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Bark „Theorie”
1863/64

Abb. 1 Ziemlich romantisch  und reichlich theatra­
lisch ste llten  sich die zornigen jungen Männer des
19.  Jahrhunderts Ihre Reise in d ie neue W elt 
vor. Revolutionär gesinnt und unter dem schwarz- 
rot-goldenen  Banner verein t, so  w ollten  sie  künftig  
als freier Mann auf freier Scholle leben. Frauen 
scheinen nicht m it von  der Partie gew esen  zu sein: 
weibliches Pathos w ar dam als olfenbar nicht dar­
ste llbar

Abb. 2 U nterw egs nach den Goldfeldern Califor- 
niens

Abb. 1 ,  2 u. 8 Aus d e n .  "Fliegenden Blättern" von  
1845 ff.; Abb. 3—7 Originalphotos des Verfassers Abb. 3
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Abb. 3 u. 4 Halbm odell des A usw andererschiffs 
"Theone". Nachbau von Karlheinz M arquardt für 
das Verkehrsmuseum Berlin. Das Original befindet 
sich im M orgenstern-M useum  Bremerhaven.

Eines der letzten  E xem plare der sogenannten  
A u sw an dererseg ler  w ar d ie  Bark „Theone". 
Im G egensatz  zu v ie le n  anderen Schiffen, die  
man nur konjunkturbedingt für die A u sw an ­
dererfahrt e in setzte , war s ie  e ig en s für d iesen  
E rw erbszw eig konstruiert. D ie  la n g e  Poop, 
w elche b is an den G roßm ast geführt wurde, 
und die L ukenhäuser sind z. B. kennzeich­
nende M erkm ale e in es Fahrgastschiffs.
D ie „T heone“ wurde 1863 v o n  der R eederei 
T. L. Brauer & Sohn in Bremen bei der W erft 
J. C. T ecklenborg in G eestem ünde, dem  zum  
K önigreich H annover gehörenden  T eil des 
heutigen  Brem erhaven, in A uftrag gegeb en . 
Bis 1864 w urde sie  fertiggestellt.
In den brem ischen Schiffahrtsakten gibt es 
V erm erke über den B ielbrief (v. 14. 7. 1864, 
Bremen Chiffre VI Nr. 423) und über d ie  Ver- 
m essungs-N r. 2566 vom  24. Juni 1864. Darin 
heißt es: Bark „Theone": G eführt von  E. H el­
m ers, Brem en, gebaut in E ichenholz m it einem  
Verdeck, m it festem  Zwischendeck und festen  
Z w ischendecksbalken, V o lk s lo g is  über Deck 
und m it B innenbordbeplankung. D ie  Länge 
zw ischen den S teven  in der Richtung des
H auptverdecks 150'4".
d ie  Tiefe:
vorn m itte hinten
2 1 ' 6,5" 2 0 '  4" 2 0 '  6,5"
d ie  obere B reite Querschiff 
28' 9" 29' 4" 28'  2"
d ie  m ittlere Breite
29' 6" 30' 2" 28'  2"
die untere Breite
2 7 '  1" 2 9 '  8" 25'  4"
die erste  A bschnittshöhe
2' 9" 3' 3"              2' 5"
d ie  zw eite  A bschnittshöhe
5 '  3" 4 '  9" 4 '  10"

Abb. 5 Bugverzierung des Original-H albm odells 
aus dem M orgenstern-M useum

Abb. 6 Steuerbord-A nsicht des Brem erhavener 
Theone-M odells mit Blickrichtung nach vorn
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Abb. 7 Steuerbord-Ansicht des Brem erhavener 
Theone-M odells mit Blickrichtung nach achtern

I.  A ufbau
Länge T iefe  Breite
65' 8" 6' 2" 27'
T ragfähigkeit: 392, 5 C om m erzlasten

D ie M aßangaben sind Bremer Fuß, w ob ei 1' = 
0, 2893m beträgt. Der Bremer Com m erzlast 
entsprechen 3000 Pfund. Ü ber die Reste 
der „T heone“ und ihren V erb leib  ist wenig 
überliefert. Nach einem  erhalten  geb lieb e n en  
O riginal-H albm odell kann das Schiff ab er  b is 
ins E inzelne geschildert w erden.

