kettenkasten
ablief. Unmittelbar vor dem Gangspill im Batteriedeck standen die Lenz-
pumpen, deren Handkurbeln in diesen Deckplan eingezeichnet sind. Vor
dem groflen, in das Zwischendeck fithrenden Luk waren im Batteriedeck
die Betinge fiir die Riistanker eingebaut, wihrend die fiir die Buganker
etwas mehr nach vorn hinter dem Fockmast auf demselben Deck unterge-
bracht waren. Die Aufstellung des Gangspills nahe der Schiffsmitte war
notig, um fiir das Einhievern der Ankerkette, die noch mit dem Kabelar
erfolgte, den hierzu erforderlichen Raum im Vorschiff frei zu machen. Die
heutigen eisernen Spurkrinze der Spille, in die sich die Ankerkette einfiigt,
kannte man damals noch nicht.

Das Vorschiff enthielt hinten die Segelkoje fiir die Lee-, Sturm- und
Reservesegel, daneben an beiden Schiffsseiten die Kohlenraume fiir die
Kombiise. Davor lagen die vordere Pulverkammer mit ihrem Licht- und
Vorraum sowie auf St.B. das Bootsmanns-, auf B.B. das Zimmermanns-
und ganz vorn das Feuerwerker-Hellegat.

Im Zwischendeck war iiber diesen Riaumen die Apotheke und das
Lazarett vorgesehen. Im Batteriedeck stand dicht hinter dem Fockmast
die Kombiise.

Auf dem Oberdeck waren oberhalb der Kommandantenriume hinter
dem Kreuzmast die Handruder fiir das Steuerruder aufgestellt.

Bemastung.

Die Masten bestanden wie iiblich aus den Untermasten mit Mars- und
Bramstengen. Die Untermasten wurden durch Wanten abgestagt, die mit
Jungfern an den Riisten gesetzt waren. Die Wanten der Stengen gingen
zum Teil von den Riisten, zum Teil von den Marsen aus und waren von
diesen gegen die Untermasten bzw. Marstengen abgestagt. Das Bugspriet
trug einen Kliiverbaum und auf diesem war noch ein AuBenkliiverbawm
aufgesetzt.

Besegeluneg.

Die drei Masten waren mit Unter-, Mars-, Bram- und Oberbram-
Segeln voll getakelt, beim Kreuzmast fehlte, wie auf den meisten Kriegs-
schiffen. das Bagiensegel, dafiir hatte er einen Besan. (Abb. 160.) Am Bug-
apriet wurden 3 Stagsegel: AulBlenkliiver, Kliiver und Binnenkliiver gefahren.
Der Fockmast trug Leesegel an den Unter-, Mars- und Bramsegeln. der Grofi-
mast nur an den Mars- und Bramsegeln. Zwischen Fock- und GroBmast fithrte

das Schiff 2 dreieckige Schratsegel, doch erscheint es mir zweifelhaft. ob das
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obere wirklich an einem Stag vom Topp der Vormarsstenge bis zum Topp der
Grofbramstenge gefahren wurde, wie es im Segelril angegeben ist.
Zwischen Grof- und Kreuzmast konnten 2 dreieckige Schratsegel gesetzt
werden. Am GroBmast ist an Stelle des noch auf ,,Victory* gebrauch-
lichen grofen viereckigen Schratsegels ein dem Besansegel gleiches Segel
mit Gaffel indessen ohne Baum getreten, das nach Wegnahme des Grofl-
segels als Sturmsegel benutzt wurde.
Bewaffnung.
Als das Schiff zum ersten Male in Dienst gestellt wurde, trug es
2 Stiick 60 Pfiinder,
46 .. 24
16 .. 18

zusammen 64 Kanonen.
Die fiir die Bedienung der Geschiitze und der Segel erforderliche
Mannschaft war auf 420 Képfe bemessen.



14. Amerikanischer Klipper ,,Republic*.
Mitte des neunzehnten Jahrhunderts n. Chr.

Geschichtliche Unterlagen.

Etwa gegen die Mitte des neunzehnten Jahrhunderts wurden im
Norden der Neuengland-Staaten der nordamerikanischen Union grofle
schnellsegelnde Schiffe gebaut, die unter dem Namen ,Klipper“ bekannt
geworden sind. Urspriinglich war ihr Zweck Ladungen aus dem Osten
der Vereinigten Staaten um das Kap Horn nach Kalifornien zu bringen,
das zu jener Zeit vom Goldfieber erfafit war, und den Schiffen wenig oder
gar keine Riickfracht bieten konnte. So segelten denn manche Klipper
von Westamerika in Ballast nach Ostasien, um von dort um das Kap der
guten Hoffnung Giiter nach Kuropa, seltener nach Amerika zu bringen.
Die begehrteste und wertvollste von allen in China erlangbaren Ladungen
war Tee. Es wurde Sitte, dafl die Klipper mit der neuen Tee-Ernte gleich-
zeitig aus China nach England absegelten. wo man hohe Summen auf den
ersten Ankémmling in London wettete. Beriihmt ist die Ozeanwettfahrt
des Jahres 1866. Die 5 Klipper . Fierry Cross“, ,Ariel”, ,Taeping",
o Taitsing® und ,,Serica* verliellen in kurzen Abstiinden den Teehafen Fout-
shoufii und kamen mit nur 2 Tagen Unterschicd zwischen dem ersten und letz-
ten nach 99 bis 101 Tagen in London an. Die beiden Klipper ,,Ariel und
.Taeping"” trafen zuerst ein, sie hatten sich auf der ganzen Reise nicht
gesehen und begegneten sich erst im Kanal. wo der Endkampf begann, der
mit einem Siege des .. Ariel” um wenige Minuten endete. Abb. 161 stellt
Ariel“ unter vollen Segeln dar. Zu diesen Klippern ziéhlt auch das im
Jahre 1869 in Kennebunk im Staate Maine von Stapel gelaufene Dreimast-
Vollschiff . Republic”, dessen Segelril Abb. 163 wiedergibt.

HHauptabmessungen.
Die Linge des Schiffes hetrug zwischen Vor- und Hintersteven auf
dem Oberdeck 38.280 m und iiber alles 63,30 m.
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Die Breite gemessen auf Aulenkante der Spanten war 11,70 m, die
grofite Breite 12,20 m.

Der Tiefgang des auf Konstruktions-Wasserlinie schwimmenden
Schiffes ist mit 5,50 m angegeben.

