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Abb. 1 Ziemlich romantisch und reichlich theatra-
lisch stellten sich die zornigen jungen Ménner des
19. Jahrhunderts lhre Reise in die neue Welt
vor. Revolutiondr gesinnt und unter dem schwarz-
rot-goldenen Banner vereint, so wollten sie klnftig
als freier Mann auf freier Scholle leben. Frauen
scheinen nicht mit von der Partie gewesen zu sein:

weibliches Pathos war damals olfenbar nicht dar-
stellbar

Bark ,,Theorie”

1863/64

Abb. 1,2u.8 Aus den .Fliegenden Blattern™ von
1845 ff.; Abb. 3—7 Originalphotos des Verfassers
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Abb. 2 Unterwegs nach den Goldfeldern Califor-
niens

Abb. 3



Abb. 3u. 4 Halbmodell des Auswandererschiffs
"Theone"”. Nachbau von Karlheinz Marquardt fir
das Verkehrsmuseum Berlin. Das Original befindet
sich im Morgenstern-Museum Bremerhaven.

Eines der letzten Exemplare der sogenannten
Auswanderersegler war die Bark ,Theone".
Im Gegensatz zu vielen anderen Schiffen, die
man nur konjunkturbedingt fur die Auswan-
dererfahrt einsetzte, war sie eigens fir diesen
Erwerbszweig konstruiert. Die lange Poop,
welche bis an den GroRmast gefihrt wurde,
und die Lukenhauser sind z. B. kennzeich-
nende Merkmale eines Fahrgastschiffs.

Die ,,Theone“ wurde 1863 von der Reederei
T. L Brauer & Sohn in Bremen bei der Werft
J. C. Tecklenborg in Geestemiinde, dem zum
Konigreich Hannover gehdrenden Teil des
heutigen Bremerhaven, in Auftrag gegeben.
Bis 1864 wurde sie fertiggestellt.

In den bremischen Schiffahrtsakten gibt es
Vermerke Uber den Bielbrief (v. 14. 7. 1864,
Bremen Chiffre VI Nr. 423) und uber die Ver-
messungs-Nr. 2566 vom 24. Juni 1864. Darin
heiRt es: Bark ,, Theone'": Gefuhrt von E. Hel-
mers, Bremen, gebaut in Eichenholz mit einem
Verdeck, mit festem Zwischendeck und festen
Zwischendecksbalken, Volkslogis Uber Deck
und mit Binnenbordbeplankung. Die La&nge
zwischen denSteven in der Richtung des

Hauptverdecks 150'4".

die Tiefe:

vorn mitte hinten
21'6,5" 204" 20'6,5"
die obere Breite Querschiff

28" 9" 29' 4" 28" 2"

die mittlere Breite

29' 6" 30" 2" 28" 2"

die untere Breite

271" 29'8" 25" 4"

die erste Abschnittshohe

2' 9" 3" 3" 2'5"

die zweite Abschnittshdhe

53" 4'9" 410"

Abb. 6 Steuerbord-Ansicht des Bremerhavener
Theone-Modells mit Blickrichtung nach vorn

Abb. 5 Bugverzierung des
aus dem Morgenstern-Museum

Original-Halbmodells
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Abb. 7 Steuerbord-Ansicht des Bremerhavener
Theone-Modells mit Blickrichtung nach achtern

I.  Aufbau
Lange Tiefe Breite
65" 8" 6" 2" 27"

Tragféhigkeit: 392,5 Commerzlasten

Abb. 8 Man hdrte damals so mancherlei Gber den
Komfort, der die Zwischendeckpassagiere wahrend
der Uberfahrt erwartete
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Die MaBangaben sind Bremer Fuf}, wobei 1'=
0,2893m betragt. Der Bremer Commerzhk
entsprechen 3000 Pfund. Uber die Res
der ,Theone“ und ihren Verbleib ist wg
Uberliefert. Nach einem erhalten gebliebenen
Original-Halbmodell kann das Schiff aber bis
ins Einzelne geschildert werden.

Uber die Herkunft des Modell ist einiges be
kannt. Es stammt aus dem Nachlall des groRen
deutschen  Segelschiff-Konstrukteurs Georg
W. Claussen und befindet sich jetzt im Mor
genstern-Museum, Bremerhaven. Der jung
Claussen trat 16jahrig als Schiffszimmerlel
ling bei der Werft J. C. Tecklenborg in Geese
minde ein, die damals im Jahr 1861 nur Hok
Schiffbau betrieb. Von 1865 — 69 arbeitete
als Zeichner bei der schottischen Werft Cad
& Co. in Greenock. Dort wurden seinerzeit @
grofRen Dampfschiffe fur den ,,Norddeutsche
Lloyd"™ und die ,,Hapag" erbaut. Danach wied
bei Tecklenborg, wurde Claussen 1872 Prok
rist und 1876 Mitinhaber der Werft.1897
anderte sich die Gesellschaftsform des Ut
nehmens. Man wandelte es um in eine Ak
gesellschaft und Claussen wurde der té
nische Direktor. Er schuf u. a. die gré
Segelschiffe der Welt, die ,Potosi“ undé
»Preuen”™. Von ihm stammen die Entwé
fur das Segelschulschiff ,,GrolRherzogin Elia
beth™ und fur die Polarexpeditionsschiffe ,,Ge
mania” und ,Admiral Tegethof“. Er erlk
hochste Auszeichnungen und wurde durché



Verleihung der Titel Koniglicher Baurat und
Dr. Ing. h.c. geehrt, bevor er 1920 starb.
Zeitweilig schrieb man G. W. Claussen auch
den Bau des ,,Theone"-Modells zu. Als die
Theone projektiert und auf Kiel gelegt wurde,
war er zwar schon auf der Werft, damals
arbeitete er aber noch als Lehrling und wird
wohl nur in dieser Eigenschaft am Bau des
Schiffs mitgewirkt haben. Das Modell ist keine
Lehrlingsarbeit; es wird dem berihmten Segel-
schiffkonstrukteur erst spéter lieb und teuer
geworden sein, weil es ein Bauvorhaben aus
seinen ersten Lehrjahren darstellte.

Vor einem Jahrzehnt wurde das Modell dem
Verfasser dieses Beitrags zur Restaurierung
Ubergeben. Bei dieser Gelegenheit entstanden
die ersten Modellzeichnungen. Sie konnten
berichtigt werden, als spater die Vermessungs-
angaben ausfindig gemacht wurden. Eine
grindliche Uberarbeitung folgte, nachdem sich

im Focke-Museum zu Bremen eine Modell-
kopie fand; sie hatte noch die Decksaufbau-
ten, die vom Original verschwunden waren.
Nach den berichtigten und ergdnzten Zeich-
nungen stellte der Verfasser ein neues Halb-
modell her, das fir das im Aufbau befindliche
Verkehrsmuseum in Berlin bestimmt war.

Ein Halbmodell ist fur den Fachmann ein vor-
treffliches Studienobjekt. Einem groBeren Kreis
der Modellbauer erscheint es allerdings nicht
ganz so interessant; jedenfalls wirden sie
es nicht unbedingt in seinem Originalzustand
nachbauen wollen. Aus diesem Grund wurde
den Halbmodell-Planen ein Takelrif} beigeflgt.
Er entspricht dem einer Bark der sechziger
Jahre, wobei die groBe Neuerung dieses Jahr-
zehnts, die geteilten Marssegel, schon berick-
sichtigt wurden. K. H. Marquardt

(wird fortgesetzt)



ﬁ(wzﬁ[}geeor(ner chiff

(Teil 1)

In unserer Umgangssprache ist man mit dem
Auswanderer schnell fertig: er will hinaus —
was soll's — mag er wandern. In Wirklichkeit
wandert unser Mann keine halbe Meile weit.
Zu Ful} erledigt er die Formalitaten; nun geht
er vielleicht noch vom Hotel bis zum Taxi und
von dort bis zur Abfertigung; mit ein paar
Schritten erreicht er dann die Gangway, und
wenn er schlieflich im Flugzeug sitzt, ist er ein
Auswanderer. Wenige Stunden spater wird er
von den zustandigen Behdrden als Einwanderer
empfangen. So rasch geht das jetzt auf der
Wanderschaft, und die FuBe kénnen dabei aus-
ruhen.

Ein Auswandererschiff des 19. Jahrhunderts
war langer unterwegs. Wenn es aber mit Kurs
auf Nordamerika den Heimathafen verlie3, be-
herbergte es auf seinen Decks auch keine wan-
derlustigen FuBgénger. Vielleicht war dasWort
vom , Auswanderer'schon damals veraltet.

Abb. 1

Ja, ja, so ist's, es kann nicht anders sein
So stell” ich mir das Leben driben vor;
Auf schnell! Schifft nach Amerika mich ein;

in Deutschland bleibt wohl kunftig nur ein Thor.
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Probleme der Auswandererfahrt im 19. Jh.
(Ein Exkurs)

Es gab Zeiten, in denen man wandernd das
heimatliche Furstentum verlieR; jenseits der
Grenze war man in der Fremde. Wer damals
freiziigig sein durfte, nahm Dienste beim Kai-
ser, beim Sultan, beim Zaren oder auch beim
GroBchan. Zu jeder Zeit waren Leute unter-
wegs, die irgendwo in der Welt eine neue
Bleibe suchten. Auswanderer nannte man sie
trotzdem nicht; sie blieben, was sie waren, und
machten bei fremden Vélkern vielleicht ihr
Glick. Manchmal in der Historie nahm der
Wandertrieb Massencharakter an; man spricht
deshalb von den Epochen der Voélkerwande-
rung. Das Wort darf ganz buchstablich genom-
men werden, aber eine Auswanderung im heu-
tigen Sinn bezeichnete es kaum.

Wenn man die Sprache beim Wort nimmt,
merkt man bisweilen, daR sie offenbar an
Alterserscheinungen krankt; nur aus Gewohn-
heit nehmen wir davon wenig Notiz. Das zu-
sammengesetzte Tatigkeitswort ,,auswandern™
stammt aus Vorstellungsbereichen, zu denen
es keine moderne Entsprechung mehr zu ge-
ben scheint. Es gehdrt einer weit zurickliegen-
den Vergangenheit an, und trotzdem kennt
man auch heute noch ein Auswandererproblem.

»Auswandern" ist eine genaue Ubersetzung
des lateinischen Wortes ,emigrare™, das man
im Altertum anwendete, wenn einer den Staub
Roms von den FuRBen schittelte, um ebenso un-
freiwillig wie endglltig in die Provinz zu zie-
hen. Das Schicksal eines solchen Emigranten
hielt man fir beklagenswert; es war womaoglich
schlimmer als der Tod. Der Betroffene empfand
es als sein personliches Ungliick, dal er hinfort

Der Deutsche Auswanderer

O weh! O weh! Welch graBlicher Betrug!

O Vaterland! Wie sehn ich mich nach dir!
Ich sterbe hier elendiglich am Pflug —

Und Frau und Kinder holt Lé6w" und Geier mir.



nicht mehr im Staatswesen der Freunde und
Verwandten leben durfte. Der Zwanqg zur Emi-
gration kam einer AusstoRung gleich. Nun war
aber die Hochkultur der antiken Heimatstadt
ringsum von barbarischen Vdlkerschaften um-
geben. Es mochte deshalb ganz gleichgultig
sein, wohin sich der Emigrant wendete. Dies ist
auch der Grund, warum das Wort ,auswan-
dern™ immer einen unbestimmten Richtungs-
bezug als charakteristisches Merkmal hat. Defi-
niert wird der Ausgangspunkt, das Ziel liegt
im Dunklen.

Auf die Auswanderer, die im 19. Jh. und spéater
ihr Glick in Amerika versuchen wollten, laRt
sich der Begriff nicht mehr ohne weiteres in
dieser seiner altertimlichen Bedeutung anwen-
den. Von der neuen Welt erwarteten sich die
meisten Auswanderer ein besseres Staatswe-
sen, als sie es zu Hause angetroffen hatten, und
sie gingen freiwillig. Auch wir bedenken jedes-
mal den Grad der Freiwilligkeit, wenn wir nach
unserem Sprachgefihl zwischen Auswanderern
und Emigranten unterscheiden.

In der neueren Geschichte Europas ist es recht
haufig vorgekommen, daB die Vdélker ihre je-
weilige Heimat hoher bewerteten als die
Fremde. Solches geschah vor allem nach der
franzosischen Revolution, als sich die modernen
Nationalstaaten konstituierten. Dem national
empfindenden Birger war es von da an nicht
mehr Ubelzunehmen, wenn er der Meinung
war, es herrschten wieder ganz &hnliche Zu-
stande wie im klassischen Altertum. Fir seinen
Hausgebrauch zerlegte er die Welt in 2 Teile
und unterschied in gutem Glauben: hier Vater-
land — dort Barbarei. Der unbestimmte Rich-
tungsbezug des Wortes "™ auswandern* schien
damit einen neuen Sinn erhalten zu haben, und
unsereSprache wurde um ein zahlebiges Schlag-
wort bereichert.

Wer aus dem Nationalstaat auswanderte, belei-
digte genau genommen die Zuruckbleibenden,
denn er gab ihnen zu verstehen, dal er ihre
hochgeschatzte Lebensweise gerne gegen eine
andere eintauschen wolle. Von dieser Méglich-
keit der MiRfallskundgebung wurde zu Beginn
des 19. Jh. reichlich Gebrauch gemacht. Ein Bir-
ger, der machtlos gegen die b estehende Ord-
nung aufbegehrte, konnte das Land unter Pro-
test verlassen. Die Regierungen hofften, mit
den Protestwanderern wiirde sich auch der
Geist der Rebellion verflichtigen und so nahm
die Auswanderung bald bedrohliche AusmaRe
an. Sie wurde fir die Vdolker Europas zum Pro-
blem.

Das Beispiel fur eine Protestauswanderung hat-
ten 1620 die puritanischen Pilgervater gegeben.
Als die Independenten mit ihrem Schiff ,,May-
flower” nach Amerika segelten, kam es nicht
von ungefahr, dal sie ihre Seereise als ,Pil-
gerschaft™ verstanden wissen wollten. Nach
Uberkommenen scholastischen Begriffen fal3te
sie ihr Leben ohnehin als metaphysische Wan-
derschaft auf; in protestantischer Absicht woll-
ten sie auBerdem an ein biblisches Ereignis er-
innern. Sie kamen sich vor wie das Volk, das



unter Moses die leckeren Fleischtopfe Agyp-
tens aus religiosen Griunden zuricklieB, und
wandten sich dem Land ihrer Hoffnung leichten
Herzens zu. Diese protestantische Pilgerschaft
verhélt sich zur englischen Reformation wie die
Wanderschaft der nachfolgenden europdischen
Siedler zur franzdsischen Revolution.

Vom Wanderer unterscheidet sich der Pilger
durch seine religiése Absicht. So wie sich die
Pilgervater aufmachten, um die religiése Frei-
heit zu erlangen, so strebten die europdischen
Auswanderer des 19. Jhs. zumeist nach burger-
licher Freiheit. Jene moderne Form der Aus-
wanderung, die wir begrifflich von der Emigra-
tion unterschieden haben, erweist sich somit
als eine sakularisierte Pilgerschaft. Das Wort
»~Auswanderung" hé&tte der Zeitgenosse dann
als Fortbewegungsweise im geistigen Bereich
zu verstehen. Dort geht man heute noch schritt-
weise vor, und niemand fahrt. Auch der unbe-
stimmte Richtungsbezug der Auswanderung er-
hielt hier einen neuen Sinn, denn das Reich
der lIdeen ist drauBen und dort Uberall.