Uber d ie  H erkunft des M odell ist e in ig es be
kannt. Es stam m t aus dem  Nachlaß des großen  
deutschen Segelschiff-K onstrukteurs G eorg 
W. C laussen und befindet sich jetzt im Mor
genstern-M useum , Brem erhaven. Der junge 
C laussen trat 16-jährig a ls Schiffszim m erlehr- 
ling bei der W erft J. C. Tecklenborg in G eeste- 
m ünde ein , d ie dam als im Jahr 1861 nur Holz- 
Schiffbau betrieb. V on  1865 —  69 arbeitete  
als Zeichner b e i der schottischen W erft Caird 
& Co. in G reenock. Dort w urden se in erzeit die 
großen Dam pfschiffe für den „Norddeutsche 
Lloyd" und d ie  „Hapag" erbaut. Danach w ieder 
bei T ecklenborg, w urde C laussen  1872 Proku- 
rist und 1876 M itinhaber der W erft. 1897 
änderte sich d ie  G esellschaftsform  des U nter- 
nehm ens. M an w an delte  es um in e in e  A k tien- 
gesellschaft und C laussen  w urde der tech- 
nische D irektor. Er schuf u. a. d ie  großen 
Segelsch iffe der W elt, d ie  „P otosi“ und die 
„Preußen". V on ihm stam m en die Entwürfe 
für das Segelschulschiff „G roßherzogin Elisa- 
beth" und für die P olarexpeditionsschiffe „Ger- 
mania" und „Admiral T eg eth o f“. Er erhielt 
höchste A uszeichnungen und w urde durch die

Abb. 8 Man hörte dam als so  mancherlei über den 
Kom fort, der die Zwischendeckpassagiere während  
der U berfahrt erw arte te
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V erleihung der T itel K öniglicher Baurat und 
Dr. Ing. h. c. geehrt, b evor er 1920 starb. 
Z eitw eilig  schrieb man G. W . C laussen auch 
den Bau des „Theone"-M odells zu. A ls die  
T heone projektiert und auf Kiel g e le g t wurde, 
w ar er zw ar schon auf der W erft, dam als 
arbeitete  er aber noch als Lehrling und wird 
w ohl nur in d ieser Eigenschaft am Bau des 
Schiffs m itgew irkt haben. Das M odell ist keine  
L ehrlingsarbeit; es w ird dem berühm ten S e g e l­
schiffkonstrukteur erst sp äter  lieb  und teuer  
g ew ord en  sein , w eil es e in  B auvorhaben aus 
se in en  ersten  Lehrjahren darstellte .
Vor e inem  Jahrzehnt wurde das M odell dem  
V erfasser d ieses B eitrags zur R estaurierung  
übergeben. Bei d ieser G eleg en h e it entstanden  
die ersten  M odellzeichnungen. S ie  konnten  
berichtigt werden, a ls später d ie  V erm essu n gs­
angaben ausfindig gem acht wurden. Eine 
gründliche Überarbeitung folgte, nachdem  sich

im Focke-M useum  zu Bremen e in e  M odell­
k op ie  fand; s ie  hatte noch die Decksaufbau­
ten, d ie  vom  O riginal verschw unden w aren. 
Nach den berichtigten und ergänzten Zeich­
nungen ste llte  der V erfasser  ein  neues H alb­
m odell her, das für das im A ufbau befindliche  
V erkehrsm useum  in Berlin bestim m t war.