Die Verdringung stellt sich beim vollbeladenen Schiff unter Zu-
grundeiegung des Linienrisses Abb. 162 auf 1590 t.

Klipper ,,Ariel* mit Vollzeug.
Abb. 161.

Bauart.
Die Klipper weichen in ihrer Bauart nicht von den zuletzt heschrie-

benen Schiffen ab. Sie erhielten meistens einen Beschlag von Yellow-
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Metall, mitunter wurden sie aber auch nur mit Eisenblechen beschlagen,
welche der Aulienhaut einen Schutz gegen Eisschollen gewéhren sollte, die

zuweilen bei der Umsegelung des Kap Horn angetroffen wurden.

Bemastung.

Der Fock- und der Grofmast besaBen je 3 Stengen: Mars-, Bram-
und Royalstenge; beim Kreuzmast fehlte die letztere. Die Masten tragen
Unterraen, doppelte Mars-, doppelte Bram-, Royal- und Scheiraen, der Grof-
mast auBerdem noch eine Mondkiekerra. Der Flaggenkopf des Grofimastes
erreichte auf diese Weise bei einzelnen Klippern eine Héhe von etwa 60 m
iiber der Wasseroberfliche. Die Abstagung der Masten ist noch dieselbe
geblieben, wie sie im Anfange des Jahrhunderts ausgefiihrt und bei der
,.Gefion* beschrieben wurde. Das Bugspriet besitzt nur einen Kliiverbaum
und keinen Aufenkliiverbaum. Ein unter dem Eselshaupt des Bugspriets
angebrachter Stampfstock nimmt die Stage des Kliiverbaums auf und gibt

sie nach dem Vorderteil des Schiffes weiter.

Besegelung.

An jedem der drei Masten hiingen iibereinander folgende sieben
Segel: Unter-, Untermars-, Obermars-, Bram-, Oberbram-, Royal- und Schei-
segel, wozu als achtes am GroBmast noch ein — Mondkieker — genanntes
Segel kommt. Am Fockmast besitzt das Untersegel an jeder Seite ein
Leesegel, die beiden Mars- und die beiden Bramsegel fiihren ihre Leesegel
je zusammen, wihrend das Royalsegel und das Scheisegel ihre Leesegel
wieder getrennt tragen. Am GroBmast sind dieselben Leesegel vorhanden,
nur fehlen sie am Untersegel und ebenso ginzlich am Kreuzmast, aus dem
frither hierfiir angegebenen Grunde. Unterhalb der Backspieren ist unter
den Fockleesegeln noch je ein Uberwassersegel angebracht, das nur bei
ganz glatter See gefahren werden konnte. Am Vorgeschirr héngen ein
Aulenkliiver, ein Kliiver, ein Binnenkliiver und ein Vorstenge-Stagsegel.
Zwischen Aufenkliiver und Kliiver (Abb. 161) oder iiber dem AuBenbliiver
(Abb. 162) steht ein Flieger und unterhalb des Kliiverbaumes ist am Stampi-
stock noch ein Schratsegel gesetzt. Zwischen den Masten sind je 4 Schrat-
segel angebracht und auBerdem hat der Kreuzmast noch das iibliche Besan-
segel. Im ganzen trigt der Klipper an seinen drei Masten 57 Segel, wih-
rend das weiter hinten beschriebene Fiinfmastvollschiff , Preufen nur
noch 43 Segel aufweist. Dieser Vergleich zeigt schon in wie iibertriebener
‘Weise die Klipper mit Segeln behéingt wurden und an. den Uberwasser-
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segeln ldBt sich ermessen, wie man bemiiht war, an jedem Platze Segel
unterzubringen. Trotz der gewaltigen Segelfliche und trotz ihrer schlanken
Bsuart haben die beriihmtesten Klipper nur ganz ausnahmsweise eine
groBte Geschwindigkeit von 14 Knoten erreicht, so dall man zur Erzielung
einer groferen Wirtschafilichkeit gegen das Ende des neunzehnten Jahr-
hunderts wieder zu einer Vereinfachung der Takelung und damit zur Er-
sparnis an Mannschaft schritt.
Bemannung.

Die grofien Klipper muBten zur Bedienung ihrer vielen Segel, die
durchweg nur mit Hand geschah, eine sehr grofle Mannschaft an Bord
haben. Um an Heuer zu sparen, und die Schiffe nicht unwirtschaftlich zu
machen, fuhren sie mit einer groflen Anzahl von Jungen, die die obersten
leichteren und kleineren Segel zu bedienen hatten. Die gewohnliche Mann-
schaft betrug 100 Matrosen und Offiziere und 30 Schiffsjungen, zusammen
130 Kopfe.



15. Deutsches Schulschiff ,,Prinzefi Eitel Friedrich.

Ende des neunzehnten Jahrhunderts n. Chr.

(reschichtliche Unterlagen.

Im Jahre 1900 griindete sich unter dem Vorsitz des Groflherzogs von
Oldenburg der ,.Deuische Schulschiff-Verein“ mit dem Sitze in Bremen.
Der Zweck des Vereins ist die Ausbildung von Schiffsjungen zu Matrosen
und Deckmannschaften fiir die deutsche Handelsmarine. Zurzeit besitzt
der Verein 3 Schulschiffe, 1 Segelschiff mit Hilfsmotor und 2 reine Segel-
schiffe. .,Prinzell Eitel Friedrich* auf der Werft von Blohm & Vol in
Hamburg erbaut, ist eines der reinen Segelschiffe. Wenn das Schiff auch
erst 1909 vom Stapel gelaufen ist, so zeigt es in seiner Takelung ganz den
Typ. wie ihn alle groferen Segelschiffe Iinde des neunzehnten Jahrhunderts
aufweisen, weshalb es hier als in diesen Konstruktionsabschnitt fallend,

aufeefithrt wurde.

Hauptabmessungen.
Die Linge des Schiffes betrigt nach dem Linienriff (Abb. 164)
72,9 m. die Linge iiber alles 80,0 m.
Die Breite ist auf 12,5 m hemessen, sie bildet gleichzeitig die groBte
Breite.
Der Tiefgang mit gewohnlicher Ausriistung stellt sich auf 5,0 m.

Die Verdringun g errechnet sich bei diesem Tiefgang auf 2150 t.

Bauart.