Wer die tiefere Problematik der Auswanderer-
fahrt des 19. Jhs. begreifen will, sollte sich mit
den Gedankengdngen der Romantik vertraut
machen und die Geschichte des Nationalismus
in Europa zu verstehen suchen. Absichtlich ver-
zichten wir darauf, die historischen Tatsachen
zu wiederholen; nur einige Zeitdokumente sol-
len hier fir sich sprechen.

Eine Zeitschrift, die im Birgertum des Deut-
schen Bundes und des spéateren Kaiserreiches
weite Verbreitung erlangte, waren die ,Flie-
genden Blatter”. Die Redaktion sympathisierte
seit ihrer Grindung im Jahre 1844 mit dem Ge-
danken der deutschen Einheit. Durch die ersten
Jahrgénge zieht sich eine tendenziés illustrierte
Fortsetzungsgeschichte, die unter dem Titel
,Die deutschen Auswanderer™ verdffentlicht
wurde. Die Verfasser geben einerseits zu, dal
man der Unfreiheit im deutschen Vaterland der-
zeit nur durch die Auswanderung entrinnen
kdnne, warnen aber gleichzeitig vor einem sol-
chen EntschluB. Thre Satire zielt in versteckten
Anspielungen auf die Einfihrung einer Ame-
rika-dhnlichen Demokratie in Europa. In der
Bildgeschichte wird der sozialistische Revoluti-
ondr Barnabas Wihlhuber zum Reisegefahrten
des burgerlichen Spekulanten Kasimir Heul-
maier. Vereint im Auswandererschicksal, ver-
bridern sich die politischen Gegner und unter-
halten sich in liederlichen Dialogen, die auch
heute noch kabarettreif waren. Nach 1856 ver-
schwindet die politische Tendenz aus den ,,Flie-
genden Blattern™. Unsere lllustrationsproben
beziehen sich deshalb nur auf die Anfange der
Besiedelung Nordamerikas im 19. Jh. Red.

In den Jahren von 1820 bis heute unternahmen
etwa 7 Millionen Deutsche das Wagnis der
Auswanderung. Viele weitere Millionen aus
den europdischen Nachbarldandern gesellten
sich wahrend des gleichen Zeitraums zu ihnen.
Die Familien der weiBen Einwanderer Ameri-
kas stammen aus Europa, und zu einem groflen
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Teil sind sie seit nicht viel mehr als 100 Jahren
in der neuen Welt. Geistiger Besitz der abend-
landischen Kultur kam mit den Auswanderern
nach druben, und es gibt Falle, in denen in
Amerika etwas verwirklicht wurde, das in
Europa zur gleichen Zeit héchstens gedacht
werden durfte.

Wé&hrend des 19.Jhs. war die neue Welt fir
Zuzug fast unbeschrankt aufnahmefahig. Dafur
begann man es aber in Europa zu merken, wie
viele arbeitsfahige Menschen schon fortgezo-
gen waren. Den Konkurrenzkampf mit dem ge-
lobten Land der Freiheit konnte man nicht gut
durch ZwangsmaBBnahmen beginnen. Ein gene-
relles Verbot der Auswanderung ware aus
mancherlei Grinden unzweckmaRig gewesen.

Abb. 2 Mittel gegen die Auswanderung

»lch hab ihn rufen lassen, Gemeinde-Vorsteher,
weil er ein vernunftiger Mann ist, der die Leute
kennt — sag' er mal, fallt denn ihm nichts ein, wie
man unseren Bauern die Lust zum Auswandern ver-
treiben kénnte?"

,Dafliir kénnt man grad schon sorgen — théat's denn
so schwer halten, wenn unsre Regierungen das Nord-
amerika an sich bringen sollten? — Wenn das gieng,
Eur Gnaden, und das Land war erst mal teutsch —
ich kann's Eur Gnaden schon ganz gewil sagen,
nachher hat die Gschicht mit dem Auswandern ihr
End auf alle Zeiten.*

Wer warnen wollte, verlegte sich deshalb aufs
Argumentieren.

Die diesbezlglichen Dokumente aus den 50er-
Jahren des vorigen Jahrhunderts liest man
heute nicht ohne Ruhrung, weil sie von Hilf-
losigkeit zeugen. Von einer halbwegs gerech-
ten Verteilung des Sozialprodukts kann zu die-
ser Zeit keine Rede sein. Die Arbeiterschaft
protestiert wegen unzureichender Entlohnung,
und die Unternehmer klagen wé&hrenddessen
Uber die Abwanderung von Arbeitspotential.
Der Biurgersmann hatte sich lange Zeit mit dem
Gedanken beruhigt, die Auswanderungswilli-
gen wirden den untersten Volksschichten ent-
stammen und das Vaterland kénne sie wahr-
scheinlich entbehren; da spricht es sich auf ein-
mal herum, dal auch beguterte Leute den wei-
ten Weg nicht scheuten. In ihrem Jahrgang 1859



teilte die Deutsche Auswandererzeitung der
Leserschaft mit: " Die Rede vom armen Aus-
wanderer ist nur noch selten am Platz." Durch
Informationen dieser Art wurde Sorge geweckt,
und man fiurchtete, es konne allméahlich zu viel
an Volksvermoégen abgezogen werden. Mit
Zahlenangaben zum Kapitalexport der letzten
Jahrzehnte wartete Bismarck 1885 auf. Er wi-
dersprach zunéchst dem Vorwurf, dal die Not
Triebfeder der Auswanderung sei und stellte
fest: " Die hohen Auswandererziffern sind ein
ganz genauer MaRstab fur das Steigen unseres
Wohlstandes: je besser es uns geht, desto
hoher ist die Ziffer der Auswanderung.”“ Neuer-
dings wirden nur noch "wohlhabende Leute"
und " die besseren Arbeiter” auswandern. In
den Jahren von 1832— 1855 seien insgesamt 200
Millionen Taler ausgefihrt worden. Der Kapi-
talexport durch Auswanderer habe dann in dem
viel kirzeren Zeitraum von 1850— 1860 schon
die stattliche Hohe von 236 Millionen Gulden
(1 Gulden = ca. 2 Taler) erreicht. Um die Jahr-
hundertmitte rechnete man Uuberschlagsweise
damit, dal der Durchschnittsauswanderer eine
Barschaft von 80 bis 600 Talern mitfihrte.

Mochte auch der eine oder andere Staatsmann
die zu diesem Thema gesammelten Nachrichten
fur alarmierend halten; ernsthafte Konsequen-
zen zog der Staat nicht daraus. Wahrscheinlich
hatte das Auswanderergeschaft auch im Inland
einige verlockende Seiten, die dem Staat zu
Buch schlugen.

Im PreuBischen Jahrbuch von 1858 bemuhte
man sich um beruhigende Argumente. Es heif3t
dort:" ... daB die deutschen Auswanderer nicht
mit allem, was sie haben und sind verloren-
gehen. vielmehr auf Handel und Industrie
Deutschlands einen entschieden fdérdernden
EinfluR tuben.” Noch deutlicher wird die Deut-
sche Auswandererzeitung, wenn sie im gleichen
Jahr schreibt: "Auswanderungspolitische Hand-
lungen Deutschlands, die sich gegen die USA
richteten, wirden dem deutschen Handel tiefere
und nachhaltigere Wunden schlagen, als je-
mals feindliche Kaper und Blockaden gethan
haben. DaR von den Passagiertransporten heut-
zutage fast aller Handel zwischen Europa und
Amerika unmittelbar abhéngig ist, weill jedes
Kind. Alle groBen Handelsplatze der Staaten
GroBbritannien, Frankreich, Belgien. Holland,
welche das amerikanische Geschaft betreiben,
verdanken ihre commerzielle Geltung vorzugs-
weise der Beforderung von Auswanderern.
Ohne Auswanderung keine Rhederei, ohne
Rhederei kein Waarenaustausch — diese Regel
gilt uberall.”

Die zitierten MeinungsauRerungen stehen hier
fur viele andere, die man mehr oder minder in
gleichartiger Form den zahlreichen deutschen
und auslédndischen Publikationen entnehmen
kann, die Uber dieses Thema w&hrend der
2. Halfte des 19. Jhs. gedruckt wurden. Selbst-
verstandlich mufRte es fir die europdischen
Staaten von Vorteil sein, wenn sie madglichst
viele eigene Leute im Land des groBen Han-
delspartners und kinftigen Rivalen ansiedeln

konnten. Dies schon in der Jahrhundertmitte
erkannt zu haben, ist aber ein Verdienst der
beflissen argumentierenden Journalisten, denn
sie legten damit erstaunliche Zeugnisse von
staatsméannischer Klugheit und kaufmannischer
Weitsicht ab. Uns kam es im gegebenen Zusam-
menhang vornehmlich darauf an, eine Art Bi-
lanz aufzumachen. Die Gewinn- und Verlust-
rechnung hat fir die Lander Europas offenbar
recht zufriedenstellende Ergebnisse gezeitigt.
In der Bilanz des europdischen Auswanderer-
geschéafts scheint die Haben-Seite interessante
Zahlen ausgewiesen zu haben.

Unser Hauptthema handelt von dem Auswan-
dererschiff " Theone', das in der 2. Halfte des
19. Jhs. auf einer Weserwerft gebaut wurde
und nachmals in Bremen beheimatet war.

Abb. 3

Allein schon deshalb messen wir der bremi-
schen Schiffahrt in unserem Exkurs eine ge-
wisse Vorzugsrolle zu. Wenn man aber schon
von der Auswandererfahrt berichtet, kommt
Bremen wie von selbst ins Gesprach, weil sein
Hafen diesem Erwerbszweig einen sehr grof3en
Teil seines internationalen Ranges verdankt.
Bremen wurde zum Haupt-Ausreisehafen der
deutschen Auswanderer. Sein Wiederaufstieg
war dann steil und vollzog sich fast unbegreif-
lich schnell.

Die Menschen, die in Europa den Anfang des
19. Jhs. als Erwachsene erlebten, standen noch
lange sehr stark unter dem Eindruck der fran-
zosischen Revolution. Bremen gehdrte von 1810
bis 1813 zum franzdsischen Kaiserreich und galt
in ihm als Hauptstadt des Departements Unter-
weser. Unter dem Namen einer freien Hanse-
stadt vollzog es zwei Jahre spéter den Beitritt
zum Deutschen Bund. Wer aber um 1815 in
diese Hansestadt gekommen ware, hatte dort
kaum mehr einen benitzbaren Seehafen vor-
gefunden. Die Verbindung zum Meer versan-
dete zusehends. Auf der Hohe von Bremen war
die Weser so seicht geworden, da man sic bei
Ebbe an einzelnen Stellen mihelos durchwaten
konnte; wer dies tat, wurde hdchstens bis zum
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Knie naB. Ein Grof3teil des Bremer Seeschiff-
verkehrs muf3te Uber das etwa 30 km seewdarts
gelegene Brake abgewickelt werden, das aber
schon im Ausland, d. h. im benachbarten Grof3-
herzogtum Oldenburg, lag. Die Situation des
eigenen Hafens schien ausweglos zu werden.
Viele Schiffshandwerker und Geschéftsleute
waren schon in das Nachbarland abgewandert,
und immer noch schritt die Versandung der
W eser unaufhaltsam fort. Der Bremer Burger-
meister Smidt betrieb schlieRlich die Verlegung
des Hafens ans Meer und schuf in den Jahren
1825— 1830 die Voraussetzungen dafir. Gegen-
Uber von Geestemiinde (dem friher hannover-
schen Teil der heutigen Stadt Bremerhaven)
wurde 1827 Bremerhaven gegriindet. Ein Spot-
ter schrieb dazu den grimmigen Vers:

,Geestemunde ist im Werden.

In hundert Jahren ist Bremen Verden"

Wahr ist diese Prophezeiung nicht geworden.
Das Verdienst dafir gebihrt einerseits dem
Blrgermeister Johann Smidt, der sich um den
AbschlufR hansischer Handels-Schiffahrts- und
Konsularvertrage mit den neu gegrindeten
amerikanischen Republiken bemihte. Anderer-
seits waren hier auch die zahlreichen Makler
und Reeder am Werk, die das Auswanderer-
geschaft betrieben und fur eine regelméaRige
Schiffsverbindung nach Nordamerika sorgten.
Zu Beginn schienen die Schwierigkeiten fast
unuberwindlich grofl zu sein.

Bis zum Ende des 18. Jhs. galten die Bestim-
mungen der sogenannten Navigationsakte, nach
denen die Neue Welt nur dber England und
auf englischen Schiffen zu erreichen war. Mit
dem amerikanisch-englischen Friedensvertrag
von 1782 wurde die Navigationsakte kraftlos,
so daB nun auch nichtenglische Schiffe am Han-
del mit groBen Teilen Amerikas teilhaben konn-
ten. Die Auswandererfahrt durfte damit trotz-
dem nicht offiziell beginnen. Die Auswande-
rung aus Deutschland war namlich unerlaubt,
wenn auch nicht unméglich.

Das Verbot erging im Jahre 1768 durch Kaiser
Joseph Il. Dort, ,,wo der gemeinschadliche Un-
fug sothaner Werbungen am haufigsten getrie-
ben wird, vorziglich und namentlich. . . fir
Hamburg, Libeck und Bremen, wurde ein Ge-
setz erlassen, welches die Befdrderung von
Auswanderern verbot und die Unternehmer mit
Leib- und Todesstrafe bedrohte.

In einer Zeit, in der die Welt erzitterte, in der
allerorts Freiheit, Gleichheit und Briderlichkeit
verlangt wurden, konnte ein solches Gesetz
zwar gultig bleiben, seine Einhaltung lieR sich
aber kaum mehr durchsetzen. 1804 fihlte sich
der Senat von Bremen stark genug, um sich
eindeutig vom Reichsgesetz des Jahres 1768 zu
distanzieren. Die damalige Proklamation ist
heute noch eine erquickliche Lektire. Vom Ge-
setz des Kaisers Josef Il. heiBt es in ihr, daR es
. ... etwas hartes, anstoBiges, dem Heilgeiste
nicht entsprechendes hat, da es freye Menschen
hindern will, ihr wahres oder vermeindliches
Glick wenigstens mildern zu wollen. Es ist
barbarisch und dem menschlichen Gefuhl wider-
sprechendes, um Leute, die in ihrem Unterlande
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Abb. 4 Nacht an Bord

»Sehn Se, liebes Wiuhlhuberchen, s' ist doch kee
SpaB, so ne Seereise; ich sage Se, wees Gott, wenn
das Amerika mich tauscht, nachher bin ich aufler mir.
'Westwarts zieht die Weltgeschichte', sagt e grofer
Dichter, abber e Land ohne Kd&nig, ohne vornehme
Herren, ohne Holmusik, ohne Hoftheater, ohne Hof-
jagd-Intendanz, ich sage Se, Wihlhuberchen, s' kann
sich nicht halten, s' mags machen wie's will. — Die
Amerikaner mussen ihren Koénig kriegen, mer muf
den unglicklichen Menschen zu ihrem Glick verhei-
len — das ist jetzt unsre Aufgabe.*

darbten oder gedrickt wurden und gewi3 nur
um deswillen, weil sie entweder fur sich und
die ihrigen ihr Auskommen nicht fanden oder
unter der Fessel des Despotismus schmachteten,
zu dem allemal harten Schritt, um ihren Heerd,
ihr Vaterland, Freunde und Verwandte zu ver-
lassen sich entschlossen und nun die weite
Reise hierher gemacht haben, nun ohne weite-
res zurucktreiben zu wollen.” Um sich gegen
Anschuldigungen des Reiches abzusichern, be-
schloBR man lediglich, die Sache ,nicht mit zu
vielen Eifer, nicht zu 6ffentlich zu betreiben™.
Dieses einschrankenden Nachsatzes hatte es
nun allerdings kaum mehr bedurft. Der nicht-
offentliche Eifer war damals schon 2 Jahr-
zehnte lang am Werk. 1782, in dem Jahr, in dem
die Navigationsakte auBer Kraft gesetzt wurde,
fuhr das erste bremische Schiff nach Baltimore.
Es war die ,Lavater”. Andere folgten bald
nach, und jedes nahm Passagiere mit. Gegen
Ende des 18. Jhs. enthielten die Bremischen
Zeitungen regelmé&Big die Annoncen von 3 bis
8 Schiffen, die Platze fur Auswanderer anboten.
Das Reichsauswanderungsverbot fiel erst 1815.
Die halblegale Auswanderungsfahrt kam aber
schon vorher zum Erliegen, weil 1806 der preu-
Risch-franzésische Krieg ausbrach.