Ein H albm odell ist für den Fachmann ein  vor­
treffliches S tudienobjekt. Einem größeren Kreis 
der M odellbauer erscheint es a llerd ings nicht 
ganz so  in teressant; jed en fa lls  w ürden sie  
es  nicht unbedingt in seinem  O riginalzustand  
nachbauen w ollen . A us diesem  Grund wurde  
den H albm odell-P länen e in  Takelriß be igefügt. 
Er entspricht dem ein er Bark der sechziger  
Jahre, w ob ei d ie  große N euerung d ieses Jahr­
zehnts, d ie  g e te ilten  M arssegel, schon berück­
sichtigt wurden.  K. H. Marquardt

(wird fortgesetzt)



Auswandererschiff 
Bark „Theone“
1864- (T e il II)

In unserer Um gangssprache ist m an m it dem  
A usw anderer schnell fertig: er w ill h inaus —  
w as so ll's  —  m ag er wandern. In W irklichkeit 
wandert unser M ann k e in e  halbe M eile w eit. 
Zu Fuß erled igt er d ie  Form alitäten; nun geht 
er v ie lle ich t noch vom  H otel bis zum Taxi und  
von  dort b is zur A bfertigung; m it ein paar 
Schritten erreicht er dann d ie  G angw ay, und 
w enn er schließlich im F lugzeug sitzt, ist er ein  
A usw anderer. W en ig e  Stunden später wird er  
von  den zuständigen  Behörden a ls E inwanderer  
em pfangen. So rasch geht das jetzt auf der 
W anderschaft, und d ie  Füße können dabei a u s­
ruhen.
Ein A usw andererschiff d es 19. Jahrhunderts 
war länger unterw egs. W enn e s aber mit Kurs 
auf N ordam erika den H eim athafen verließ , b e ­
herbergte es auf se in en  Decks auch k e in e  w an­
derlustigen  Fußgänger. V ielle ich t w ar das W ort 
vom  „A usw anderer" schon dam als veraltet.

Problem e der A usw andererfahrt im 19. Jh.
(Ein Exkurs)
Es gab Z eiten, in denen m an w andernd das 
heim atliche Fürstentum  verließ ; jen se its  der 
G renze war m an in der Fremde. W er dam als 
freizügig se in  durfte, nahm D ienste  beim  Kai­
ser, beim  Sultan, beim  Zaren oder auch beim  
Großchan. Zu jeder Z eit w aren Leute unter­
w egs, d ie  irgendw o in der W elt e in e  neue  
Bleibe suchten. A usw anderer nannte m an sie  
trotzdem  nicht; s ie  blieben , w as sie  w aren, und  
machten bei frem den V ölkern  v ie lle ich t ihr 
Glück. M anchm al in der H istorie nahm der 
W andertrieb M assencharakter an; m an spricht 
deshalb  von  den Epochen der V ölk erw an d e­
rung. Das W ort darf ganz buchstäblich genom ­
m en w erden, aber e in e  A u sw anderung im heu ­
tigen  Sinn bezeichnete  es kaum.
W enn man d ie  Sprache beim  W ort nimmt, 
merkt m an b isw eilen , daß sie  offenbar an 
A lterserscheinungen  krankt; nur aus G ew ohn­
heit nehm en w ir davon w en ig  N otiz. Das zu­
sam m engesetzte  T ätigkeitsw ort „ausw andern" 
stam m t aus V orstellungsbereichen , zu denen  
es k e in e  m oderne Entsprechung m ehr zu g e ­
ben scheint. Es gehört e in er w e it zurückliegen­
den V ergan gen h eit an, und trotzdem  kennt 
man auch heute  noch e in  A usw andererproblem .