Wie alle neuen Schiffe ist ..Prinzell Kitel Friedrich® aus weichem
Siemens-Martinztahl gebaut. Hélzerne Segelschiffe werden nach der Mitte
des neunzehnten Jahrhunderts fiir groflere Abmessungen immer seltener
hergestellt. An di¢ Stelle des Holzes trat zuniichst Eisen und seit den
neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts allgemein Stahl. Um die

Wende des neunzehnten zum zwanzigsten Jahrhundert war der Bau von
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hélzernen Segelschiffen schon stark zuriickgegangen, nur kleinere Fahrzeuge
wurden noch aus Holz gefertigt.

Die Steven des Schiffes sind aus Eisen geschmiedet. Die Anordnung
der Bodenwrangen, Kielschweine, Stringer, sowie der inneren Wegerung
und der Aufienhaut ist aus Abb. 165 ersichtlich. , Prinzell Eitel Friedrich*
besitzt zwei durchlaufende Decks, ein Zwischendeck und ein Oberdeck.

Unter dem Zwischendeck ist iiber einen grofien Teil des Schiffes ein drittes

Durchschnitt. 1:100.
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Deck, das Lastendeck eingebaut, das nur in der Vor- und Achterpiek, im
Heizraum und in der Sandlast unterbrochen ist. Unter dem Oberdeck er-
hebt sich vorn eine Back, in der sich die Klosetts und Pissoirs, sowie
die Laternen und Olkammern fiir den tiglichen Bedarf befinden. Zwischen
diesen Riumen ist cine mit Scewasser gespeiste Dusche eingebaut, die ein
tigliches Duschen der Besatzung gestattet, was namentlich in den Tropen
sehr vorteilhaft ist.

Im Zwischendeck sind durch das wasserdichte Schott auf Spant
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46 voneinander getrennt zwei Wolnriume fiir die Schiffsjungen unterge-
bracht, die durch je eine wasserdicht schliefende Tiir. auf der St. B. und
B.B.-Seite mit ecinander in Verbindung stelen.

Das Schiff hat 124 Spanten, die in einer Entfernung von 620 mm auf-
gestellt sind, und 7 wasserdichte bis zum Oberdeck durchgefiihrte Schotte
teilen das Schiff in 8 wasserdichte Abteilungen. Die wasserdichten Schotte
sind bis zum Zwischendeck nicht durchbrochen, nur das vorgenannte Schott
auf Spant 46 enthiilt die beiden Tiiren. Die Schotte sind so gestellt, daB
das Schiff nach dem Vollaufen von 2 End- oder einer Mittelabteilung noch
geniigende Schwimmfihigkeit besitzt.

Nach dieser seiner Raumeinteilung ist das Schiff zur Aufnahme von
Ladung nicht eingerichtet. Der ganze Raum ist lediglich fiir die wohn-
liche und gesunde Unterbringung der Besatzung, fiir die Aufnahme eines
fir diese reichlichen Provianis und fiir die Verstauung der vielseitigen
Schulschiffausriistung mit Inventar und Material ausgenutzt worden.

600 t Ballast, und zwar 500 t Kopfsteine und 100 t Roheisen, ver-
leihen dem Schiffe die geniigende Stabilitit. Der Ballast mull zur Erhaltung
eines guten Gesundheitszustandes an Bord hiufig geliiftet und gereinigt
werden, also fiir diesen Zweck bequem zuginglich sein. Dies ist durch
grofle untereinander liegende Luken in den einzelnen Decks erreicht. die ein

schnelles Léschen und Laden der Ballastrdume ermdglichen.

Raumeinteilung.

Die praktische Anordnung und Verteilung der einzelnen Riaume lift
sich am besten schildern, wenn die einzelnen wasserdichten Abteilungen
von hinten angefangen nacheinander durchgegangen werden.

Die Achterpiek-Abteilung I ist bis zum Zwischendeck leer, iiber dem
Zwischendeck ist sie als Aktenkammer eingerichtet.

Die Abteilung II enthilt die Offiziersriume, und zwar im Lasten-
dleck die Offiziers- und Kapitinsvorrite und dariiber liegend im Zwischen-
deck die Wohnriiume der Herren. Sie bestehen aus einer von Bord zu
Bord reichenden luftigen und nett eingerichteten Offiziersmesse mit Deck-
und Seitenlichtern, je einer Kammer fiir den Arzt, den Navigationsoffizier
und 4 Wachoffiziere., sowie einer Anrichtekammer. Die Kammern sind
sdmtlich grof und zweckmiiBig, jede besitzt ein Bett, das am Tage als Sofa
und nachts als Schlafkoje dienen kann, ferner einen Schreibtisch mit Stuhl.

einen Kleider- und Wiischeschrank. cinen Wasehtisch, ein Biicherregal usw.
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Vorhiinge vor Tiir und Fenster verstiivken das wohnliche Aussehen der
Riume.

Abteilung 111 nimmt im Lastendeck die Kleiderkammer und die Vor-
ratsriume fiir die Mannzchaft auf. Die Riume sind so grofl gehalten. daB
=ie Dauerproviant fiir ein halbes Jalr fiir die ganze Besatzung des Schiffes
von 257 Kopfen aufnehmen konnen. Auberdem sind hier 3 bis zum
Zwischendeck reichende und von dort durch Mannlochdeckel zugiingliche
Trinkwasserianks eingebaut. Zwischen den einzelnen Vorratsriumen liegt ein
durch Decklicht und Ladeluk mit Tageslicht erfiillter 2,5 m breiter Gang. Die
erofien lLadeluken im Ober- und Zwischendeck gestatten das Herunter-
lassen der Proviantkizsten bis vor die Vorratsriume, sie kénnen wenn nétig
auch in dem breiten Gange noch vorher ausgepackt werden. Die hier ver-
stauten Vorriate werden nur vom Zahlmeister und dem Proviantmeister ver-
waltet, so daB niemand zum auferdienstlichen Betreten dieser Rdume be-
fugt ist. Iin Zwischendeck vor Abteilung 11 liegt der schon erwihnte
hintere Wohnraum fiir die Schiffsjungen.