Im Vergleich zu dem, was sich nach der Nieder-
lage Napoleons im Auswanderergeschaft tat,
verblaRte alles bisher dagewesene. Auf dem
Wiener KongreB trat Bremens Burgermeister
Smidt als einer der fihrenden Manner auf.
Seine rastlose Téatigkeit fand damals internatio-
nale Anerkennung; zu Hause erntete er die
Frichte seiner Arbeit. 1817 wurde die Auswan-
derungsschiffahrt wieder aufgenommen. In die-
sem Jahr liefen drei bremische Schiffe mit Kurs
auf Nordamerika aus. Spater wurden es mehr.
Von 1830 bis 1836 verlieBen annahernd 700
Schiffe mit Auswanderern den Bremer Hafen.
In der Folgezeit bis 1880 registrierte man dort
etwa 7500 Schiffe, und sie brachten mehr als
1,6 Millionen Menschen Uber den Ozean. 1857
wurde der Norddeutsche Lloyd als erste deut-
sche Grofischiffahrtsgesellschaft gegrindet.

Um die Mitte des 19. Jhs. erlebte der Handel
in Bremen eine Blite, wie man sie bis dahin
nicht fir moglich gehalten hatte. Von den Ge-
schaften, die mit den Auswanderern getéatigt
wurden, blieben jahrlich mehr als eine Million

Abb. 5

Wihlhuber: ,,Herrgottssakrr — ist das auch an Fres-
sen; un allweil denselben Speiszettel uf dene Male-

fiz-Bremer Schiff: Montag: Erbssuppe mit Kartof-
feln —"
Heulmaier: ,,Un Abends warmes Wasser."

Wihlhuber: ,Dienstag. Sauerkohl mit Kartoffeln —"

Heulmaier: ,Un Abends warmes Wasser."
Wihlhuber: ,Mittwoch. Weile Bohnensuppe mit
Kartoffeln —"

Heulmaier: ,Un Abends warmes Wasser."
Wihlhuber: ,,Donnerstag. Reis mit Pflaumen —"
Heulmaier: ,,Un Abends warmes Wasser."
Wihlhuber: ,,Freitag. Erbssuppe mit Kartoffeln —"
Heulmaier: ,Un Abends warmes Wasser."
Wiihlhuber: ,,Samstag. Graupensuppe mit Pflaumen
und Kartoffeln —"

Heulmaier: ,Un Abends warmes Wasser."
Wihlhuber: ,,Sonntag. Sauern Kohl mit Kartoffeln,
wozu den Passagieren ein Stick Speck gezeigt
wird —"

Heulmaier: ,,Un Abends warmes Wasser."

Taler in der Stadt. Jeder Birger profitierte da-
von; die Durchreisenden bendtigten so gut wie
alles und hatten zumeist auch noch das Geld,
um gut einkaufen zu kénnen.

Fur sich genommen war aber die Auswanderer-
fahrt eigentlich doch nur der aktuelle AnlaR,
aus dem sich die Quellen zum Wohlstand Bre-
mens o6ffneten. Wer namlich in Amerika Uber
freien Schiffsraum verfligte, konnte Rohstoffe
nach Europa bringen lassen. Naturgeméaf hat-
ten die Auswandererschiffe am Ziel ihrer Fahrt
sehr viel freie Kapazitat. Das interessanteste
am ganzen Unternehmen waren deshalb die
Rickfrachten. Diejenigen Reedereien, welche
die meisten Schiffe in der Auswandererfahrt
eingesetzt hatten, waren schon vor der Hinreise
auf ihre Kosten gekommen. Fur den Ruckweg
konnten sie deshalb die Frachtraten sehr gin-
stig kalkulieren, und jede andere Konkurrenz
geriet ihnen gegentber ins Hintertreffen.
Zurickkehrende Auswandererschiffe brachten
Tabak und Baumwolle, aber auch verpackte
Giuter, wie Kaffee, Zucker, Reis, Tran oder Pe-
troleum in Fassern. Es lag nahe, in Hafennahe
entsprechende Verarbeitungsindustrien anzu-
siedeln. So wurde Bremens Hinterland, das bis-
her fast ausschlieBlich in landwirtschaftlicher
Nutzung stand, sehr schnell fur Verkehr und
Wirtschaft erschlossen. In Bremen entwickelte
sich bald der grofRte mitteleuropdische Tabak-
markt. Der dort ansassige Handel hatte auch
die bedeutendsten Baumwollimporte zu ver-
buchen.



Zu allem UberfluR stellte sich schlieRlich noch
ein Erfolg ein, den nur wenige Leute voraus-
geahnt hatten. Wir lassen uns dariber von
einer Bremischen Zeitung des Jahres 1858 be-

richten. Es heiBt dort: , Viele Bedurfnisse,
welche man friher in Amerika gar nicht
kannte, haben sich in Folge der deutschen

Einwanderung schon jetzt dort eingebiirgert.
Die Deutschen in Amerika haben dieses Land
hauptsachlich zu einem groBen und eintrag-
lichen Absatzgebiet fiir uns gemacht; sie haben
in erhohtem MaR unsere Fabriken und Schiffe
beschaftigt.” An anderer Stelle heiBt es dann
wortlich: ,,Wenn der Ausfuhrhandel Deutsch-
lands nach den USA die erste Stelle einnimmt,
so héngt dies wesentlich damit zusammen, daR
die Bevdlkerung Nordamerikas zu einem gro-
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Ben Antheil deutschen Ursprungs ist."

Angesichts des reichen Segens, den die Aus-
wandererfahrt den deutschen Hafenstéddten be-
scherte, kénnte man die Hauptpersonen der
ganzen Aktion beinahe vergessen; wir meinen
die deutschen Auswanderer selbst. Auch wenn
sie ziemlich viel Geld mitbrachten, ging es
ihnen nicht sehr gut. Man denke nur an die
beschwerliche Anreise, zundchst noch ohne
Eisenbahn und immer mit viel Gepack. Fir
die Ubernachtung in Hafenndhe gab es zahl-
reiche kleine Gasthdéfe und spéter auch eigens
gebaute Auswandererunterkinfte. Man hatte
W artezeiten in Kauf zu nehmen und durfte
erst am Tag vor dem Auslaufen des Schiffes
an Bord. Mit der Ausgabe der im Fahrpreis
inbegriffenen Bordverpflegung wurde auch erst



dann begonnen. So schmolzen die mitgefihr-
ten kleineren Vermdgen allméhlich dahin.
Wahrscheinlich hatte man gute Grinde, wenn
die Schiffsfihrung den Komfort, den ihr Fahr-
zeug bot, erst im letzten Augenblick sichtbar
machte. Ein Reisender, der zum ersten Mal
das Zwischendeck erblickte, berichtete sehr be-
wegt von seinen Eindricken: ,Wdare Tausen-
den ein solcher Anblick verstattet gewesen,
als sie noch schwankten — wie viele, o wie
unendlich viele wirden nie in ihrem Leben
ein Schiff betreten haben.”

Wer Geld genug hatte, konnte sich allerdings
die Zwischendeckspassage ersparen. An Bord
gab es eine gewisse soziale Rangordnung.
Obenan standen die Kajut-Passagiere. In ihren
reservierten Aufenthaltsraumen hatte man nur

wenige Betten aufgestellt. Die Wé&ande waren
getafelt. Von gutem Willen zeugte sonst auch
noch das bescheidene Inventar, das aus einigen
Hockern, einem Spieltischchen, einem Plisch-
sofa und vielleicht sogar aus einem verstimm-
ten Klavier bestand. Der Kajutgast konnte sich
Tischwein und andere Luxusartikel selbst
kaufen. Seine Bordverpflegung war sonst die
gleiche, wie sie auch die anderen Passagiere
erhielten. Daflr zahlte er aber das zwei- bis
dreifache der Zwischendeckspassage. In einem
gewissen Sinn wurde er damit Gast des Ka-
pitans, weil dieser die Kajutpassage meistens
als seine Privateinnahme verbuchen durfte.

Ein wenig billiger und sehr viel weniger
komfortabel waren die 2. Klasse Kajuten. So
nannte man gewd6hnlich den Raum, der unter
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Abb. 6

,Davon steht aber nix im Contrakt, daR mer Tag un
Nacht in dem dunkle Loch Wasser schéppe muB.*
"Ja, sehn Se, Wuhlhuberchen, de Pumpe is voll
Dreck —". Ah was, Pumpe, un nix z' fresse dazu —
Herrgott, is das al Leb'n aui so hem Malefiz-Schiff!"
—. Ach Kott, ich wollte, ich ware widder heeme —
der Mensch is doch manchmal recht dumm —" —
"Halte Se's Maul — s'is mer doch viel lieber, ich
mufB e Pumpe abgebe un Tag un Nacht bis am Nab-
bel im Wasser stehe, wenn ich nur ke Kerch und ke
Hofchaisen mehr seh.”

der Pop vor den eigentlichen Kajlten lag;
gelegentlich konnten auch Teile des Decks-
hauses dazugenommen werden. Hier brachte
man bessergestellte Zwischendeckspassagiere
unter, vor allem wenn sie sich Uber die allzu
schlechte Unterbringung beklagt hatten, und
erhob dafir ein Aufgeld, das zu den Neben-
einnahmen des Expedienten gerechnet wurde.
Der Kajiut-Passagier der 2. Klasse lag nicht
gerade in direkter Tuchfihlung mit anderen
und fand vielleicht auch einige Modbelstiicke
zum Sitzen vor. Weitere Vorteile wurden
ihm nicht gewéahrt.

Die Masse der Auswanderer fuhr im Zwischen-
deck. In der Regel war dies ein grofRer durch-
gehender Raum, den man durch Holzverschlége
unterteilt hatte. Wie Regale zogen sich die
zweistdockig aufgebauten Wohn- und Schlaf-
gelegenheiten fur jeweils 4— 6 Personen ent-
lang der Bordwé&nde hin. Gleichartige Bretter-
gestelle konnten auch mittschiffs errichtet sein;
da es hier aber kaum jemand auf die Dauer
aushielt, benttzte man sie am liebsten zum
Stapeln des Gepéacks. Von den Passagieren
hatte niemand eine Ahnung, wie man der-
artige Stlckguter seefest zurren solle, und
das seemaéannische Personal betrat das Zwi-
schendeck nicht gerne. Sobald schwere See
aufkam, fiel deshalb alles durcheinander und
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der Aufenthalt in den schmalen Korridoren
des Zwischendecks wurde lebensgeféhrlich.
Tische und Stihle waren nicht vorhanden.
Frischluft gab es nur bei gutem Wetter; sie
wurde dann durch die Lukenhduser zuge-
fuhrt, welche Uber den Niedergédngen errich-
tet waren. Im allgemeinen reichte auch diese
Luftung niemals aus. Ein Reisender berichtete,
aus den Lukenhdusern sei standig ein ,enorm
widerlicher Duft"” hervorgequollen. Er sei eine
Mischung aus den Ausdinstungen vieler Men-
schen und dem Geruch der Ladung gewesen.

Ein Problem fir sich war die Bordverpflegung.
Ein Segler, der nach Amerika fuhr, hatte nach
Vorschrift Verpflegung fiur 13— 16 Wochen
mitzufohren. Die durchschnittliche Reisezeit
betrug aber nur 6 — 9 Wochen. Die Proviant-
Reserve war als Vorsorge fur etwaige Unfalle
auf See gedacht. Nach einer normalen Uber-
fahrt muBte demnach ann&hernd die Halfte
des mitgefuhrten Proviants Ubrig bleiben; die
Schiffsfihrung hatte aber kaum irgend welche
Mdglichkeiten zur Konservierung. Man hob die
Bestédnde trotzdem bis zur nachsten Reise auf,
was zur Folge hatte, daB den kinftigen Rei-
senden halbverdorbene Lebensmittel ange-
boten wurden. Wenn etwas gar nicht mehr
genieBbar war, wurde es zwar vernichtet; die
entsprechende Menge fehlte dann aber im
Bestand und muBte an den Rationen einge-
spart werden.

Ein Durchschnittsspeisezettel sah
folgt aus:

Sonntags: Salzfleisch, Mehlpudding und getrocknete
Pflaumen.

Montags: gesalzener SpeckErbsen und Kartoffeln.
Dienstags: Salzfleisch, Reis und Pflaumen.
Mittwochs: Salzfleisch, Kartoffeln und Bohnensuppe.
Freitags: Hering, Gerste und Pflaumen.

Sonnabends: gesalzener Speck Erbsensuppe und
Kartoffeln.

Morgens gab es taglich Kaffee und abends Tee. Brot
und Butter wurde einmal in der Woche ausgegeben.

etwa wie

Am schlimmsten stand es mit der Qualitat
des Trinkwassers. Oft wurden ungeeignete
Fasser daflir benitzt. Den voraussichtlichen
Bedarf deckte man einfach aus den Flissen.
Wenn man merkte, daB diese Vorrate unge-

nieBbar geworden waren, befand man sich
langst auf hoher See. Qudlender Wasser-
mangel und Infektionskrankheiten waren

haufig die naturgeméafRe Folge.

Selbstverstandlich erkrankten sehr viele Pas-
sagiere auf diesen Schiffen. Schiffsarzte gab
es nicht. Lediglich an Bord der Segler, die
nach Australien gingen, fuhr ein sogenannter
Heilgehilfe mit. Wer auf der Amerikafahrt
krank wurde, lieR sich vom Steuermann Kku-
rieren. Mitunter hatte dieser sogar einen Kurs
fur erste Hilfe absolviert. Immer stand ihm
eine Medizinkiste zur Verfigung. Zumeist
hielt er sich aber an die bew&hrten Seemanns-
rezepte, von denen eines wie folgt lautet:
LWird eener krank, dat ist Seemanier, so
kurieren wir ihn flugs mit Theewater un



Gritze, weter krigt he nischt to freten."*
Zur Medizinkiste gehorte ein Handbuch, in
dem der Steuermann von Fall zu Fall nach-
schlagen sollte. Was aber wirklich im Krank-
heitsfall geschah, erzahlte ein Steuermann
unterwegs und ein Reisender notierte das
Rezept fur die Nachwelt: ,,Wi moken denn die
Medizinkiste apen un de Ogen dicht un sén:
Gott segne den Grifft — und wat wi denn to
faten kreegen, hulp ok meist heel good. Ge-
fahrliche Saken weem da nich in."**

Abb. 7 Ankunft der Zwischendeckspassagiere in
New York. Nach einer Skizze von Peter Kramer

Als Folge der einseitigen Erndhrung litten
sehr viele Auswanderer an Skorbut. Einge-
schlepptes Ungeziefer machte den Aufenthalt
in den uberfullten Raumen stadndig zur Qual
und ansteckende Krankheiten breiteten sich
oftmals aus. Am meisten furchtete man Cho-
lera, Typhus und die Blattern. Die Leute
scheinen aber damals robust und ziemlich
unanfallig gewesen zu sein. Wahrend der
finfziger Jahre weist die Statistik eine Todes-
rate von 1— 3% aus. GroBes Aufsehen er-

* Anm. d. Red.: Auf See ist das der Brauch: wenn
einer krank wird, heilen wir ihn mit Teewasser und
Gritze; auBerdem wird er von der Verpflegung ab-
gesetzt.