„A usw andern" ist e in e  genaue Ü bersetzung  
des latein ischen W ortes „emigrare", das man 
im A ltertum  anw endete, w enn e in er den Staub  
Roms von  den Füßen schüttelte, um eb en so  un­
fre iw illig  w ie  endgü ltig  in die Provinz zu z ie ­
hen. Das Schicksal e in es solchen Em igranten  
hie lt man für bek lagensw ert; e s  war w om öglich  
schlim m er als der Tod. Der B etroffene em pfand  
e s  a ls sein  persönliches Unglück, daß er hinfort

Abb. 1 Der Deutsche Ausw anderer

Ja, ja, so ist's, es kann nicht anders sein  
So s te ll’ ich mir das Leben drüben vor;
Auf schnell! Schifft nach Am erika mich ein; 
in Deutschland b le ib t wohl künftig  nur ein Thor.

O weh! O weh! Welch gräßlicher Betrug!
O Vaterland! W ie sehn ich mich nach dir!
Ich sterbe hier elendiglich am Pflug —
Und Frau und Kinder holt Löw' und G eier mir.
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nicht m ehr im S taatsw esen  der Freunde und 
V erw andten leb en  durfte. Der Zwanq zur Emi­
gration  kam  einer A u sstoß un g gleich. Nun war  
aber d ie  H ochkultur der antiken  H eim atstadt 
ringsum  von  barbarischen V ölkerschaften  um ­
geben. Es m ochte deshalb  ganz gleichgültig  
sein , w oh in  sich der Emigrant w en d ete . D ies ist 
auch der Grund, warum  das W ort „ausw an­
dern" im m er ein en  unbestim m ten R ichtungs­
bezug als charakteristisches M erkm al hat. D efi­
niert wird der A usgangspunkt, das Z iel liegt 
im D unklen.

A uf die A usw anderer, d ie  im 19. Jh. und später  
ihr Glück in Am erika versuchen w ollten , läßt 
sich der Begriff nicht m ehr ohne w e iteres in 
dieser se in er  altertüm lichen B edeutung an w en­
den. V on  der n euen  W elt erw arteten  sich die  
m eisten  A usw anderer e in  b esseres S ta a tsw e­
sen, als s ie  es zu H ause angetroffen  hatten, und 
sie  g ingen  freiw illig . Auch w ir bedenk en  je d e s­
mal den Grad der F re iw illigk eit, w enn w ir nach 
unserem  Sprachgefühl zw ischen A usw anderern  
und Em igranten unterscheiden.

In der neueren  G eschichte Europas ist e s  recht 
häufig vorgekom m en, daß d ie  V ölker ihre je ­
w e ilig e  H eim at höher b ew erteten  als die 
Fremde. Solches geschah vor allem  nach der 
französischen R evolution, a ls sich d ie  m odernen  
N ationalstaaten  konstitu ierten . Dem national 
em pfindenden Bürger w ar e s  von  da an nicht 
m ehr übelzunehm en, w en n  er der M einung  
war, es herrschten w ieder ganz ähnliche Zu­
stände w ie  im k lassischen  A ltertum . Für seinen  
H ausgebrauch zer leg te  er die  W elt in 2 T eile  
und unterschied in g u tem G lauben: hier V ater­
land  —  dort Barbarei. Der unbestim m te Rich­
tungsbezug des W ortes " ausw an dern“ schien  
dam it e in en  neuen Sinn erhalten  zu haben, und 
u n sere  Sprache wurde um ein zä h leb ig es Schlag- 
wort bereichert.