Die Abteilung IV enthédlt im Lastendeck die Segelkammer, zwei
IFastagenriiume und ebenfalls 3 grofle Frischwassertanks, die zusammen
mit denen der Abteilung IIT 120 t Frischwasser fassen. Durch ein grofes
vor der Segelkammer liegendes Luk im Oberdeck konnen die Segel mit
einer Stagjolle ohne jede Schamfielung bhis vor den Grofimast geheifit
werden. Vor der Segelkammer liegt auf demselben Deck der Kesselraum.
und zu beiden Seiten neben ihm die 80 ¢t Kohlen aufnehmenden Bunker. An
den Bunker auf B. B. stofit ein Desinfektionsraum, an den auf St. B. ein
Maschinenraum mit einer Dynamo {iir die elekirische Beleuchtung des
Schiffes. Im Zwischendeck der Abteilung 1V ist der vordere Wohnraum
der Schiffsjungen.

Die heiden Schiffsjungen-Wohnriaume konnen zusammen 200 Jungen
aufnehmen, jeder Junge hat einen Kleiderschrank, wie ihn in der deutschen
Marine die Matrosen hesitzen, und fiir jeden ist ein Hingemattsplatz vor-
wesehen. An 18 wihrend ihrer Nichtbenutzung unter Deck hochgeschla-
genen Backen und Biinken nach Marineart finden die 200 Jungen Platz zum
Issen und zur Beschifticung in der Freizeit. In diesen Wohnriiumen
stelien ferner die Schrinke fir Olzeug, Ilingematten, Reinigungsgerit-
~chaften usw.. auch ein Bibliothekschrank ist vorhanden. Drei geriumige
doppeltreppige Niederginge vermitteln den Verkehr vom Zwischen- zum

Oberdeck. Die auf dem Oberdeck freiliegenden Niedergiinge sind mit Ge-
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lindern und Regenbeziigen versehen. hei schlechtem Wetter kinnen sie ver-
schalkt werden.

Abteilung V birgt im Lastendeck die Riume zwn Aufbewahren der
nicht im Gebrauch hefindlichen Inventarienausriizstung und des Reserve-
tauwerks. Eine grofie Ladeluke und ein breiter Gang gestatten wie in den
Proviantriumen einen iibersichtlichen und leichten Verkehr. Im Zwischen-
deck sind hieriiber die Wohnriume der Unteroffiziere angeordnet, sie be-
stehen aus einer Messe und den um diese herumliegenden Kammern.

Abteilung VI nimmt unter dem Zwischendeck die Sandlast und den
Kettenkasten, im Zwischendeck einen Raum fiir die Unterbringung der
Materialausriistung des Schiffes fiir ein halbes Jahr auf.

Abteilung VII, die Vorpiek, ist bis zum Zwischendeck leer. Im
Zwischendeck enthilt sie den Raum fiir das in eisernen Tanks aufbewahrte
Petroleum, sowie fir Farben und Ole,

Unter der Kampange befinden sich die Wohnriume des Kapiténs.
des I. Offiziers und des Zahlmeisters sowie ein Biiro. Davor liegt das
Lazarett und die Apotheke. Das Lazarett enthilt 4 Schlingerkojen. Durch
eine Tiir it sich ein Teil des Lazaretts von dem anderen abtrennen, wo-
durch die Unterbringung mit ansteckenden Krankheiten Behafteter moglich

ist. Vor dem Lazarett liegt ein fiir 30 Kadetten eingerichteter Wohn- und
‘Waschraum.

Ein Deckhaus am Oberdeck zwischen Grof- und Fockmast nimmt die
Kombiise auf. ein zweites Deckhaus auf der Kampange umfalit das Navi-
gationszimmer sowie je einen Schlafraum fiir den Kapitin und den Navi-
gationsoffizier.

Besondere Einrichtungen,

Das Schulschiff ist aus besonderer Fiirsorge fiir die Zéglinge mit
ciner Heizungsanlage, einer Desinfektionskammer. einer elektrischen Be-
leuchtung und einer umfangreichen Pumpenanlage versehen.

Die Heizungsanlage. die sich iiber alle Wohnriume erstreckt, wird
durch den in Abteilung IV aufgestellten mit 7 kg/gem Uberdruck arbeitenden
Dampfkessel betrieben. Ein Druckverminderungsventil lifit den aus dem
Kessel stromenden Dampf mit nur 3 kg/gem Uberdruck in die Heizungs-
korper treten. Der Kessel wird nur mit Frischwasser gespeist, worauf bei
der Grofenbemessung der Frischwassertanks in den Abteilungen ITT und IV

Riicksicht genommen wurde, die das Zusatzwasser zu liefern haben. Das
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Kondensationswasser der Damptheizung wird dem Kessel wieder als Speize-
wasser zugefiihrt. so dall alzo nur der unvermeidliche Dampfverlust durch
Frischwasser ersetzt werden muff. Die Gesamtheizfliche aller Heizkorper
ist so bemessen, dalh auf 20 cbm Luftraum 1 gm Heizfliche entfillt, wo-
durch in den Wohnriumen eine geniigende Temperatur erzielt werden
kann.

Die Desinfektionskammer kann sowohl durch eingebaute Rippenheiz-
korper als auch durch direkt in sie eingelassenen Kesseldampf auf 120 ° C.
erwirmt werden, so daBl sie beim Auftreten ansteckender Krankheiten fiir
die Desinfektion der Kleider, Bettwiische usw. vollkommen geniigt.

Das elektrische Licht wird von einer Dynamo erzeugt, die in Ab-
teilung IV steht und von einem 9 PS Petroleummotor angetrieben wird.
Samtliche Wohnriiume sind elektrisch beleuchtet. Die Vorratsriume lassen
sich durch bewegliche elektrische Handlampen beleuchten. Als Reserve-
beleuchtung sind in den Wohnraumen der Offiziere und Unteroffiziere
Petroleumlampen vorgesehen, in denen der Schiffsjungen Stearinlichte.

Die Pumpenanlage umschlieft 2 Zentrifugal- und 2 Kolbenhand-
pumpen, sowie eine kleine unter der Back stehenden Handpumpe, die nur
die vordere Piek lenzt. Von den beiden Zentrifugalhandpumpen liegt eine
im Zwischendeck, die andere auf dem Oberdeck. Jede von ihnen kann durch
Handkurbeln bewegt werden, die fiir 15 bis 20 Mann Platz bhieten. Die
Zentrifugalpumpen fordern Seewasser filir Feuerloschzwecke zum Deck-
waschen und zum Spiilen der Klosetts. Ihre Druckrohre speisen ein am
Oberdeck auf der B. B.-Seite unter der Nagelbank entlang laufendes Feuer-
loschrohr, das 5 Schlauchverschraubungen enthilt. Die Zentrifugalpumpen
geniigen. um 3 zu gleicher Zeit spritzende Schliuche ausgiebig mit Wasser
zu versorgen. Nach Umstellen der in die Druckleitung eingebauten Ab-
sperrventile konnen die Zentrifugalpumpen auch zum Aufpumpen von
2 Spiiltanks benutzt werden, von denen ein vorn auf der Back liegender die
dortigen Klosetts. ein anderer. auf der Kampange eingebauter. die Offiziers-
klosetts spiilt.