** Anm. d. Red.: Wir machen dann die Medizinkiste
auf und die Augen zu und sagen: Gott segne den
Grifft — was wir dann zu fassen bekommen, half
auch meistens recht gut. Gefahrliche Medikamente
gab es in so einer Kiste nie.

regte 1867 ein Auswandererschiff der hambur-
gischen Reederei Sloman, auf dem mehr als
20% der Auswanderer wéhrend der Uberfahrt
umgekommen waren.

Mit den mannigfaltigen Gefahren, die man
auf einer derartigen Seereise vielleicht be-
stehen mufRte, hatten sich die meisten Aus-
wanderer abgefunden. Als ganz unertraglich
wurde dagegen die psychische Belastung emp-
funden, der die Menschen im Zwischendeck
ausgesetzt waren. Nach Vorschrift h&tten jedem

Auswanderer sein Schlafplatz und auflerdem
eine nicht n&her bestimmte Aufenthaltsflache
von 12 Quadratfull zugestanden. Je nach Be-
legung des Zwischendecks wurde aber dieser
Mindestraumbedarf haufig unterschritten. Auf
engstem Raum sperrte man eine zusammen-
gewlrfelte Masse Mensch zusammen; anomale
Verhaltensweisen waren bei dieser Sachlage
geradezu unvermeidlich.

W éahrend der ersten Tage auf See vertrieb
man sich die Zeit vielleicht noch mit Spielen
und Gesprach. Die Reise dauerte aber viele
Wochen. Einzelne Passagiere versanken in
Apathie und wollten ihre schmale Koje nicht
mehr verlassen; andere wurden ungewdhnlich
aggressiv und verbreiteten Furcht und Schrek-
ken um sich. Zank und Streit brach aus nich-
tiger Ursache aus. Beschwerden uber die un-
sinnigsten Dinge waren an der Tagesord-
nung. Leute, die im birgerlichen Leben viel
auf sich gehalten hatten, begannen auf einmal
zu stehlen.
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Der Kapitan hatte die Aufgabe gehabt, als
Schlichter und Richter aufzutreten; wenn er
sich aber zu diesem Zweck den Zwischendecks-
passagieren naherte, sah er sich dem geball-
ten MiBtrauen einer Uberreizten Masse kon-
frontiert. Es ist ein vielleicht gar nicht unge-
wohnlicher Fall bekannt geworden, in dem
der Kapitan aus solchem Anlal Ketten von
Bord zu Bord spannen lieB. AnschlieRend liel
er verkiunden, dall jeder Passagier erschossen
werde, der diese Markierung zu Uberschreiten
wage. Selbstverstandlich wurde immer wieder
der Versuch unternommen, eine Art Selbst-
verwaltung unter den Passagieren des Zwi-
schendecks einzufiihren. Viel lieR sich dadurch
allerdings nicht erreichen. Leuten, die in der
Masse unvernunftig reagieren, ist mit Ver-
nunft schlecht beizukommen. Der Schriftsteller
Friedrich Gerstacker, der 1837 mit einem Aus-
wandererschiff nach Amerika reiste, charakte-
risierte die von ihm beobachteten Zustande
mit dem Satz: ,Ein verninftiger Mensch auf
festem Land hat gar keine Idee davon, was
fur tolles Zeug selbst die ruhigsten und ge-
setztesten Leute oft an Bord eines Schiffes
angeben.”
Es wdare heute naheliegend, den Reedereien
einen Vorwurf daraus zu machen, daR sie die
unertraglich erscheinenden Verhéltnisse nicht
abanderten. Wahrscheinlich gab es aber gar
keine Maoglichkeit dazu. So lange die Zeit der
»wooden ships and iron Sailers" dauerte, wur-
den den Passagieren die gleichen Lebensbe-
dingungen und die namlichen Verpflegungs-
sdatze geboten, wie sie das seeménnische Per-
sonal von Alters her fir angemessen hielt.
Im Unterschied zum Passagier waren die See-
leute an das Bordleben gewdhnt, sie waren
beschéaftigt, weil sie nach bestimmten Regeln
wahrend der ganzen Reise harte Arbeit zu
leisten hatten, und aufRerdem unterwarfen sie
sich selbstverstandlich der Marinedisziplin,
die der Passagier gar nicht kannte. Die Ver-
haltnisse anderten sich von selbst, als im
Passagierverkehr das Zeitalter der Hochsee-
Dampfschiffahrt anbrach.
Der Reeder, der in der 2. Halfte des 19. Jahr-
hunderts den Auftrag zum Bau des Auswan-
dererschiffs ,,Theone*“ gab, hatte schon etwas
friher eine weitgehende Verbesserung der an
Bord gebotenen Lebensbedingungen im Sinn.
Die Schiffe, die man bis dahin in der Aus-
wandererfahrt einsetzte, waren zumeist Fracht-
segler, die jeweils eine behelfsmaRige Ein-
richtung fir die Personenbeférderung erhiel-
ten. Die ,, Theone"™ sollte nun eine Bark wer-
den, bei deren Entwurf man von Anfang an
den speziellen Erfordernissen der Passagier-
fahrt Rechnung trug. Eben aus diesem Grund
interessierten wir uns so sehr fir die Innen-
einrichtung. Bei aller Unbequemlichkeit muRBte
sie eigentlich den optimalen Zustand erken-
nen lassen, der in der Zeit der Segelschiffe
moglich war, oder fir mdéglich gehalten wurde.
K.-H. Marquardt

Abb 1—6 aus den ,,Fliegenden Blattern* 1845 ff.
Abb. 7 aus der ,,Illustrierten Welt" ca. 1902
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Auswandererschiff Bark , Theone" 1864

Der Rumpf

Bei der Beschreibung eines Schiffsrumpfes
mufBl man sich daran gewdhnen, ein gewisses
Schema einzuhalten. Es laft sich dann einer-
seits nicht ganz vermeiden, daB bestimmte
Aussagen in aufeinanderfolgenden Bauanlei-
tungen wiederholt werden, wéhrend man da-
durch andererseits auch einige zusatzliche ‘disifiin

erhalt.

Zuerst legt der Schiffbauer den Kiel. Dann
folgen Steven. Spanten, Decksbalken und die
Beplankung mit allem was sonst noch daran
ist. Spricht man vom Kiel (1), so meint man
bei groBeren Schiffen eine Reihe von Kant-
hélzern, die durch Laschungen zusammenge-
figt wurden. Das hintere Ende (2) ist die
Hielung; das vordere Stide (3) heilt Kinnback.
Als Holz fanden hierfur besonders Eiche und
Rotbuche Verwendung. Der Rotbuche gab man
den Vorzug, weil sie bei Grundberihrungen
nicht so leicht splitterte. Laschungen durften
nicht in der Nahe der Stellen vorgenommen
werden, an denen Masten zu erstellen waren.

Die verschiedenen Abmessungen des Kiels
wurden in Verhéltnissen festgelegt, fur die
seine Lé&nge jeweils das BezugsmaB war. Bei
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Abb. 1 Schnittseite des vom Verfasser restaurierten
Original-Halbmodells aus dem Morgenstern-Mu-
seum, Bremerhaven

kleineren Schiffen berechnete man die Hohe
des Kiels in Zoll mit Ader 1/5 seiner Lange
in FuB. Ein Beispiel: Der Kiel sei 50 FuB lang
gewesen; seine Hohe betrug dann 15 dieser
Lange in Zoll = 10 Zoll. Bei gréRReren Schif-
fen anderte sich das Verhaltnis. Die Hohe be-
trug in Zoll 17 bis 1/8 dessen, was der Kiel in
FuB lang war. Der Kiel sollte 57 seiner Hdhe
breit sein.

Uber dem Kiel (1)
oder Saatholz.

liegt das Kielschwein (4)
Es hat die gleiche Breite wie
der Kiel, ist aber etwas hoher. In das Kiel-
schwein, das kammartig ausgeschnitten ist,
werden die Flursticke (5) oder Lieger, d. h.
die unteren Teile der Spanten eingelassen.
Kielschwein, Flurstiicke und Kiel sind mitein-
ander verbolzt. Auch der Vordersteven (6) be-
steht aus mehreren Sticken, die sowohl mit-
einander als auch mit dem Kiel verbolzt sind.
Den obersten, vorspringenden Teil (7) nennt
man Scheg. Die Hauptteile, die sich nach unten
daran anschliefen, sind der Vorsteven (6) und
der Binnensteven (8). Schliellich gab es noch



bisweilen den sogenannten Unterlauf, ein
Krummholz, welches das vordere Ende des
Kiels mit dem unteren Anfang des Stevens
verband. Bei diesem Schiff ist aber kein Unter-
lauf vorhanden.

Der Hintersteven oder Achtersteven besteht
aus dem Haupt- oder mittleren Steven (9),
dem &uBeren oder losen Steven (10) und dem
Innersteven (11). Wahrend des ersten Drittels
des 19. Jh. hing er noch, ebenso wie der Vor-
steven, ein wenig uber, und zwar gewdhnlich
V4 bis 15 des Vorstevenfalls; spéater stellte
man ihn in einen rechten Winkel zum Kiel.
Die diagonalen Verbindungssticke (12) zwi-
schen Steven und Kiel nennt man Reitknie.
Sowohl die Steven als auch der Kiel haben
an beiden L&ngsseiten eine Sponung (13); das
ist eine dem Plankenverlauf angepaRte, durch-
laufende Kerbe, die an ihren Ré&ndern auf
Plankendicke ausgearbeitet ist. Am Kiel nimmt
sie die unterste Planke und an den Steven die
Plankenenden auf. Zur Abdichtung flgte man
zwischen Planken und Sponung teergetrank-
tes Werg. In den Tafeln, die zu diesem Bei-
trag gehéren, wurde die Sponung jeweils
durch eine strich-punktierte Linie angegeben.

Die Hdlzer, welche die Form des Schiffsrumpfs
bestimmen, sind die Spanten. lhre Lieger (5)
oder Flursticke sitzen auf dem Kiel. Wegen
ihrer Rundung bezeichnete man sie auch als
Bauchstiicke; wo sie die V-Form der Endspan-
ten bekamen (14), hieBen sie Piekstiicke. Die
Teile der Spanten, die sich oben daran an-
schlieBen (15), sind die Sitzer; dann folgen die
Auflanger (16) und die oberen Auflanger (17).
Altere Kriegsschiffe hatten auBerdem auch
noch die sogenannten verkehrten Auflanger.
Ihre S-Bucht bestimmte die Form, in welcher
die Bordwand an ihrem oberen Ende eine Ein-
schnirung erhielt. Den hintersten Spant oder
diejenigen der achteren Spanten, die nicht
mehr bis zum Kiel herunterreichten und die
infolge der Schiffsrundung auch nicht mehr im
rechten Winkel zum Kiel stehen (18), heiBen
Randsomholzer. Zwischen den Spanten lie
man einen Abstand von 6 bis 10 Zoll; zur Kon-
servierung des Holzes wurde er gewdhnlich
mit Salz ausgefullt.

In den Bereich der Spanten gehdren auch
die Kanthélzer, die in waagerechten, parallel
zum Kiel verlaufenden Ebenen verlegt und an
den Steven befestigt sind (19); sie verbinden
die Spanten mit dem Vor- oder Achtersteven.
Liegen diese Holzer im Vorstevenbereich (6—
8), so nennt man sie Bande; unter dem Heck-
balken, im Achterschiff (20), bezeichnet man
sie als Worpen oder Transomhdlzer.

Der Querfestigkeit dienen die Decksbalken
(21). Sie sind leicht nach oben gekrimmt, da-
mit das Wasser besser von der Deckswdlbung
ablaufen kann. Diese Aufbucht betrug bei Kauf-
fahrteischiffen so viele Zoll wie 14 der Balken-

lange in FuB groB war. Gewdhnlich sind 1
(Zoll) = 12" (FuB). Die Aufbucht macht dann
148 der Balkenldange aus. Die Decksbalken

ruhen auf den Balkwegern (22), das sind Teile
der Innenbeplankung, die direkt unter dem

Abb. 2 Theone-Modell
seum; Schnittseite vorn

aus dem Morgenstern-Mu-

Abb. 3 Theone-Modell aus dem Morgenstern-Mu-
seum; Schnittseite achtern mit Heckdetails

Abb. 4 Theone-Modell aus dem Focke-Museum,
Bremen; Nachbau von Battry Back; Schnittseite vorn



Balken liegen. Die Zwischenrdume von Balken
zu Balken sind jeweils mit einem Horizontal-
knie (23) ausgefullt. Abgesehen davon haben
die Decksbalken des unteren Decks auch noch
Vertikal-Kniesticke (24), die auf der Wege-
rung liegen; diese Kniesticke ruhen auf ver-
starkten Innenplanken, also auf Bestandteilen
der Wegerung, die man Setzweger (25) nennt.
Damit der umbaute Raum besser genutzt wer-
den kann, brachte man unter den Oberdecks-
balken keine Vertikalknie mehr an; statt des-
sen wurden aber die Balkweger erheblich ver-
starkt. Zwischen den Decksbalken sind in die
Horizontalknie zusatzliche, schwachere Balken
eingefugt (26), die zur Aussteifung des Bau-
korpers dienen. Diese Querhdlzer heiBen auch
Wechsel. Horizontalkniestiicke gibt es ubri-
gens auch an den langsschiffs gelegenen Lu-
kenbalken (27), wenn sie zwischen den Decks-
balken liegen.

Ganz unten im Schiff befinden sich noch
schwere Klotzer (28), die zur Aufnahme der
Masten dienen; man nennt sie Mastspur.

In den Bereich des Balkenwerks gehdren noch
die Béander oder Bandhdélzer (29). Das sind
schwere, auf der Wegerung liegende Balken,
welche die Festigkeit zwischen den Steven und
den Spanten erhdhen.

Die Heckstlitzen (30) geben dem uber den
Achtersteven herausragenden Heck Form und
Festigkeit. Sie stehen auf dem Heckbalken.
Unter den Decksbalken stehen mittschiffs die
Raumstitzen (31). Sie sind Uber dem Kiel-
schwein (4) in einer Planke gelagert und wer-
den an den Decksbalken mittels Bandeisen
befestigt. Die Bandeisen gehen von unten nach
oben durch alle Decks, so daB die Raumstitzen
des jeweiligen daruberliegenden Decks an
ihnen befestigt werden koénnen. Die Stltzen
in der 2. Klasse Kajlte (32) sind gedrechselt.