W er aus dem  N ationalstaat ausw anderte, b e le i­
d igte  genau  genom m en d ie  Z urückbleibenden, 
denn er gab ihnen zu verstehen , daß er ihre  
hochgeschätzte L eb en sw eise  g ern e  g eg en  ein e  
andere eintauschen w olle . V on  dieser  M öglich­
keit der M ißfallskundgebung w u rd e zu Beginn  
des 19. Jh. reichlich Gebrauch gemacht. Ein Bür­
ger, der m achtlos g egen  die b esteh en d e Ord­
nung aufbegehrte, kon nte das Land unter Pro­
test verlassen . D ie  R egierungen  hofften, mit 
den Protestw anderern w ürde sich auch der 
G eist der R ebellion  verflüchtigen und so  nahm  
die  A usw anderung bald bedrohliche A usm aße  
an. S ie  w urde für d ie V ö lk er  Europas zum Pro­
blem .
Das B eisp iel für e in e  P rotestausw anderung hat­
ten  1620 die puritanischen P ilgerväter gegeb en . 
A ls d ie Independenten m it ihrem Schiff „May- 
flo w er” nach A m erika seg e lten , kam  es nicht 
von  ungefähr, daß s ie  ihre S eere ise  a ls „Pil­
gerschaft" verstan den  w issen  w ollten . Nach 
überkom m enen scholastischen B egriffen faßte  
sie  ihr Leben ohnehin  als m etaphysische W an­
derschaft auf; in protestantischer Absicht w o ll­
ten s ie  außerdem  an e in  b ib lisches Ereignis er­
innern. S ie  kam en sich vor w ie  das V olk , das



unter M oses d ie leckeren F leischtöpfe Ä g y p ­
tens aus re lig iö sen  Gründen zurückließ, und 
w andten sich dem  Land ihrer H offnung leichten  
H erzens zu. D iese  protestantische P ilgerschaft 
verh ält sich zur englischen Reform ation w ie  die  
W anderschaft der nachfolgenden europäischen  
Siedler zur französischen R evolution .

Vom  W anderer unterscheidet sich der P ilger  
durch se in e  relig iö se  Absicht. So w ie  sich die  
Pilgerväter aufm achten, um d ie  relig iö se  Frei­
heit zu erlangen, so  strebten die europäischen  
A usw anderer des 19. Jhs. zum eist nach bürger­
licher Freiheit. Jene  m oderne Form der A u s­
w anderung, die w ir begrifflich von  der Emigra­
tion unterschieden haben, erw eist sich som it 
als e in e  säk ularisierte  Pilgerschaft. Das W ort 
„Auswanderung" h ätte  der Z eitg en o sse  dann 
als F o rtb ew egu n gsw eise  im g e is tig en  Bereich 
zu verstehen . Dort geh t man heute  noch schritt­
w e ise  vor, und niem and fährt. Auch der un be­
stim m te R ichtungsbezug der A usw anderung er­
h ie lt hier e in en  neuen  Sinn, denn das Reich 
der Ideen ist draußen und dort überall.

W er die tiefere  Problem atik der A u sw an derer­
fahrt des 19. Jhs. begreifen  w ill, so llte  sich mit 
den G edankengängen  der Rom antik vertraut 
machen und d ie  G eschichte des N ationalism us  
in Europa zu versteh en  suchen. A bsichtlich v e r ­
zichten w ir darauf, d ie  h istorischen Tatsachen  
zu w iederh olen; nur e in ig e  Z eitdokum ente so l­
len  hier für sich sprechen.

Eine Zeitschrift, d ie  im Bürgertum  des D eut­
schen Bundes und des späteren K aiserreiches 
w eite  V erbreitung erlangte, w aren die „Flie­
gen d en  Blätter". D ie  R edaktion sym path isierte  
se it ihrer G ründung im Jahre 1844 m it dem  G e­
danken der deutschen Einheit. Durch die ersten  
Jahrgänge zieht sich e in e  tendenziös illustrierte  
Fortsetzungsgesch ichte, d ie unter dem  T itel 
„Die deutschen A usw anderer" veröffentlicht 
wurde. D ie  V erfasser  geb en  e in erse its  zu, daß 
man der U nfreiheit im deutschen V aterland der­
zeit nur durch die A usw anderung entrinnen  
könne, w arnen aber g leichzeitig  vor  einem  so l­
chen Entschluß. Ihre Satire z ie lt in versteckten  
A n sp ie lu n gen  auf die Einführung ein er A m e­
rika-ähnlichen D em okratie in Europa. ln  der 
Bildgeschichte wird der sozia listische  R ev o lu ti­
onär Barnabas W ühlhuber zum R eisegefährten  
des bürgerlichen Spekulanten  K asim ir H eul- 
maier. V ere in t im A usw andererschicksal, v er ­
brüdern sich die politischen  G egner und unter­
halten  sich in liederlichen  D ia logen , d ie  auch 
h eu te  noch kabarettreif wären. Nach 1856 v er ­
schw indet d ie politische T endenz aus den  „Flie­
genden  Blättern". U nsere Illustrationsproben  
b eziehen  sich deshalb  nur auf die A nfänge der 
B esied elun g  N ordam erikas im 19. Jh. Red.