Die beiden Kolbenhandpummpen stehen auf dem Oberdeci{, sie dienen
zum Lenzen der 6 wasserdichten Abteilungen, die noch aulier der vorderen
Piek verbleiben. ’Jede von ihnen hat ein besonderes Lenzrohr, dessen
Saugekorb etwa in seiner Mitte liegt. Mittels eines in die Rohrleitung ein-
geschalteten Wechselkorpers ist es moglich, mit beiden Lenzpumpen aus

einer Abteilung, oder mit jeder einzelnen Pumpe aus einer beliebigen
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Abteilung zu lenzen, oder aber auch eine Pumpe ganz abzustellen. Jede
Abteilung besitzt ein auf dem Oberdeck miindendes Peilrohr.

Bemastung.

Das Schiff ist als Vollschiff getakelt. Die Untermasten bestehen aus
Stahl, cbenso das Bugspriet, die Unterraen und die Marsraen; die anderen
Rundholzer sind aus Pitchpine hergestellt. Alle 3 Masten besitzen Mars-
und Bramstengen, die zum Sireichen eingerichtet sind sowie doppelte
Marsraen, einfache Bram- und Oberbramraen. Die nach dem Topp der
Untermasten fiihrenden Wanten sind aus Stahldraht und auf Spannschrauben
gesetzt, wie sie gegen das Ende des neunzehnten Jahrhunderts mehr
und mehr eingefithrt wurden. Auch das Bugsprietgeschirr ist auf Spann-
schrauben, alles andere stehenide ebenfalls Stahldrahigut auf Taljereeps
gesetzt. Die Wanten der Marsstengen bestehen aus 4, die der Bramwanten
aus 3 Hoftauen. Von den Oberbramsalingen fiihren Jakobsleitern zu den
Toppen der einzelnen Masten, die Blitzableiter mit vergoldeten Spitzen
tragen. Fiir jeden Mast sind 3 einzeine Mastenknechte und an jeder Schiff-
seite eine Nagelbank mit den erforderlichen Belegnigeln vorgesehen.

Besegelung.

Die bheiden vorderen Masten (Abb. 167) besitzen Untersegel, der
Kreuzmast hat kein Bagiensegel. Alle 3 Masten fithren Unter- und Ober-
marssegel, Bram- und Oberbramsegel. Am Bugspriet und Kliiverbaum
werden AulBienkliiver, Kliiver, 2 Vorstengetagsegel und eine Sturmflock ge-
fahren, am Kreuzmast ein Besansegel und zwischen den Masten je 3 Schrat-
segel.

Leesegel sind nicht vorhanden, sie sind gegen das Ende des neun-
zehnten Jahrhunderts immer mchr verschwunden, weil ihr Nutzen zu den
Kosten ihrer Beschaffung, Unterhaltung und der zu ihrer Bedienung er-
forderlichen Mannschaftsvermehrung in keinem rechten Verhiltnis mehr
stand.

Ausristung.

Das Schiff ist mit 2 Bug-, einem Strom- und einem Warpanker aus-
geriistet, und fithrt auflerdem noch einen Reservebuganker. Ankerkrane,
Kettenstopper und Spill sind vorhanden. Das Spill liegt unter der Back
und besitzt auf dieser ein Gangspill, durch welches das liegende untere
Spill mittels Kegelrider angetrieben werden kann.

Auf dem Kampangedeck steht hinter der Kommandobriicke ein
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Schraubensteuerapparat mit 2 Steuerriddern. Eine zweite Steuersielle mit
ebenfalls 2 Steuerrddern und einer Windetrommel steht vor der Kampange

auf dem Obherdeck. Von beiden gehen Steuerreeps zur Ruderspinne.

Vorderansicht. 1:400.

Abb. 170.

Seinem Zwecke als Schulschiff entsprechend fiihrt . Prinzefl Eitel
Friedrich aufler 2 in Klampen auf dem Oberdeck zwischen Grof- und
Fockmast stehenden groflen Rettungsbooten (Abb. 168 und 169), 2 Kutter
auf einer Bootsbarring zwischen Grofmast und Kampange in abnelimbaren

Klampen und 2 Kutter in je 2 einschwingbaren Davits an heiden Schiffs-
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seiten vor den Kreuzwanten. Eine Gig und eine Jolle sind zwischen den
beiden Kuttern auf der Bootsbarring untergebracht und ein Dinghi steht

in einem Rettungshoot.

Hinteransicht. 1:400.

Abb. 171,

Mannschaft.
Fingeschifft sind an Bord der Kapitin, 5 Offiziere, ein Arzt und ein
Zahlmeister. TFerneér 16 Unteroffiziere und Handwerker, wie Segelmacher,
Zimmermann. Biicker, Schneider usw., sodann 30 Kadetten, 7 Matrosen und

30 Leichtmatrosen als Hilfskriifte fiir die Segelbedienung, und 163 Schiffs-
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junven. =o dald die Gesamthesatzung 257 Képfe zihlt. Die Schiffsjungen
haben eine Ausbildungszeit von einem Jahre, die Kadetten eine solche von
3 Jabren durchzumachen. Um eine griindliche Ausbildung zu erzielen.
bleibt da= Schulzehiff nur in den Sommermonaten in den heimischen Ge-
wits=ern nnd segelt im Winter in wirmere Gegenden. gewdhnlich nach
Westindien. wo =stets Segelexzerzitien ausgefithrt werden konnen.

Die von dem Schulschiffverein erzielten Erfolge sind als ausgezeich-
nete zun hezeichnen, da die gut erzogenen und seeminnizch wohl voree-
bildeten Jungen nicht blof in der Handelsmarine gesucht sind. sondern auch
von der Kriegsmarine zur Ableistung ihrer Dienstpflicht gern genommen

witrden.



16. Deutsches Fiinfmast-Vollschiff ,,Preussen*,

Zwanzigstes Jahrhundert n. Chr.