Bei der Beschreibung der Beplankung unter-
scheidet man zwischen den Planken der AuBen-
haut (33) und der Innenbeplankung (34), die
auch Wegerung oder Garnierung genannt wird.
AuBerdem gibt es noch die Decksbeplankung
(35), die ubrigens auf den Decksbalken ange-
bracht wird und nicht etwa auf den Spanten,
oder wie diese in Fachabhandlungen héaufig
genannt werden, auf den Inhdlzern.

Den Teilen der AuBenbeplankung gab man
verschiedene Bezeichnungen; sie sollen hier
kurz erwdhnt werden: Die Kielgédnge (33a)
sind die ersten 2 bis 3 Planken am Kiel; man
hat sie h&ufig gegentber den anderen ein
wenig verstadrkt, weil sie unter Umstédnden
besonders harten Beanspruchungen ausgesetzt
sein konnen. Die Kimmgange (33b) sind die
Planken in der Rundung, in der sich Lieger
(5) und Sitzer (15) vereinigen. Auch sie wur-
den sehr oft etwas starker gehalten. An Skan-
dinavienfahrem kannte man noch die Eis-
gange, die aus einer zunehmenden Verstar-
kung der Planken von der Kimm bis zur W as-
serlinie bestanden; sie konnten auch als zweite
Plankenschicht angebracht werden.



Bergholzer sind Planken mit groRerer Dicke,
die Uber das Niveau der sonstigen AufBen-
beplankung hinaus stehen. Sie verstadrken die
Rumpffestigkeit in Lé&ngsrichtung und sollen
die Beplankung vor Schamfilungen, das sind
Reibungsschaden zwischen zwei Schiffen, oder
zwischen Schiff und Kai, bzw. Dalben, schutzen.
Der Schandeckel (36) verbindet die AufRen-
beplankung mit der Innenbeplankung und
schlieRt den Zwischenraum, der zwischen bei-
den liegt, auf der Hoéhe des Oberdecks ab.
Die Schanzkleidplanken bilden eine geschlos-
sene Reling, die gewdhnlich bis zur Brusthdhe
eines erwachsenen Mannes reicht. Abgeschlos-
sen werden sie nach oben durch das Schanz-
kleid (37), einer dem Schandeckel vergleich-
baren Planke.

Zur Wegerung gehodren die Bilgweger (34a),
die unmittelbar neben dem Kielschwein lie-
gen; dann folgen die Bodenwegerung (34b),
die Kimmwegerung (34c), die Raumwegerung
(34d); nach oben schlieBen sich die Setzweger
(25) und die Balkweger (22) an. Uber dem
Decksbalken liegt der Wassergang (38), dann
folgt die Setzwegerung (25), die Zwischen-
deckswegerung (34e) und die Balkweger (22).
An Oberdeck gibt es wieder einen Wasser-
gang (38) und dann teilweise auch eine Schanz-
kleidwegerung (34f).

Von den Bestandteilen der Decksbeplankung
schlieBt sich an den Wassergang das Leibholz
an (39), auf das dann die Decksplanken (40)
folgen. Eine Verstdrkung der Mittelplanken
nennt man Fisch oder Fissung.

Am Bug ist besonders das Scheg (7) mit sei-
nen Rankenomamenten (41) und Galionsregeln
(42) bemerkenswert. Zwischen den Ornamen-
ten und der obersten Regeling (42a), dem
Dricker, sitzt die Namensplanke. Der Dricker
lauft bis unter den Kranenbalken (43). Unter
der unteren Regeling sitzt das Klusholz (44),
das ebenfalls mit Schnitzwerk verziert ist. Die
»,Theone" hat eine charakteristische Form des
Hecks; es ist rund gebaut und wird vom Fach-
mann ,,Weserheck” genannt. Bei diesem Schiff
ist das Heck mit groRen Rankenomamenten
geschmiuckt, in ihrer Mitte lassen sie ein Oval
offen, in welchem der Schiffsname ,, Theone"
und darunter der Heimathafen ,,Bremen’ steht
(s. Tafel V).

Abb.5 Theone-Modell des Verfassers aus dem Ver-
kehrsmuseum: Schnittseite vorn: Bug mit Spriet,
Ankerwinde und Kettenkasten

Eigenartig sieht die Rudereinrichtung der
»,Theone“ aus; sie wurde aber in &hnlicher
Form und Anordnung schon im vorhergehen-
den Jahrhundert bisweilen benitzt. Der Schaft
des Ruders ist mit Eisenbédndern schwenkbar
am Achtersteven befestigt und fuhrt durch das
Heck hindurch bis tber das Poopdeck. Dort hat
er eine kurze Pinne, die ausnahmsweise ein-
mal nach achtem gerichtet ist. Bewegt wurde
die Pinne mittels zweier Taljen, die aus einem
einzigen Tau gebildet sind; es lauft uber die
Rolle des Ruderbocks, der durch das Steuer-
rad in Umdrehung versetzt wird. Uber Pinne
und Ruderbock steht das Steuer- und Ruder-
haus. Die Welle des Ruderbocks fihrt durch
die Vorderwand dieses Hauses und endet im
Steuerrad. Um das Steuerrad herum liegt eine
Grating.

(wird fortgesetzt) K. H. Marquardt



Auswandererschiff Bark , Theone" 1864*

Teil 1V

Bei der Beschreibung der Einrichtung des
Schiffsrumpfes halten wir uns wieder an die
bisherige Reihenfolge und beginnen tief unten
im Schiff.

Der Laderaum (Tafel Il und 1V)

Hier unten, wo die mitgefuhrte Ladung ge-
staut wird, gibt es nicht viel zu sehen. Die
Masten stehen in ihrer Spur; zwischen Fock-
und GrofRmast erhebt sich ein grofer, zylin-
drischer Wassertank (45), der bis ins Zwischen-
deck reicht. Fast die gleichen Dimensionen hat
ein Holzverschlag im Vorschiff (46), der Ketten-
kasten, der zur Ankereinrichtung gehdrt. Durch
3 Luken kann man nach oben ins Zwischen-
deck gelangen. Man entert dabei Uber Steig-
leitern, die dadurch gebildet werden, dal man
Eisenstdbe in die jeweiligen Raumstitzen ein-
setzte.

Das Zwischendeck (Tafel IV u.V)

Hier gibt es kaum etwas anderes als Kojen —
144 Stuck an der Zahl (vgl. Abb. 8). Sie wurden
mittels Eisenstangen an den Bord- und an den
Decksbalken aufgehdngt. Unterbrochen wird
der Raum nur durch die 3 Masten, durch den
aufragenden Trinkwassertank und durch den
Kettenkasten. Infolge der zahlreichen Raum-
stitzen wirkt das Zwischendeck trotzdem Uber-
sichtlich; viele von ihnen sind durch einge-
schobene Eisenstabe wieder als Steigleitern
ausgebildet. Nur in den Luken befinden sich
normale Niedergange, Uber die man nach oben
gelangen kann. Im Zwischendecksbereich der
»Theone™ sind schlieflich noch zwei Langholz-
luken angebracht, wie sie nicht auf jedem
Segler vorhanden waren. Sie sind mittschiffs
in die beiden Seiten der Bordwand eingelassen
und eigneten sich auch fur das Verladen von
Baumwoll- oder Tabakballen, wenn dies z. B.
aus einem Kahn oder von einem Prahm aus
geschehen sollte.

* Anm. d. Red.. Um die Ubersicht zu erleichtern, Abb. 4

wollen wir hier die Fundstellen fur die einzelnen
Plane und Ubersichtszeichnungen des Theone-Mo-
dells noch einmal angeben. Mit der Verdffentlichung
der Beitragsfolge wurde in Me. 3/67 begonnen. Die
Plane verteilen sich wie folgt:

Tafel | LinienriB und Seitenri Me. 4/67, S. 154/155
Tafel Il SpantriB Me. 5/67, S. 194— 195
Tafel Il Rumpf-Seitenansicht und Langsschnitt

Me. 8/67, S. 330

Tafel IV Rumpfquerschnitte Me. 9/67, S. 379

Tafel V Decksaufsichten (Poop, Back, Hauptdeck,
Zwischendeck) Me. 7/67, S. 286—287

Tafel VI Takelri? fur stehendes Gut (folgt)

Tafel VII GesamttakelriB fur stehendes, laufendes
Gut und Besegelung Me. 3/67, S. 110— 111

Tafel VIII Belegplan (folgt)

Lichtpausen der Originalzeichnungen im ModellmaR-
stab 1:50 kénnen gegen Voreinsendung von DM
37,- + Porto im Auftrag des Verfassers durch G.
Foérster, 4811 Hillegossen b. Bielefeld, Heeperstr. 231,
bezogen werden.
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Abb. 1 Gut 100 Jahre &lter als die "Theone™ st
dieses Ruderblatt eines Segelschilis, das 1961 in der
N&he der nordfriesischen Insel Sylt aufgelunden
wurde. Es befindet sich gegenwértig im Vorgarten
eines Dienstgebdudes der Hafenmeisterei Hornum.
Bemerkenswert sind die groBe Lange des Bauteils
und die kurze, nach achtern gerichtete eiserne Ru-
derpinne, an welcher die Steuerleinen lber 2 Schékel
angreifen.

Photos: gos

An diesem Originalbestandteil eines Segelschilis des
18. Jh. kann man handwerkliche Einzelheiten erken-
nen, die in der Dokumentation der Epoche normaler
Weise nicht dargestellt werden. Spezielles Interesse
verdienen z. B. die Verbindungen der einzelnen
Hdlzer, insbesondere auch ihre Verdubelung (Abb. 3)
und die authentische Form der Beschlage, die in
diesem Fall nachweislich benutzt wurden. Verallge-
meinernde SchluBlolgerungen dirfen aus dem ein-
maligen Befund allerdings nicht gezogen werden;
trotzdem versuchte unser Zeichner M. Muller in Abb.
5 anzugeben, wie er sich die Wirkungsweise dieser
Rudereinrichtung vorstellt. Vergleicht man seine
Skizze mit der in Heft 8/67 wiedergegebenen Schnitt-
zeichnung des Theone-Rumpfes, so kann man fest-
stellen, daB dieses Schilf von formalen Kleinigkei-
ten abgesehen — eine prinzipiell gleichartige Ruder-
einrichtung hatte.

Abb. 3

Abb. 2
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Abb. 6 Halbdeck, Oberlicht und Niedergang zur
1. KI. Kajute am Theone-Modell aus dem Focke-
Museum, Bremen.

Das Oberdeck (Tafel IV u. V)

Unter der Back endet das Bugspriet (47). In
der Reihenfolge von vorn nach achtern kommt
dann der Pall-Pfahl mit dem Bratspill (48). Als
modernes Schiff des 19. Jh. hat die , Theone"
selbstverstdndlich nicht mehr das seit Jahr-
hunderten benltzte einfache Bratspill, dessen
liegender Windenbaum mittels einsteckbarer
Spillspaken gedreht wurde; hier gibt es schon
ein sogenanntes Pumpspill (Abb. 9), das aber
nicht etwa die Pumpen betreibt, sondern eine
pumpendhnliche Arbeitsweise hat. In die bei-
den &uBeren Zahnradern des Spills greifen
Zahneisen ein, die an einem Aggregat von
Pumpenschwengeln hangen und von ihm auf
und nieder bewegt werden. Wahrend der wip-
penden Bewegung der Pumpenschwengel be-
wirkt jeder einzelne Hub einen kleinen Vor-
lauf des Spills. Das mittlere Zahnrad dient
den Pallen.

Beiderseits des Pumpspills befinden sich Kam-
mern, die sogenannte Segelmachers- und Zim-
mermannslast. An der Ruckfront dieser Lasten
fuhren Niedergéange zur Back. Das offene Ober-
deck wird von den Lukenh&usern und dem
Deckshaus eingenommen. Auflerdem stehen
dort noch Wasserféasser und das Huhnerhock
mit obenauf gestellten Pitzen (Abb. 10). Am
Schanzkleid zieht sich beiderseits die Nagel-
bank entlang (Tafel VIII); darunter befinden
sich 3 groBe holzerne Klampen zum Belegen
von Halsen und Schoten. In der Hohe des

Abb. 7 Heckpartie mit Ruderhaus, Rudereinrichtung
und Niedergang in die 1 KI. Kajate am Theone-
Modell aus dem Verkehrsmuseum

Abb. 8 Deckshaus mit Kombilse, Fockmast, Zwi-
schendecks-Kojen und groRem Trinkwasserbehalter

Photos: Abb. 6—8: K. H. Marquardt
Abb. 9 Pumpspill (Pos. 48 der Schnittzeichnung aus

Heit 8/67). Das Gerdt hat nichts mit den Wasser
pumpen zu tun; es gehdrt zur Ankereinrichtung






Abb. 10 Hihnerhock mit aulgesetzten Putzen, von
achtern gesehen

Abb. 11 Steuerhaus, Seitenansicht

Abb. 13 Stockanker

Abb. 12 Langboot

Hihnerhocks stehen auf beiden Seiten die
Niedergdnge zum Anbordkommen. Vor dem
GroBmast stehen eine Beting und die Pumpen,
deren Rohre bis zum Kiel herunterfihren.
Das Poopdeck reicht bis vor den GroRmast.
Da die Vorderwand der 2. Klasse Kajlte un-
mittelbar hinter dem GroRmast errichtet wurde,
bildete sich beim Mast ein kleiner Uberdachter
Raum. In die Uberdachung sind Offnungen
fur die Niedergdnge zum Halbdeck (Poopdeck)
eingeschnitten.

In der 2. Klasse Kajite befinden sich 44 Kojen.
Der Komfort, der den Unterschied zum Zwi-
schendeck ausmacht, kommt hauptsachlich im
erhdhten Fahrpreis zum Ausdruck; an Bord
wird er durch ein Oberlicht, kleine Frischluft-
lécher in der Bordwand und vor allem auch
durch die gedrechselten Raumstitzen (32) sym-
bolisiert.

Im Achterschiff befinden sich Salon und Ka-
binen fir die Passagiere der 1. Klasse und flr
die Schiffsfihrung. Der Salon hat ein Oberlicht.
Der Niedergang, uber welchen man die exclu-
siven Gemaécher erreichte, ist Uberdacht.

Das Halbdeck (Tafel IlI, IV u.V)

AuBer den erwdhnten Oberlichten und dem
Ruderhaus (Abb. 11) gibt es hier noch achtern
stehende Poller und tber Bord ragende BraR-
baume. In der Heckrundung ist das Schanzkleid
nach innen bis zur halben Hohe geplankt. Nach
vorn zu wird das Halbdeck durch eine Saulen-
reling abgeschlossen. Vor dem Besanmast sind
auBenbords eiserne Davits angebracht; auf
Steuerbord fuhren sie die Kapitdnsgig und auf
Backbord ein etwas groferes Boot (Tafel II).
Steigt man Uber die vorderen Niedergange hin-
unter auf das Hauptdeck (Oberdeck), so fuhrt
der né&chste Weg zum Deckshaus (Tafel V)
oder, wie es in der Vermessung heiflt, zum
Volkslogis.

Das Deckshaus (Tafel V)

Das Volkslogis war der Unterbringungsraum
der Besatzung. Die Verhdaltnisse scheinen hier
etwas menschenwirdiger gewesen zu sein.
Die Zahl von 16 Kojen legt den SchlufR nahe,
dal die Besatzung aus 32 Mann bestand. Da
aber die Maate ihre Kojen kaum mit jemand
anderem geteilt haben werden, dirfte eine
kleinere Zahl richtiger sein. Die ,,Cutty Sark*,
die ein groBeres Schiff war, hatte eine Ge-
samtbesatzung von 35 Mann. Geht man davon
aus, dal etwa 4 Maate, der Bootsmann, der
Segelmacher, der Zimmermann und der Koch
ihre Stammkojen besafen, so bleiben noch
12 Seeleute je Wache Ubrig. Bei 2 Steuerleuten
und dem Kapitdn kamen wir damit auf eine
Besatzung von 31 Mann. In der Mitte des
Raumes war die ,,Back“ an den gedrechselten
Raumstutzen befestigt.