In den Jahren von  1820 bis heute  unternahm en  
etw a  7 M illion en  Deutsche das W agnis der 
A usw anderung. V ie le  w e itere  M illionen  aus 
den europäischen Nachbarländern g ese llten  
sich während des g leichen Zeitraum s zu ihnen. 
D ie Fam ilien der w eißen  Einwanderer A m eri­
kas stam m en aus Europa, und zu einem  großen

T eil sind s ie  se it nicht v ie l  m ehr als 100 Jahren  
in der neuen  W elt. G eistiger B esitz der abend­
ländischen Kultur kam m it den A usw anderern  
nach drüben, und e s  gibt Fälle, in  denen in 
A m erika e tw as verw irklicht wurde, das in 
Europa zur g leichen  Z eit höchstens gedacht 
w erden  durfte.
W ährend des 19. Jhs. war d ie  n eue W elt für 
Zuzug fast unbeschränkt aufnahm efähig. Dafür 
begann man es aber in Europa zu m erken, w ie  
v ie le  arbeitsfäh ige M enschen schon fortgezo­
gen  w aren. Den K onkurrenzkam pf m it dem g e ­
lob ten  Land der F reiheit konnte m an nicht gut 
durch Zwangsm aßnahm en beginnen . Ein g e n e ­
relles V erbot der A u sw anderung w äre aus 
m ancherlei G ründen unzw eckm äßig g ew esen .

Abb. 2 M ittel gegen die A usw anderung
„Ich hab ihn rufen lassen, G em einde-V orsteher, 
w eil er ein vernünftiger  Mann ist, der d ie Leute 
kennt — sag' er mal, fällt denn ihm nichts ein, w ie  
man unseren Bauern die Lust zum Auswandern ver­
treiben könnte?"
„Dafür könnt man grad schon sorgen  — thät's denn 
so schw er halten, wenn unsre Regierungen das N ord­
am erika an sich bringen so llten ? — W enn das gieng, 
Eur Gnaden, und das Land wär erst mal teu tsch — 
ich kann's Eur Gnaden schon ganz gew iß  sagen, 
nachher hat die Gschicht mit dem  Auswandern ihr 
End auf alle Zeiten .“