(Geschichtliche Unterlagen.

Die bekannte lHamburger Segelschiffsreederei I. Laeisz liek zu
Ende des vorigen Jahrhunderts und Anfang des zwanzigsten eine Reihe
von Vier- und I'infmast-Vollschiffen erbauen, wovon ,Preulien® das letzte
und grofte war. Die Schiffe fuhren hauptsiachlich von der Westkiiste Siid-
amerikas nach Hammburg. wohin sie meistens Salpeter hrachten. Sie ge-
brauchten fiir die direkte Reise vom Kanal um das Kap Horn nach Chile
oder Peru nicht viel mehr Zeit als die gewohnlichen grofien IFrachtdampfer
einschliefilich ihrer Aufenthalte in den angelaufenen Hifen hierfiir bean-
spruchten. trotzdem sie noch durch die Maghellan-Strafle laufen und da-
durch die Reise abkiirzen konnten.

WPreufien” ist von der Schiffswerft Joh. €. Tecklenbore A.-G. in
Gieestemiinde erbaut und im Jahre 1902 abgelaufen. k= izt das grofite
dort gebaute Segelschiff und war gleichzeitig das grilite Segelzchiff der
Welt. Im Jahre 1911 ist das Schiff wihrend eines =chweren Sturmes vor
Dover gestrandet und mulite vollstiindig aufgegeben werden.

Hauptabmessungen,

Die Linge des Schiffes in der Wasserlinie wird mit 121,92 m an-
gegebhen, iiber Allez betriigt sie 1332 m.

Dic Breite milit 16,40 m. es ist die grofite Breite iiber Aufenhaut.

Der Tiefgang des mit 000 t vollbeladenen Schiffes erreicht 823 m.

Die Verdringung hei diesem Tiefgange kommt nach dem Linien-
rift Abb. 172 auf 11150 {.

Bauwart.

Der Schiffskorper ist wie bei allen neueren Schiffen aus weichem

Siemens-Martin-Stahl hereestellt. Es cind 2 durchlaufende Decks und an

Aufbauten Back, Briickenhaus und Kampange vorhanden. AuBer dem his
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zum Hauptdeck reichenden Kollissionsschott auf Spant 172 sind hinter
jedem der 5 Masten Versteifungsschotte eingebaut, die den Hauptzug der
Takelung an den Schiffsseiten aufnehmen. Von Spant 68—106 erstreckt
sich ein durch ein Querschott auf Spant 98 in 2 Abteilungen zerlegter
Doppelboden, der zur Aufnahme von 450 t Ballast- und 100 t als Zusatzwasser
benutztem Kesselspeisewassser dient.

Die 187 Spanten stehen in 0,66 m Abstand; auf ?, der Schiffslinge
bestehen sie aus U-Stahl im Vor- und Hinterschiff sowie im Doppelboden
aus Winkelstahl, wihrend zur Verstirkung des iibrigen Bodens Winkel-
stahle mit den U-Spanten iiberlappt vorhanden sind. Gegenspanten aus
Winkelstahl sind im Bereiche der Winkelspanten abwechselnd bis zum
Hauptdeck und Balkendeck reichend angebracht; ferner befinden sich im
Bereiche der U-Spanten auf ¥/, der Schiffslinge Gegenspanten aus Winkel-
stahl, die — ausgenommen im Doppelboden — iiber die Flurplattenenden
hinausreichen. Dort. wo schwere Raumbalken vorhanden sind, haben die
Hauptspanten doppelte Gegenspanten.

Der Balkenkiel ist aus 14,5 m langen Stiicken zusammengesetzt. Auf
den Bodenwrangen iiber dem XKiel ist ein Trigerkielschwein (Abb. 173)
mit Grundplatte und Topplatte aufgebaut, das in Verbindung mit 2 Seiten-
kielschweinen und 7 Seitentrigern im Bereiche des Doppelbodens einen sehr
starken Lingsverband bildet.

Eine grofle Querfestigkeit ist durch kriaftige Raumbalken erreicht,
die als Halbkastenbalken konstruiert sind und in Verbindung mit einem
krifligen Raumstringer stehen. Im Vor- und Hinterschiff ist aullerdem
cine Reihe von Raum- und Piekbalken angebracht, die bei scharfsegelnden
Schiffen erforderlich sind. Fiir die Raum- und Deckbalken wurde das
grofite von den Stahlwerken hergestellte Profil von 34 cm Steghohe ver-
wendet. Die Balken sind aullerdem durch je 2 Deckstiitzen versteift.

Die Stirke der AuBenhautbleche gibt Abb. 173 an. Die Scheerginge
haben mit Riick«icht auf die Linge des Schiffes eine besonders groBe Dicke
erhalten. Das Briickenhaus ist an seinem vorderen und hinteren Ende durch
doppelte Bleche von 6.05 m Liinge versteift.

Die Vernietung ist bei allen Kielgangsblechen dreifach it einfachen
StoBblechen. Die Stdfie des Hauptdeckscheerganges und des Ganges
darunter sind auf’ der ganzen Linge dreifach mit doppelten Stofblechen,
alle tibrigen Aulenhautbleche auf die Hilfte der Schiffslinge vierfach

— an den Enden dreifach — iiberlappt genietet. Die Plattenstéfle der
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Schanzen und Seiten der Deckaufbauten haben doppelt genietete einfache
Stofibleche. Alle Lingsnihte der AuBenhautbleche sind unterhalb des
[Tauptdecks doppelt, in den Schanzen und Aufbauten einfach genietet.

Der aus Siemens-Martinstahl geschmiedete Vorsteven ist von unten
bis zur Wasserlinie 306 mm stark und verjiingt sich von hier nach oben
hin auf 250 mm. Der Hintersteven besteht aus Stahlguf, er hat durchweg
305 mm Seitenliinge im Querschnitt; die untere Hacke trigt einen Spurzapfen
fiilr das Balanceruder. das in 4 mit Weillmetall ausgegossenen Osen des
Hinterstevens hiingt. Der Ruderrahmen ist auch aus Stahlguff, zwischen
seinen abwechselnd rechts und links sitzenden Armen ist eine 28 mm dicke
Ruderplatte eingenietet.