»,Back® ist nicht nur die seeméannische Bezeich-
nung fur das Deck des Vorschiffs, das Gbrigens
auch nicht immer erhdht sein muf. In einem
viel gebrauchlicheren Sinn des Wortes meint
man damit einen Tisch. AufRerdem heilt auch
die groBe Schissel so, in der das Essen fir
die Tischgemeinschaft, sprich: Backschaft, ge-
holt wird, ,,back™ dagegen bedeutet soviel wie



ruckwarts, wahrend z. B. back im Zusammen-
hang mit einem Segel — wie: ein Segel schlagt
back — sagen will, daB der Wind von der
falschen Seite hineinblast. Diesen kleinen Ex-
kurs Uber Wortbedeutungen wollen wir mit
der Feststellung beenden, dal mit gleichlau-
tenden Wadrtern der Seemannssprache ganz
verschiedene Dinge und Sachverhalte gemeint
sein kdnnen; nur aus dem Zusammenhang
heraus werden sie richtig verstanden.

Den vorderen Teil des Deckshauses nimmt die
Kombuse ein. Hier entstanden die Fein-
schmecker-Spezialitaten, die wir im Zusam-
menhang mit der Einheitsspeiseliste der Bord-
verpflegung schon erwahnten (Me. 8/67). Oben
auf dem Dach des Deckshauses sind die Lang-
boote (GroRBboote) (Abb. 12) befestigt.

Die Back

Eine Reling sichert die Back nach aufen; nach
hinten bleibt sie offen. Der Pallpfahl steht tUber
das Backdeck vor; beiderseits von ihm sind
Poller angebracht. Von hier aus ragen auch die
Kranebalken tber die Bord hinaus. Die Krane-
balken dienen zum VorheiBen der Anker. Die-
sen Vorgang wollen wir noch in knappen Dar-
legungen ein wenig anschaulicher machen: der
Anker (Abb. 13) sei durch Ubersegeln oder
mittels eines Boots schon aus dem Grund ge-
brochen worden; die Kette wurde soweit ein-
geholt, daB der Anker sichtbar ist; er hangt
jetzt Uber Wasser in der Klise; man sagt
dann, daR er ,,auf und nieder steht". Die Vor-
richtung, die nun in Aktion treten soll, heilt
Katt-Talje. Sie besteht aus einer Leine, welche
Uber die Scheiben im Kranebalken zum Katt-
block fihrt und mit ihm zusammen einen mehr-
fach Ubersetzten Flaschenzug bildet. Der Katt-
block hat an seinem unteren Ende einen Ha-
ken. Mit ihm wird der Anker in der Rdring,
also in dem Ring des Ankers, in welchem die
Kette befestigt ist, gepackt und unter den
Kranebalken gezogen, — sprich vorgeheif3t.
Mit einer anderen Talje wird er dann noch in
eine waagerechte Lage gebracht und so an der
Bord gelascht (d. h. festgemacht), daB er im
Bedarfsfall sofort wieder geschlippt (d. h. ge-
16st) werden kann.

Damit wére die Einrichtung des Schiffs so weit
beschrieben, daR die Einzelheiten der Zeich-
nung mit den zutreffenden Fachausdriicken der
Seemannssprache benannt und in ihrer Funk-
tion verstanden werden kdnnen. Nachzutragen
bleiben noch einige Angaben uber die Farb-
gebung und Uber Form und Aussehen von Be-
schlagteilen, die sich am &uBeren Schiff be-
finden.

Die Risten mit den Juffern und ihren Plttings
haben noch eine gewisse Ahnlichkeit mit den
entsprechenden Einrichtungen des 18. Jh. Sie
sind aber erheblich schmaler geworden und
stehen nicht mehr einzeln sondern doppelt.
Die Gattchen fur Halsen und Schooten haben
eiserne Beschlage. Das Deckshaus wurde haufig
mit Zinkplatten verkleidet und weil3 gestrichen.
Auch die Boote waren weill. Der Rumpf der
»Theone™ war unterhalb der Wasserlinie mit
Kupferplatten belegt; das Holz oberhalb der

CWL war schwarz gestrichen. Das Schanz-
kleid der Poop wurde in wei3, die Schandeckel
in ocker gehalten. Die Ornamente waren ver-
goldet. K. H. Marquardt
(wird fortgesetzt)
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Teil V

Die Takelage (Tafel VI)

Die Grundbestandteile der Takelage eines
Segelschiffs: Mast, Tauwerk und Segel sind
zwar immer gleich, die Art der Aufstellung
héngt aber sehr weitgehend vom Typ, vom
Verwendungszweck des Schiffes und vielen
anderen Voraussetzungen ab. Wer eine Ta-
kelage beschreiben will, muB auflerdem Zeit
und Ort kennen, in welchen das Schiff erbaut
wurde. Es ist eine Selbstverstandlichkeit, daR
die Takelage einer Kogge des 13. Jh. mit der
einer Fregatte des 17. Jh. nicht identisch sein
kann, und diese weicht wieder in zahlreichen
Einzelheiten von der einer Bark aus der Mitte
des 19. Jh. ab. Weniger bekannt scheint es
zu sein, daB eine Bark von 1857 anders ge-
takelt werden muf, als eine von 1865. Von
da an bis 1900 miRten dann Ubrigens noch
mindestens 2 einschneidende Anderungen der
Takelage vermerkt werden.

Das Schiff von 1857 fihrt noch groBe Mars-
segel; bis 1865 waren sie schon fast Uberall
durch geteilte Marssegel ersetzt worden. Die
Bramsegel teilte man erst Ende der siebziger
Jahre, und bald darauf wurden fast Uberall
Stahlmasten verwendet, was wiederum ge-
wisse Anderungen der Form, der Anordnung
und der Zusammensetzung zur Folge hatte.
Abgedndert wurde auch die Stellung der
Masten. Stand der Fockmast zu Beginn des
17. Jh. noch mit einer Neigung nach vorn auf
dem Vorsteven, so war er schon im 18. Jh.
senkrecht geworden und man errichtete ihn
Uber dem vorderen Ende des Kiels. Mitte des
19. Jh. ist er vom Steven ca. U7 der Kielldnge
entfernt und hat, wie auch die anderen Masten,
eine Neigung von etwa 4° nach achtern.

Die Rundholzer (Tafel VI)

Das Bugspriet fiahrt an einem Schiff von 1860
nicht mehr so steil aus dem Vorschiff, wie dies

Abb. 1 Deckshaus mit Langboot an dem Modell aus
dem Focke-Museum, Bremen

noch ein Jahrhundert vorher der Fall war. Um
1750 steht das Bugspriet noch in einem Win-
kel von 30°; in der Zeit, in der die ,, Theone"
gebaut wurde, sind es nur noch 17 bis 18°.
Das Spriet selbst wurde kirzer; an seiner
Stelle wurde aber der Kliverbaum groRer
ausgebildet. Am Eselshaupt, der Fihrung des
Kliverbaums, ist der Stampfstock kardanisch,
also nach allen Richtungen beweglich, aufge-
hangt (Abb. 3). Durch den Stampfstock erhalt
der ziemlich dunn gehaltene Kliverbaum seine
Abstagung. Er wird auf diese Weise erst in
die Lage versetzt, das Vorgeschirr zu tragen,
das bekanntlich sehr starken Beanspruchungen
ausgesetzt ist.

Das Spriet wird folgendermaBen abgestagt:
Seitwéarts greifen Ketten an. Nach unten fihrt
der Wasserstag (Abb. 4), der aus einzeln oder
paarweise angeordneten Ketten bestehen
kann. An den Stagfihrungspunkten des Kli-
verbaums greifen ebenfalls Ketten an. Sie
fihren zum unteren Ende des Stampfstocks;
weitere Ketten fihren von dort aus nach
beiden Seiten des Rumpfes.

Die Vorstage enden nicht am Kliverbaum. Sie
gehen durch Fuhrungen itber den Stampfstock
zum Rumpf. Der Kliverbaum, der friher die
ganze Last der Vormastabstagung trug, wird
dadurch in einem betrachtlichen MaR entlastet.
Die seitlichen Stage (Backstage) des Kliver-
baums sind keine Ketten sondern Tauwerk.
Ihre Ansatzpunkte sind aber die gleichen wie
die der Vorstage und der Stampfstockketten.
Sie gehen Uber den Whisker-Baum, einen
eisernen Spreizbaum am Kranebalken, zur
Bord. Damit der Kliverbaum begangen wer-
den kann, sind an ihm FuBpferde angebracht.
Unter diesem Ausdruck versteht der Seemann
girlandenférmig aufgeh&ngte Taue, auf die er

sich bei der Arbeit mit den FuRen stellen
kann.
Die Masten

Die vollgetakelten Masten einer Bark setzen
sich wie folgt zusammen: Der Untermast ist
noch gebaut, d. h. aus mehreren Sticken zu-
sammengesetzt und durch eiserne Bander zu-
sammengehalten. Nach oben wird er fortge-
setzt durch die Marsstenge und die Bram-
stenge.



Abb. 3 Eselshaupt mit Stampfstock

Am Untermast (Abb. 5) befindet sich das Rack-
band fur die Unterrah, die bei diesem Schiff
nicht mehr gefiert wird. Am oberen Teil sind
die Mastbacken, welche die Saling tragen und
der Mars, der auf der Saling ruht. Oberhalb
des Marses wurden Ausfutterungen fir die
Wanten und Stage angebracht. Der Masttop,
also der Teil des Mastes, der Uber den Mars
heraussteht, ist vierkantig abgearbeitet. Oben-
auf sitzt das Eselshaupt, welches nun nicht
mehr aus Holz sondern schon aus Eisen be-
steht. Am Eselshaupt sitzt die Rack-Halterung
fur die ebenfalls nicht mehr zu fierende Unter-
marsrah.

Abb.5 Untermasttop mit
Untermarsrah-Querschnitl

Mars, Unterrah- und

Photos:
Abb. 1u. 2 K.-H. Marquardt
Abb. 8 aus den "Fliegenden Blattern* 1846

Abb. 4 Wasserstag-Befestigung am Steven

Die Marsstenge ist an ihrem unteren Ende
als Vierkant zugeschnitten. In ihrem FuB hat
sie eine Offnung fur das SchloBholz, welches
rutschen verhindert. Oberhalb des
i Fulles ist ein schréger Schlitz
gen, in welchem die Scheibe fur das
$ieep sitzt. Eine ahnliche Einrich-
g auch im oberen Teil der Stenge,
Wie senkrecht laufende Scheibe fur

Abb. 6 Marsstenge-Top mit
schnitt und Saling

Obermarsrah-Quer-

das Obermars-Fall eingelassen ist (Abb. 6).
Knapp darunter befindet sich ein eisernes
Band fur Stag- und Stengewanten. Die Saling
hat hier keine Unterstitzung durch Mast-
backen; sie ist nur eingepalt. Auf der Saling
liegen Latten fur die Pardunenfihrung. Ihr
vorderer Teil schlieBt mit einem am Scharnier

Abb. 2 Kleines Boot mit Davits an dem vom Ver-
fasser nachgebauten Modell im Verkehrsmuseum
Berlin

aufklappbaren Eisenbeschlag ab, der den FuB
der Bramstege aufnimmt. Im Stengetop befin-
det sich wieder ein Eselshaupt (Einzelteil-
zeichnungen s. Tafel VI).

Das Unterteil der Bramstenge gleicht dem der
Marsstenge. Im zweiten Drittel ihrer Hohe ist
die Scheibe fur die Bramrah eingearbeitet.
Der dariber liegende kleine Absatz dient zur
Aufnahme der Stage und Pardune. Knapp
unter dem Stengetop ist eine Scheibe fir die
Royal-Rah angebracht. Der Mast, bzw. Stenge-
top verjingt sich dann und trégt oben den
Flaggenknopf. Der Besanmast fuhrt nur eine
Stenge, die Besanstenge (Abb. 7). Am Unter-
mast befindet sich das Lager fur den Baum-
Limmel. Mit diesem Fachausdruck bezeichnet
man den beweglichen Bolzen am Ende eines
Baumes, durch welchen der Baum am Mast
schwenkbar aufgehéngt wird. Im JUbrigen
gleicht die Stenge ungefahr der Bramstenge;
nur gibt es an ihr keine Scheiben fiir die Rah-
falle, sondern nur eine fur das Gaffel-Top-
segel-Fall.

Die Rahen sind Rundhélzer, welche sich nach
beiden Seiten verjingen; sie dienen der Be-
festigung und Bewegung der Segel. Die Ab-
messungen der Rahen stehen in einem be-
stimmten Verh&ltnis zur Schiffsbreite. So hat
die Groflirah eine L&nge, die etwa 214 der
Schiffsbreite entspricht. Die Fockrah ist 3
Schiffsbreiten lang. Die GroBe der Schiffs-
breite wird in diesen Féallen zumeist auf den
Spanten gemessen. Die Untermarsrah hat eine
Lé&nge von etwa 7/8der Unterrah (Grofirah oder
Fockrah, dem Mast entsprechend). Die Ober-
marsrah hat 3/4 der Lange ihrer Unterrah, die
Bramrah 7/12 der Unterrah und die Royal-Rah
12 der Unterrah. Die mittlere Dicke der Rahen
entspricht bei Unterrahen 1/46 der Rahlénge.
Bei der Marsrah 1/48 ihrer Lange und bei Bram-
bzw. Royalrahen 1/58 ihrer Lé&nge.

Jede Rah ist entsprechend ihrer GroéBe mit
einer Anzahl von Eisenbandern versehen. Sie



Abb. 7 Besantop mit Gaffel und Mars

fuhren zum Teil Augen fir das an die Rah
zu bringende Tauwerk. Abgesehen von der
obersten Rah, sind in die Enden der Rah (Rah-
nock) Scheiben fur die Schoten der Segel ein-
gesetzt. An der oberen Vorderkante der Rahen
zieht sich der Jackstag entlang. Der Jackstag
ist die Befestigungsvorrichtung, mit welcher
das Segel an der Rah angeschlagen wird;
er ersetzt das altere Verfahren, nach welchem
das Segel direkt an der Rah befestigt war.

Um die Rahen am Mast bzw. an den Stengen
aufhéngen zu konnen, beniitzt man die Racks.
An der Theone gibt es davon 3 verschiedene
Ausfuhrungsformen (Einzeldarstellung ist in
Tafel VI neben der Seitenansicht jeweils ge-
sondert herausgezeichnet):

1 Das Biugelrack wird fur die Aufhangung
der Fock- und Grof3rah benttzt. Ein Bugel, der
in einem Bolzen schwenkbar gelagert ist,
greift an die Rah. Der Bolzen selbst geht zum
Racklager und ist auch dort beweglich ange-
bracht. Mittels dieser Vorrichtung ist also eine
horizontale und vertikale Drehung der Rah
maéglich. Zur Abstitzung héangt die Rah noch
an einer Kette.

2. Am Haéangerack ist die Untermarsrah be-
festigt. Hier hangt am Eselshaupt ein dreh-
barer Lagerbolzen; die Rah hat auf ihrer Ober-
seite 2 Augen, durch welche dieser Lager-
bolzen gesteckt wird. Auch hier ist eine zwei-
fache Drehung méglich. Abgestitzt wird die
Rah durch eine Eisenstange, die zum Mars
fahrt.