Eine Flanschkupplung, nach deren Losung sich das Ruder aus den
Osen herausheben lifit, verbindet den Ruderrahmen mit dem Ruderschaft.
Auf dem letzteren sitzt eine Ruderpinne, die mit dem Dampfsteuer in der
Mitte des Schiffes in Verbindung steht, und dariiber ein Querhaupt, das
mit dem im Hinterschiff aufgestellten Handruder verbunden wird, wenn
dieses henutzt werden soll.

Takelung.

An den 5 Masten kénnen nach Abb. 174 gleichzeitig 43 Segel gesetzt
werden, die 5560 gqm Fldache besitzen. Alle 5 Masten sind voll getakelt
mit doppelten Mars- und Bramraen. Aufler den Rasegeln werden 4 Vor-
=egel, & Stagsegel zwischen den Masten und ein Besan am hintersten Mast
gefahren.

Die Masten und mit ihnen die Marsstengen sind in einem Stiick aus
genieteten Stahlblechen hergestellt. Der #dullere Durchmesser der Masten
hetrdagt in Oberdeckhshe 92 em mit 14 mm Blechstirke, beim Mars ist der
Durchmesser 7 cam mit 11,5 mm Blechstirke und beim Bram-Eselshaupt
noch 46 em mit 75 mm Blechstirke. Die Bramstengen sind 19 m lang,
30 daB die ganze Liinge des Grofimastes vom Kielschwein bis zum Flaggen-
kopf 66 m betrigt. Innen sind die Masten durch je 3 in ganzer Linge
durchlaufende Winkel und durch Doppelungsplatten in Héhe der Decks
verstirkt. Die Bramstengen, das mit dem Kliiverbaum in einem Stiick her-
gestellte Bugspriet und die Raen sind gleichfalls aus Stahlblechen zu-
sammengenietet. Das Bugspriet ist 20,6 m lang und hat in der Bettung
iiber dem Steven 90 cm Durchmesser mit 12,5 mm Blechstirke, auller deﬂ
gleichen Winkelversteifungen und Dopplungen, wie bei den Masten, ist in

ihm noch eine senkrechte Platte in der Bettung vorgesehen. Die Unter-
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raen sind 31,2 m lang und haben in der Mitte 63,5 cm Durchmesser mit
10 mm Blechstirke. Bei diesem Durchmesser ist die Grenze erreichf, bei
der es den Matrosen noch moglich ist, die Segel an den Raen festzumachen.

Die obersten d. h. die Royal-Raen haben noch eine Linge von 16 m
bei 33 em Durchmesser in der Mitte mit 6,5 mum Blechstirke. Bei allen

Raen ist der Durchmesser an den Nocken gleich dem halben Durchmesser

Langspill fiir Schoten und Brasse.

—_—

; A i
7
4

Abb. 175.

in der Mitte. An Stelle der friiheren allgemein iiblichen Tonnenracks der
losen Raen sind Stahlgubgleitschuhe angewandt, die auf eisernen an die
Stengen genieteten Schienen gleiten.

Was die Segel anbelangt, so sind dic Fock-, Untermars-, Vorstenge-,
Stag- und Sturm-Gaffel-Segel aus dem stirksten Segeltuch gearbeitet, aus
dem schwiichsten zur Verwendung gelangten die Royalsegel. Leesegel
besitzt das Schiff, wie alle neueren Segelschiffe nicht mehr,
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Die Fortschritte in der Takelung. die unsere groflen und neueren
deutschen Segelschiffe aufweisen. erstrecken =ich auf die Vereinfachune
und Verbesserung in der Bedienung der Racn und Segel mit dem Haupi-
zweck, an Mannschaft zu sparen. um die Wirtschaftlichkeit zu erhohen.

In erster Linie ist die Teilung der hohen Marssegel in Oher- und
Unter-Marssegel zu nenmnen. wodurch das langwierige und im =chlechten
Wetter gefiihrliche Reffen vermieden wird. Spiter sind auch die Bram-
segel in gleicher Weise weteilt worden. Die wichtigzste Neuerung hestelit
in dem Ersatz der alten gebriuchlichen Handtaljen durch Winden*)., So
werden die Obermars- und Oberbram-Falle dureh Kurbelwinden mit =elbst-

sperrendem Schneckenhetrieh hedient. die Schoten und Halzen der Unter-

Relingwinde.

| —~.

3 Deck:

Abb. 176.

segel durch Gangspille (Abb. 175) oder Relingwinden (Abb. 176) steif
zeholt. Der bhedeutendste Vorteil wird durch die Brassenwinden crzieli.
denn zum Brassen mit Handtaljen hatte man fiir jeden Topp mehrere Mann
notig, welche die Brassen der verschiedenen Raen fierten und auf der anderen
Seite durchholten. Bei schwerem Wetter i<t dies in Lee eine langwierige
und gefiahrliche Arbeit. hesonders wenn das beladene Schift mit der Lee-
reling iiherliegt, Seen ither die Mannzchaft brechen und die langen Liufer
der Drasszen durch die Wasserpforten spiilen oder zich an Deek bekneifen.

Mit den Winden geschieht dax Bra==en gleichzeitig fiir die 3 unteren
Raen an jedem Mast durch 2 Mann. die wmittschiffs geschiitzt und trocken
kurbeln, und zwar vleichzeitig fiir beide Seiten.  Werden die Luvhrassen

Yy W. LLaas, Entwicklung und Zukunft der grolien Segelschiffe. .Jahrouch der
Schiffhautechnischen Gesellschaft 1907, Seite 305.
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beispielsweise gefiert. so werden gleichzeitig die Leebrasen geholt, so
dalk die 3 Raen in jeder Lage wihrend des Brassens festgehalten bleiben.
Das Herumwerfen der Raen bheim Wenden geschieht sehr leicht durch Aus-
Lkuppeln der Windetrommeln, durch eine Bandbremse kann hierbei die Be-
wegung nach Belieben gehemmt werden. Nach dem Brassen brauchen nur
noch die Strecktaljen, die vor dem Brassen losgeworfen waren, kurz steif
geholt zu werden, um die Lose aus den Brassen zu bescitigen. Die Manun-
schaft wird hierdurch namentlich beim Aufkreuzen gegen schweren Wind und
Seegang ganz aullerordentlich geschont.

»Preuflen* besitzt 5 solcher Brassenwinden, je eine fiir jeden Mast,
ferner Relingwinden und 7 Gangspills fiir die Schoten der Untersegel
(Abb. 177); die Gangspille kénnen auch zum Verholen des Schiffes benutzt
werden.

Das stehende Gut der ,Preuflen“ besteht durchweg aus bestem ver-
zinnten Stahldraht, der in den Wanten und teilweise in den Pardunen mit
Schiemannsgarn umkleidet ist. Die Toppnanten und die Pferde unter den
Raen und am Bugspriet bestehen ehenfalls aus Stahldraht. Unter dem
Bugspriet ist zum Schutz gegen Herunterfallen der Mannschaft ein Netz
aus starken Hanfleinen angebracht.

Das laufende Gut ist aus biegsamen Stahldraht angefertigt, nur wo
es unmittelbar mit den Segeln in Beriihrung kommt, ist Hanf verwendet.
An Stelle der sonst iiblichen Hanger- und Mantelketten sind die Fallen
fiir die Raen cbenfalls aus lehnigem Stahldraht hergestellt, der doppelt
bzw. dreifach geschoren wurde. Die Brassen der Bram- und Royvalraen
bestehen aus Stahldrahtliufern mit Taljen hzw. Klappliaufern.

Die Gesamtlinge des stehenden Guts mift 10800 m, die des laufenden
Guts 17300 m; dazu kommen noch 3050 m Trossen und Reservegut. sowie
700 m in der Takelung verwendete Ketten.

Wohn-und Laderiume.

Abb. 177 zeigt, dall unter der Back keine Wohnriume angeordnet
sind, sondern nur cin 'Wasch- und Baderaum sowie Klosetts fiir die Mann-
schaft, aullerdem ein Anzahl von Gelassen fiir Bootsmannsgeriite. Lampen.
I"arben usw.

Im Briickenhaus wohnt die gesamte Besatzung (Abb. 177) his auf
zwel Schiffsjungen, die in der Kampange untergehracht sind. Nehen den
Wohnridumen umschlieit das Eriickenhaus noch den Salon fiir den Kapitin.

‘ie Offiziersmesse. das Lazarett. 2 Bider, die Kiiche. einen Proviant-
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und Anrichteraum, sowie eine Segelkammer und einen Trockenraum fiir
das nasse Zeug der Mannschaft. Auf dem Briickenhaus steht der Navi-
gationshau (Abb. 178). In der Kampange befindet sich eine Zimmermannwerk-
statt, eine zweite Segelkammer und der Handsteuerapparat. Uber den Hand-
ridern des letzteren ist das Deck durchschnitten und durch eine vorn mit

Glasfenstern versehene Kappe geschlossen, so daBb die Rudergiinger freien
Ausblick haben.

Die Laderiume sind durch je 5 Luken im Haupt- und Zwischendeck
zuginglich. Hinter dem Kollisionsschott liegt der Kettenkasten, hinter dem
zweiten und vierten Mast stehen je 2 Frischwasserbehilter, sonst wird der
ganze Raum des Unterschiffes als Laderaum benutzt, bis auf die Vor- und
Achterpiek, die Kohlen und Vorrite enthalten.

Ausriistuneg.

Als besondere Einrichtung hat ,.Preufien” 2 stehende Dampfkessel
an Bord, die in einem fiir sie erbauten Deckhause hinter dem Fockmast
aufgestellt sind. Die mit 8 kg/qem Uberdruck arbeitenden Kessel haben
16 qm Heizfldche und liefern den Dampf fiir die Dampfsteuermaschine, die
Ankerlichtmaschine und die Dampfballastpumpe. Nur die Ankerlicht-
maschine arbeitet mit Auspuff, der andere verbrauchte Dampf wird in
einen Nie.derschla‘gbehiilter des Kesselhauses geleitet und das Kondensat
wieder zum Speisen benutzt, so dall nur das Zusatzwasser dem Doppelboden
entnommen zu werden braucht.

Die Ankerlichtmaschine liegt auf dem Hauptdeck unter der Back,
dariiber steht auf der Back ein Gangspill. das durch eine Kupplung mit
der Maschine verbunden werden kann. so dafl die Anker auch mit Hand
cehievt werden konnen. Die Buganker wiegen je 3850 kg. Die Ankerkette
hat 66 mm Durchmesser.

Die Dampfsteuermaschine ist auf dem Briickendeck untergebracht.
Sie steht unmittelbar vor dem geriumigen Kartenhaus. Eine Zwillings-
dampfmaschine treibt mittels einer Schnecke cine wagerecht gelagerte
Trommel an, auf der sich das Ruderreep auf- und abwickelt. Diese Trommel
kann auch durch Zahnradiibersetzung mittels zweier Steuerrider von Hand
vedreht werden. Das Ruderreep lduft iiber Messingrollen nach dem Haupt-
deck, auf dem bei der vierten Luke eine Spannvorrichtung eingeschaltet
ist, weiter nach den Taljen an der Ruderpinne. Die Handsteuervorrichtung

unter der Kampange wird nur benutzt, wenn das Dampfsteuer versagt.
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Die Dampfballastpumpe hat ihren Platz bei dem Schott hinter dem
Grofmast in der Hohe der Raumbalken. Zwei doppelt wirkende Lenz-
pumpen fiir Handbetriel) stehen hinter dem Grofimast und dem vierten Mast

auf dem Hauptdeck.

Zwei hilzerne Rettungshoote sind auf Bootsgalgen im freien Teile

Vorderansicht. 1:600. Hinteransicht. 1:600.

Abb. 179. Abb. 180.

des hinteren Hauptdecks aufgestellt (Ahh. 177). ebenso 2 eiserne Franeis-
boote. die durch Davids ausgeschwunwen werden kinnen.
Bes<atznunuy.
Die Besatzung hestehit au= dem Kapitiin, 3 Stenerfenten. Boots- und
Zimmermann. Secelmacher. Schmied. Koeh, Steward, 28 Matros=en und

2 Jungen. zu=ammen 40 Mann,
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Geschwindigkeit.

,Preullen” hat nachweislich seines Schiffstagebuches im giinstigsten
Falle im Stillen Ozean bei Windstirke 9 his zu 17 Knoten gelaufen und 14
bis 16 Knoten auf ihren verschiedenen Reisen wiederholt erreicht. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit auf ihren Reisen von 1903 bhis 1908, alle
wiedrigen Winde und sonstigen Witterungseinfliisse, von Windstille his zum
Orkan eingerechnet, ergibt sich aus der Reisedauer und der durchsegelten
Strecke zu 7—7,6 Knoten.
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