3. Mit dem Tonnenrack sind alle tbrigen Rahen
am Mast angeschlagen. Diese Befestigungs-
vorrichtung ermdglicht das HeiBen und Fieren
der Rahen, laRt sich aber nur seitwarts
drehen. An der Rah ist ein Holzfutter be-
festigt, das in der Mitte eine halbrunde Aus-
nehmung tragt. Mit der Ausnehmung palit die
Rah an die Stenge. Eine in einem Scharnier
aufgehangte halbrunde Schelle umfaBt dann
die Stenge von der anderen Seite her und
wird durch einen Bolzen verschlossen.
SchlieBlich wéare noch die Befestigungsweise
der Gaffel zu erlautern. Die Gaffel greift mit
einer Klaue an den Mast, wahrend ein Perlen-

Abb. 8 Die demnéchst tolgenden Kapitel Gber die
Besegelung der Bark sind vielleicht nicht ganz ein-
fach zu lesen. Fehler kénnen sogar dem Fachmann
unterlaufen. Ein Zeichner der " Fliegenden Blatter™
hat 1846 dargestellt, was in einem solchen Fall vor-
aussichtlich passieren wurde.

band den dabei freibleibenden Teil der Mast-
rundung umschlief3t.

Die Rahen, welche in ihren Nocken Schotfiih-
rungen tragen, haben an der Unterseite ihres
mittleren Bandes einen eigenartig geformten
Metallblock; es ist dies der Schotblock. Nur
die Untermarsrahen fahren zwei Einzelblocke
seitwarts, weil bei ihnen in der Mitte die
eiserne Abstitzung im Wege ware.

(wird fortgesetzt) K.-H. Marquardt
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Teil V (SchluB)

Das stehende Gut

Unter dem Begriff ,,Stehendes Gut“ versteht
man alles Tauwerk, welches an beiden Enden
festgesetzt ist. Das stehende Gut des Bug-
spriets wurde schon in anderem Zusammen-
hang erlautert. Im folgenden wird deshalb vor-
nehmlich von dem der Masten die Rede sein.
Zum stehenden Gut der Masten gehdren die
Stage, Wanten und Pardune. Die Stage stutzen
den Mast nach vorne ab, d. h. sie nehmen die
Kréafte auf, die — bezogen auf die Rumpflangs-
achse — am Mast von vorne angreifen. In der
Reihenfolge von unten nach oben heiRen die
Stage beim Fockmast: (1) Vorstag, (2) Vor-
stengestag, (3) Kluverstag, (4) Jager- oder
AufBenkliverstag, (5) Vorbramstengestag und
(6) Vortopstag. Die hier genannten Positionen
3, 4 und 5 bezeichnet man auch als Kliver-
leiter, Jagerleiter und Fliegerleiter. Die Stage
des GroRmastes heiBen in der Reihenfolge von
unten nach oben: (1) Grof3stag, (2) Grof3stenge-
stag, (3) GroRbramstag und (4) GroRtopstag.
Dementsprechend unterscheidet man am Besan-
mast zwischen (1) Besanstag, (2) Besanstenge-
stag und (3) Besantopstag.

Kréafte die quer zur Rumpflangsachse am Mast
angreifen, werden durch die Hofdtaue oder
Haupttaue aufgenommen. Diese sind bei grofie-
ren Schiffen jeweils durch Webleinen zusam-
mengefaBt und bilden das Want. Zur rick-
wartigen Abstiitzung des Mastes dienen die
Pardune.

Da es sich beim stehenden Gut um Taue han-
delt, die an ihren beiden Enden festgesetzt
sind, bendtigt man zu diesem Festsetzen eine
Anzahl von Vorrichtungen, die zumeist nach
dem Prinzip des Flaschenzuges konstruiert sind.
Man nennt sie Taljen oder Takel und unter-
scheidet dann noch einmal nach dem Verwen-
dungszweck. Unter dem Vorstengestag befin-
det sich der Fischtakel oder Burton; an Fock-
und GroBmast gibt es die Swifter. Der Fisch-
takel wird zur Einbringung des Ankers und
anderer schwerer Lasten benttzt. Als Swifter
konnen einerseits Arbeitstaljen und anderer-
seits auch lose Pardune bezeichnet werden, so-
fern diese das schnelle Steifsetzen eines in
seinen Wanten lose gewordenen Mastes er-
madglichen sollen. Wie beim Mast, so gibt es
auch an den Rahen stehendes Gut; es sind dies
einerseits die Topnanten und andererseits die
FuBpferde. Am Besanmast gehdrt der Pick-
stander dazu, der von der Gaffel zum Esels-
haupt fahrt; auBerdem der Besantopstander
zwischen Baum und Gaffel. Schlieflich rechnet
man auch die Schenkel der Gaffelgeren zum
stehenden Gut am Besanmast.

Segel

Alles Gut, das in den vorhergehenden Ab-
satzen noch nicht beschrieben wurde, dient
primar zur Handhabung und Bewegung der
Segel. Wir werden uns deshalb zunachst mit
der Besegelung des Schiffes zu befassen haben.
Wir unterscheiden zwischen Schratsegeln und
Rahsegeln.

Schratsegel ist ein Sammelbegriff fir alle
Segel, die langsschiff gefahren werden. Zu
ihnen gehodren einerseits die Stagsegel und
andererseits die Gaffelsegel. In der Reihen-
folge von vorn nach achtern heiBen sie: (1)
Flieger, (2) Jager oder AuBenkluver, (3) Bin-
nenkluver, (4) Vorstengestagsegel, (5) GroR-
stengestagsegel, (6) GroBbramstagsegel, (7)
GroBroyalstagsegel, (8 Besanstagsegel, (9)
Besanstengestagsegel, (10) Besantopstagsegel,
(11) Besan- oder Gaffelsegel, (12) Gaffeltop-
segel. Die Segel, die hier mit den Positionen
1— 10 bezeichnet sind, werden am Stag mittels
sogenannter Legel oder Logel befestigt, die
auch Stagreiter heiBen kénnen. Noch vor 100
Jahren waren dies einfache Drahtbugel, die
brillenartig gebogen wurden. Der Bigel selbst
lag Uber dem Stag. Die beiden Augen wurden
an das Segel gen&ht. Die unter den Positionen
11 und 12 genannten Segel wurden meistens
mittels Mastbandern am Mast befestigt. Mast-
bander oder Mastringe sind hdlzerne Ringe,
die aus geddmpften Latten gebogen wurden.
Gewdhnlich war ihr Durchmesser doppelt so
groB wie der des Mastes, wodurch erreicht
werden sollte, daB sie beim HeilRen des Segels
nicht klemmen.

Rahsegel sind alle Segel, die querschiffs ge-
fahren und an einem Rundholz befestigt wer-
den. In der Reihenfolge von unten nach oben
und von vorne nach achtern heiBen sie: (1)
Fock, (2) Vor-Untermarssegel, (3) Vor-Ober-
marssegel, (4) Vor-Bramsegel, (5) Vor-Royal-
segel, (6) Grof3segel, (7) GroR-Untermarssegel,
(8) GrofR-Obermarssegel, (9) GroR-Bramsegel,
(10) GroR-Royalsegel.

Jedes Segel besteht aus zusammengendhten
Bahnen, von denen eine einzelne am Vorbild
etwa 80 cm breit sein kann. Auf der Vorder-
seite, dort wo die Gordings laufen, sowie an



anderen Stellen, die besonders stark dem Ver-
schleil ausgesetzt sind, bekommt das Segel
Verdoppelungen; dazu gehdéren auch die Stel-
len des Segels, die am Mars oder an der Saling
scheuern kénnen. An den Schratsegeln werden
aullerdem die Ecken und die Punkte, in denen
sich im Winkel zueinanderstehende Bahnen
treffen verdoppelt.

Alle Segel sind mit einem Tau, dem soge-
nannten Liek, umnaht; es gibt dem Segel Halt
und nimmt auch das an ihrem Rand zu befesti-
gende Tauwerk auf. Abgesehen davon sind
am Befestigungsrand des Segels eine Reihe um-
steppter Locher angebracht, die zur Befestigung
des Segel, z. B. am Jackstag, am Legel oder
am Mastband dienen. Gleichartig umné&hte
Locher sind ferner dort zu finden, wo die Segel
Reffbdndsel enthalten. Schlieflich wurden an
den Ecken der Segel noch Kauschen eingenéaht;
das sind eiserne Ringe, die zum Einhangen von
Blocken oder von Tauwerk dienen.

Das laufende Gut

Zum laufenden Gut der Stagsegel (1—4) ge-
hért das Fall (1); es dient zum HeiBen des
Segels und besteht gewdhnlich aus einer Talje,
die am oberen Zipfel, dem Hei des Stagsegels,
eingehéangt ist. Der Niederholer (2) ubt die
Funktion aus, die der des Falls entgegenge-
setzt ist. Der Hals (3) ist ein Tau, welches
am vorderen, unteren Ende des Stagsegels be-
festigt ist und dieses von unten her festhalt.
Die Schoten (4) sind Taljen, die am unteren,
hinteren Ende des Segels angreifen und es am
Wind halten. Der Seemann unterscheidet hier
zwischen einem Luv- (Wetterschot) und Lee-
schot. Gewdhnlich ist die Leeschot (Lee = dem
Wind abgewandte Seite) steifgesetzt, wéahrend
die Luvschot lose Uber dem Stag liegt; man
spricht dann von einer ,fliegenden Schot“. Die
Ecke des Segels, an der die Schoten angrei-
fen, heiBt Schothom.

Zum laufenden Gut der Rahsegel gehdren zu-
nachst einmal die Taue, die beim Bergen des
Segels (1 — 3) benutzt werden. Auf der Vor-
derseite der Rahsegel sind die Gordings (1)

Abb. 1 Brassenlihrung Uber Relingsblécke und
Dreierblock



angebracht; sie fuhren vom Unterliek, also von
dem EinfaBtau des Segels, das seine untere
Kante bildet, Uber Blécke an der Rah zu Blok-
ken am Mast, und von dort zu den Beleg-
stellen an Deck. Gordings, die nicht vom Unter-
liek, sondern von den Seitenlieks wegflhren,
heiBen Nockgordings (2). Zur gleichen Funk-
tionsgruppe zahlen auch die Geitaue (3). Sie
liegen auf der Riuckseite des Segels und fuh-
ren diagonal vom Schothorn bis zur Mitte der
Rah.

Eine weitere Gruppe wird beim Reffen der
Segel in Aktion gesetzt; sie besteht bei den
Untersegeln und Obermarssegeln einerseits
aus der Refftalje, die von den seitlichen Segel-
lieken zur Rahnock fihrt, andererseits aus den
Reffb&ndsein im Segel.

Die nun folgende Funktionsgruppe dient zur
Fixierung des an der Rah mit einer Reihleine
befestigten Segels von unten; sie besteht aus
Schot und Hals. Die Halsen sind Einzeltaue
von nicht unbetréchtlicher Dicke; sie fuhren
vom Schothorn der Untersegel aus nach vorn.
Im Gegensatz dazu ist die Schot als Talje aus-
gebildet; sie greift am Schothorn an und geht
von hier aus nach achtern. Die Schoten der
oberen Rahsegel bestehen zumeist aus Ketten,
die Uber Scheiben in und unter der Rah laufen
und dann auf Taljen gestellt sind.

Die Fierbarkeit der Obermars-, Bram- und
Royalrahen wird durch die Falle bewirkt.
Unter- und Untermarsrahen sind fest aufge-
hangt und haben deshalb keine Falle. Das
Fall ist dreiteilig. Es besteht aus einer Kette
(1), die an der Rah eingeschékelt ist und Uber
eine Scheibe im Mast lauft. Am anderen Ende
der Kette befindet sich ein Block. Ferner gehért
zum Fall ein dickeres Tau (2), das mittels eines
Hakens in einen Ring an Deck greift; von hier
aus fuhrt es aufwarts, wird durch den Ketten-
block geleitet und erhélt auf der abwarts
laufenden Seite eine Talje (3), die das Fieren
und HeiBen der Rah erleichtert. Die unter den
Positionen (2) und (3) genannten Bestandteile
des Falls laufen jeweils entgegengesetzt zu
einer der Bordwé&nde; wenn also das Tau (2)
auf Steuerbord befestigt ist, findet die Talje
(3) an Backbord ihren Platz. Die Gesamtver-
laufe lassen sich wie folgt beschreiben: Die
Talje der Vorobermarsrah fahrt an Backbord,
die der Vorbramrah an Steuerbord; Vorroyal-
rah: Backbord; GroBobermarsrah: Steuerbord;
GroRbramrah: Backbord und GroBroyalrah:
Steuerbord. Durch die wechselseitige Ver-
setzung der Taljen soll eine gleichmé&fRige Ver-
teilung der Arbeitsplatze erreicht werden,
was zur Folge hat, dal mehrere Rahen gleich-
zeitig gesetzt werden konnen.

Die Obermarsrahen haben auRer den Fallen
noch Niederholer; sie sind an der Nock der
Untermarsrah befestigt und laufen tUber Blocke
an der Obermarsrah bis in die N&ahe des
Mastes und von dort an Deck. Will man die
Rah mit dem Segel an den Wind bringen,
bendtigt man die Brassen. Sie greifen beider-
seits an die Rahnock und sind fur gewdhnlich
zweiteilig. Die Teile heiBen: BraB-Schenkel

und BraB-Talje. Nur die Royalrahen haben
einfache Brassen. Die Brassen der drei unteren
Rahen fuhren direkt herunter zur Bordwand,
wahrend die der oberen an den néachst fol-
genden Mast gefihrt werden.

Die Besansegel sehen etwas anders aus als
die Stag- und Rahsegel. Dessen ungeachtet
sind die Grundfunktionen der am Besan vor-
handenen Segeltaue prinzipiell gleichartig;

Abb. 2 Alternativvorschlag fir die Anbringung der
Belegstellen am Fockmast: Die Beleghdnke werden
zu beiden Seilen des Mastes errichtet; die dort ur-
springlich vorgesehenen Wasserfasser kommen da-
fur an die Seiten des Lukenhauses

Zum Belegplan (Tafel VIII):

Der hier abgebildete Belegplan gibt in Zahlen die
Stellen an, an denen das laufende Gut festzusetzen
ist. Die hier zusatzlich gezeichneten Nagelbdnke auf
der Back, am Fock- und am GroBmast, werden zum
sachgeméBen Belegen des Tauwerks bendtigt. Sie
sollten beim Bau des Modells berucksichtigt werden.
In der Reihenfolge der Ziffern lauten die Bezeich-
nungen des Tauwerks wie folgt:

. Flieger-Niederholer

. AuRenkliver-Niederhoier
. Binnenkluver-Niederholer
. Vorstengestagsegel-Niederholer
. Fockhals

. Flieger-Schot
Aufenkliver-Schot

. Binnenkluver-Schot

. Vorstengestagsegel-Schot
10. Fock-Gordings

11. Fock-Refftalje

12. Fock-Geitau

13. Vor-Untermars-Gordings
14. Vor-Untermars-Geitau

15. Vor-Obermars-Gordings
16. Vor-Obermars-Refftalje
17. Vor-Obermars-Geitau

18. Vor-Bram-Schot

19. Vor-Obermars-Niederholer
20. Vor-Bram-Gordings

21. Vor-Bram-Geitau

22. Vor-Royal-Schot

23. Vor-Royal-Gordings

24. Vor-Royal-Geitau

25. Flieger-Fall

©O~NOU AWN



. AuRenkluver-Fal

. Binnenkluver-Fall

. Vorstengestagsegel-Fall

. Vor-Obermars-Fall

. Vor-Bram-Fall

. Vor-Royal-Fall

. Vor-Untermars-Schot

. Fock-Brasse

. Vor-Untermars-Brasse

. Vor-Obermars-Brasse

. Fock-Schot

. Vor-Marsstenge-Windreep

. Vor-Bramstenge-Windreep

. GroBR-Stengestagsegel-Niederholer
. GroB-Bramstagsegel-Niederholer
. GroB-Royalsegel-Niederholer
. GroB-Stengestagsegel-Schot
. GroR-Bramstagsegel-Schot

. Grol3-Royalstagsegel-Schot

. GroBsegel-Gordings

. GroBRsegel-Refftalje

. GroBsegel-Geitau

. GroBR-Untermars-Gordings

. GroB-Untermars-Geitau

. GroR-Obermars-Gordings

. GroR-Obermars-Refftalje

. GroB-Obermars-Geitau

. GroBR-Stengestagsegel-Fall

. GroR-Bram-Schot

. GroR-Obermars-Niederholer
. GroR-Bram-Gordings

. GroRR-Bram-Geitau

. GroR-Bramstagsegel-Fall

. GroB-Royal-Schot

. GroB-Royal-Gordings

. GroB-Royal-Geitau

. Grol3-Royalstagsegel-Fall

. GroRsegel-Hals

. GroB-Obermars-Fall

. GroR-Bram-Fall

. GroB-Royal-Fall

. Grof-Untermars-Schot

. GrofR-Marsstenge-Windreep
. GroR-Bramstenge-Windreep
. Besan-Stagsegel-Niederholer
. Besan-Stengestagsegel-Niederholer
. Besan-Topstagsegel-Niederholer
. Vor-Bram-Brasse

. Vor-Royal-Brasse

. GroBsegel-Schot

. Besan-Stagsegel-Schot

. Besan-Stengestagsegel-Schot
. Besan-Topstagsegel-Schot

. GroRR-Bram-Brasse

. GroB-Royal-Brasse

. Besan-Stagsegel-Fall

. Besan-Stengestagsegel-Fall

. Besan-Topstagsegel-Fall

. Besan-Topsegel-Fall

. Besan-Topsegel-Ausholer

. Besan-Topsegel-Einholer

. Besantop-Ausholer

. Besantop-Einholer

. Besan-Gordings

. Besan-Schothorn-Ausholer

. Besan-Schothorn-Einholer

. Besanstenge-Windreep

. Gaffelklau-Fall

. Bullentalje

. GrofRsegel-Brasse

. GroB-Untermars-Brasse

. GroB-Obermars-Brasse

. Flaggleinen

. Gaffelger

. Baumschot

. freie Belegstellen



jedenfalls lassen sich die Taue des Besan-
mastes ebenfalls nach dem bisherigen Schema
erklaren. Das Besansegel ist mit einer Reih-
leine an der Gaffel befestigt. Zum Segelsetzen
dient das Pikfall, welches vom Besan durch
eine Scheibe in der Gaffel zum Eselshaupt und
dann abwérts fuhrt. An der gleichen Stelle ist
auch sein Gegenstiick, der Einholer befestigt.
Am unteren &uBeren Ende sitzt einerseits der
Ausholer, der Uber eine Scheibe im Baum lauft
und andererseits der Einholer. Geborgen wird,
das Besansegel mit 3 beiderseits verlaufenden
Gordings. Zum Festhalten der Gaffel am Wind
dienen die Gaffelgeere. Unten am Baum hélt die
Schot das Segel an den Wind. In Hoéhe der
Schot greifen auflerdem die nach vom seit-
warts fuhrenden Bullentaljen; sie sollen das
Hin- und Herschlagen des Baumes bei See-
gang verhindern.

Am Besantopsegel gibt es ein Fall, das durch
die Marsstenge gefuhrt ist, ferner einen Aus-
holer nebst Einholer am hinteren, unteren
Ende und einen Hals am vorderen, unteren
Ende. Mit einer Reihleine wird es aulerdem
teilweise an der Stenge befestigt.

Als zuséatzliche Leinen muBten jetzt noch die
Flaggleinen und die Stengewindreeps erwahnt
werden. Die zuletzt genannten treten aber nur
bei Bedarf in Aktion. Das Stengewindreep
dient zum Fieren und HeiBen der Stenge, die
bekanntlich mit einem SchloBholz auf der
Saling sitzt und einerseits in der Saling sowie
andererseits im Eselshaupt eine Fihrung hat.
Bei der Uberholung der Takelage kann es z. B.
notwendig werden, dal eine Stenge gefiert
und ausgewechselt werden muB. Auferdem
wurden die Stengen oft bei Hafenliegezeiten
gefiert. Zur Anbringung des Stengewindreeps
gibt es auf jeder Seite des Eselshauptes einen
Ringbolzen und im Stengefull eine Scheibe. Das
Reep wird dann an einem der Ringbolzen be-
festigt. Sein freies Ende steckt man durch die
in der Stenge angebrachte Scheibe und fihrt es
weiter durch einen Block, der im zweiten Ring
am Eselshaupt hangt. An dem nach unten an
dem Block heraushangenden Ende des Reeps
kann nun eine mehrscheibige Talje angreifen,
mittels welcher die schweren Maststengen auf
und niedergebracht werden.

Die Belegstellen

Zum Belegen der Takelage bedarf es noch
einiger Hinweise. Wie eingangs schon er-
wéahnt wurde, existiert von dem beschrie-
benen Schiff nichts als ein Halbmodell, das
selbstverstandlich niemals getakelt war. Die
in der Bauanleitung beschriebene Takelage ist
vom Verfasser nach Wahrscheinlichkeitsgrund-

sédtzen rekonstruiert, wobei andere zeitge-
ndssische Schiffe ahnlichen Typs als Vor-
bild dienten. Leesegelspieren wurden nicht

bertcksichtigt, da sie nicht jedes Schiff fihrte.
Dementsprechend sind am Original-Halbmo-
dell auch die Belegstellen nur teilweise und
mehr oder minder pauschal angegeben. Ent-
lang der Bordwand gibt es zwar Takelbéanke,
und am GroBRmast befindet sich auch ein soge-
nannter Topgarten; damit sind aber die Beleg-

Abb. 3 Die Reisenden nehmen bei der Ausschiffung
in Staaten-Island ihr Gepéack in Empfang.

"Herr Jeses, der scheene Slip, den mer de Lowise
beim Abschiede zum Andenken geschenkt hat, ist
wees Kott hin — Alles is zerweecht. Das darfte mer
nich noch e Mal passiren, sonst warde, wees Kott.
der Kapitan verklagt —"

»Was nutzt jetzt des Geschwatz?' — mit all' lhrem
Geflenn leime se ke Kiste z'samme. — Da habe se

tione — jelz" is mer um sei bische Eigenthum ge-
bracht. aber keener vun die zweehundert deutsche
Farschte giebt lhne e Kreizer dervor." —

»Sehn se mei kuter Wihlhuber — s' Eigenthum is
doch was werth — Sie ham immer von Vernichtung
des Eigenthums gesprochen — jetz" is es vernichtet.”

Abb. 4

Auf fremder Erde athmen sie nun freier,

Im kihlen Schatten mude hingestreckt,

Indel oft aus den Saiten ihrer Leyer

Der Zephir spielend alte Klange weckt.

Und wollt Thr wissen, warum die Ascelen

Der Freiheit nicht Ein Vaterland vereint,

So fragt, warum einst Israels Propheten

An Babels Strand und Salems Schult geweint!



stellen, die ein getakeltes Modell haben muR,
keineswegs vollzahlig. Auf alle Félle wird man
eine Belegbeting hinzuzufiigen haben, die auf
der Back steht; an ihr werden die Niederholer
der Stagsegel belegt. AuBerdem miussen auf
der Back, und zwar mdglichst weit hinten, so-
wie auf beiden Seiten doppelte Reihen von je
zwei Ringbolzen angebracht werden, damit
dort die Stagsegelschoten befestigt und ent-
lang gefihrt werden kénnen. An den vorderen
Ringbolzen werden die festen Enden der
Schot (stehender Part) befestigt; nachdem sie
durch den Schotblock geleitet wurden, wird
die holende Part durch einen FuBblock, der in
die zweite Ringbolzenreihe eingehangt ist, ge-
fuhrt und auf den ersten Beleqnégeln an Ober-
deck belegt. Fast jedes Tau, das von oben
herabfihrt und belegt werden soll, lauft zuerst
durch einen FuRblock; es bedeutet namlich
eine wesentliche Erleichterung der seeméanni-
schen Arbeit, wenn man ein Tau, das belegt
werden soll, von unten nach oben ziehen kann.

Fir ein SchluBwort des Verfassers...

reicht es im vorliegenden Jahrgang nicht mehr. In
den 10 Monaten, die seit Beginn der Theone-Bei-
tragsfolge vergangen sind, bekam die Redaktion viel
Lob und auch ein wenig Tadel zu héren. An das Ohr
des Verfassers drang dies alles nur als ferner Larm,
denn er lebt seit mehr als einem Jahr in Australien.
Er ist ein Auswanderer des 20. Jahrhunderts und
seine Arbeit Gber die Auswandererfahrt des 19. Jahr-
hunderts war seine letzte in Deutschland. Zuschrif-
ten zum Theone-Beitrag erhielt die Redaktion auch
von durchaus kompetenten Persdnlichkeiten, deren
Meinung wir den Lesern nicht vorenthalten wollen;
wir hoffen darauf bei passender Gelegenheit zuruck-
kommen zu kdénnen. Zunachst nur so viel:

Es ist an sich schon ein problematisches Unterfan-
gen, wenn jemand ein ganzes Modell beschreibt, wo
doch jeder Fachmann wei3, daR als Vorbild nur ein
halbes existiert. Was am Vorbild gemessen wer-
den kann, muB an den selbstandig erarbeiteten Zu-
taten nach Ermessen festgelegt werden, und jeder,
der von seinem Ermessensspielraum Gebrauch macht,
ist auf irgend eine Weise angreifbar. Eine Bauan-
leitung, wie wir sie seit Heft 3/67 vero6ffentlicht
haben, ist erstlich fur den Gebrauch fortgeschrittener
Amateure bestimmt. lhnen wéare mit der wissen-
schaftlichen Beschreibung eines dem Fachmann ohne-

Die Masten, an denen es keinen Topgarten
gibt, haben doppelte Eisenbander, in denen
einerseits Belegnéagel stecken und andererseits
Ringe fur die FuBblécke angebracht sind.

Fur die Taufihrung der von oben nach unten
geleiteten Taue sind in den Marsen eine
ganze Reihe von Lochern angebracht; an den
Hofdtauen sind Klotchen anzubringen, von
denen jeweils 2 oder 3 Taue zu den Beleg-
stellen fuhren. Weitere Einzelheiten sind dem
Belegplan und dem Verzeichnis der Beleg-
stellen zu entnehmen.K. H. Marquardt
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hin bekannten Halbmodells nicht gedient. Der Mo-
dellbauer interessiert sich fir das ganze Schiff, und
es ist bei einem Modellbauplan schon sehr viel er-
reicht, wenn wenigstens die Einzelheiten der Rumpf-
konstruktion Uber jeden Zweifel erhaben sind. Wo
der Fachmann Alternativvorschldge, z. B. zu Ta-
kelage-Einzelheiten machen kann, wollen wir ihm
bei spaterer Gelegenheit das Wort geben.

Wir sollten nun die am Beitragsende gebotene Ge-
legenheit dazu benitzen, uns von den Witzblatt-
figuren der Fliegenden Blatter zu verabschieden, die
wir in einem zeitgeschichtlichen Exkurs (Me. 7/67,
S. 280 — 290) kennengelernt haben. Sie gehdren ins-
gesamt zu der repréasentativen Gruppe der Protest-
auswanderer, die ihre wagemutige Reise im Zeit-
alter der Romantik mit biblischen und sozialkri-
tischen Motiven verstandlich zu machen suchten. Der
vormarxistische Revolutiondr Barnabas Wuhlhuber
sieht sich nach der Ankunft in der neuen Welt mit
dem birgerlichen Spekulanten Casimir Heulmaier im
Elend vereint (Abb. 3). Von der wehmiutigen Dich-
tung ,,Die Auswanderer* des Georg Scherer kénnen
wir nur die letzte Strophe zitieren (Abb. 4), weil
die Ubrigen sogar fur den Zeitgeschmack fast zu
schon waren. Das poetische Kunstwerk, das in den
Fliegenden Blattern von 1847 verdffentlicht wurde,
steht unter dem Motto von F. Freiligrath: ,,O sprecht,
warum zogt ihr von dannen?“ — Red.



Bark ,,Theone”

Die Rumpfform der Bark " Theone"™ von 1864
ist von einem noch vorhandenen zeitgendssi-
schen Halbmodell bekannt. Der Verfasser unse-
rer Beitragsfolge Karlheinz Marquardt hat vor
Jahren eine Kopie fir ein Berliner Museum
hergestellt; der vorliegende Spantrif3 sowie der
in Me. 4/67, S. 154 — 155 abgedruckte Seiten-
und LinienriB kdnnen somit fur authentisch an-
gesehen werden. Rekonstruiert wurde ledig-
lich die Besegelung. Mit dem Abdruck der Bau-
anleitung beginnen wir im nachsten Heft (s. a.
Me. 3/67, S. 110— 111). Im vergangenen Jahr
beschaftigte sich der Verfasser intensiv mit
den Problemen der Auswandererfahrt im 19.
Jh. Uber seine Ergebnisse wird er in einem
eigenen Exkurs berichten. Gegenwartig treibt
Karlheinz Marquardt vergleichende Studien.
Er ist u. a. zu diesem Zweck nach Australien
ausgewandert. Red.



Auswandererschiff Bark , Theone* 1864



Im Abdruck von Rissen grof3er Segelschiffs-
nodelle bemihen wir uns, nach Médglichkeit
mer das volle Format der Zeitschrift auszu-
nen In gestickelter Wiedergabe und bei
starker Verkleinerung wurden sie lhren
inforretiven Wert weitgehend einbiRen,

Auswandererschiff Bark . Theone” 1864

Zum Beitrag ,,Auswandererbark Theone"von
1863/64“ hat Karlheinz Marquardt mehrere
groRformatige Bildtafeln gezeichnet, die wir
nur dann in ausreichender GroRe reproduzieren
kdénnen, wenn wir sie auf Mittelblatter stellen.
Jedes Heft hat aber nur ein Mittelblatt,

Leser, die sich fir das Modell interessieren,
sollten die vorabgedruckten Illustrationen ab
Juni 1967 zur Hand haben. Der komplette
TakelriB steht in Me. 3/67, S. 110/111. Das vor-
liegende Heft 4/67 enth&lt den Linien- und
SeitenriR, In Me, 3/87 folgt der Spantril3,

Mit dem Abdruck des Beitrags und sein
restlichen Bildtafeln beginnen wir In Me. 66/
Wir bitten um Verstdndnis fur diese notwen-
dige MaBnahme, auf deren Durchfuhrung w
nur zum Nachteil der speziell Interessiert
Schiffsmodellbauer verzichten konnen,



Tafel VII (wiederholt aus Me. 3/67, S. 110)

B ark “Theone?™"



Tafel VI