W er w arnen w ollte, v er leg te  sich deshalb  aufs 
A rgum entieren.
D ie d iesbezüglichen  D okum ente aus den 50er- 
Jahren des vorigen  Jahrhunderts lie st  man 
heute nicht ohne Rührung, w e il s ie  von  H ilf­
lo s ig k e it zeu gen . V on  e in er  h a lb w egs gerech­
ten  V erteilu ng  des Sozialprodukts kann zu d ie ­
ser Z eit ke in e  Rede sein . D ie A rbeiterschaft 
protestiert w eg en  unzureichender Entlohnung, 
und d ie  U nternehm er k lagen  w äh rend dessen  
über d ie A bw anderung von  A rbeitspotentia l. 
Der Bürgersm ann hatte sich lange Z eit m it dem  
G edanken beruhigt, d ie  A u sw an d eru n gsw illi­
gen  w ürden den untersten  V olksschichten en t­
stam m en und das V aterland könne sie  w ahr­
scheinlich entbehren; da spricht e s  sich auf e in ­
m al herum , daß auch begüterte  Leute den w e i­
ten W eg nicht scheuten. In ihrem  Jahrgang 1859
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te ilte  d ie  D eutsche A usw andererzeitung der 
Leserschaft mit: " D ie Rede vom  arm en A u s­
w anderer ist nur noch se lten  am Platz." Durch 
Inform ationen d ieser  Art wurde Sorge gew eckt, 
und man fürchtete, e s  könne allm ählich zu v ie l 
an V olksverm ögen  a b gezogen  w erden. M it 
Z ahlenangabe n zum K apitalexport der letzten  
Jahrzehnte w artete Bismarck 1885 auf. Er w i­
dersprach zunächst dem  Vorwurf, daß d ie  N ot 
T riebfeder der A usw anderung se i und ste llte  
fest: " D ie hohen A usw andererziffern sind  ein  
ganz genauer M aßstab für das S te igen  un seres  
W ohlstandes: je  b esser  e s  uns geht, d esto  
höher ist d ie  Ziffer der A u sw an deru ng.“ N eu er­
d ings würden nur noch " w ohlhabende Leute" 
und " d ie  b esseren  Arbeiter" ausw andern. In 
den Jahren von 1832— 1855 se ien  insgesam t 200 
M illionen  T aler ausgeführt worden. Der Kapi­
ta lexport durch A usw anderer habe dann in dem  
v iel kürzeren Zeitraum  von 1850— 1860 schon  
die  stattliche H öhe von 236 M illionen  G ulden  
(1 Gulden =  ca. 2 Taler) erreicht. Um d ie  Jahr­
hundertm itte rechnete m an übersch lagsw eise  
damit, daß der D urchschnittsauswanderer e in e  
Barschaft von 80 b is 600 Talern m itführte.

M ochte auch der e in e  oder andere Staatsm ann  
d ie  zu d iesem  Them a gesam m elten  Nachrichten  
für alarm ierend halten; ernsthafte K onsequen­
zen zog  der Staat nicht daraus. W ahrscheinlich  
hatte das A usw anderergeschäft auch im Inland 
e in ig e  verlockende Seiten , d ie  dem Staat zu 
Buch schlugen.

Im Preußischen Jahrbuch von 1858 bem ühte  
man sich um beruhigende A rgum ente. Es heißt 
dort: ". . . .  daß d ie  deutschen A usw anderer nicht 
mit a llem , w as s ie  haben und sind verlo ren ­
gehen. v ielm ehr auf H andel und Industrie  
Deutschlands e in en  entschieden fördernden  
Einfluß üben." Noch deutlicher wird d ie  D eut­
sche A usw andererzeitung, w enn s ie  im gleichen  
Jahr schreibt: "A usw anderungspolitische H and­
lungen Deutschlands, d ie  sich g eg en  d ie  USA  
richteten, würden dem  deutschen H andel tiefere  
und nachhaltigere W unden schlagen, a ls je­
m als feindliche Kaper und Blockaden gethan  
haben. Daß von den P assagiertransporten heut­
zutage fast aller H andel zw ischen Europa und 
A m erika unm ittelbar abhängig  ist, w eiß jed es  
Kind. A lle  großen H andelsp lätze der Staaten  
G roßbritannien, Frankreich, B elgien . H olland, 
welche das am erikanische G eschäft betreiben, 
verdanken  ihre com m erzielle  G eltung vorzu gs­
w e ise  der Beförderung von A usw anderern. 
O hne A usw anderung k ein e  Rhederei, ohne  
Rhederei kein  W aare naustausch —  d ie se  Regel 
gilt üb erall."

D ie z itierten  M einungsäußerungen stehen  hier  
für v ie le  andere, d ie  m an m ehr oder m inder in 
gleichartiger Form den zahlreichen deutschen  
und ausländischen P ublikationen entnehm en  
kann, d ie  über d ie se s  Them a w ährend der
2.  H älfte des 19. Jhs. gedruckt wurden. Selbst­
verständlich m ußte e s  für d ie  europäischen  
Staaten von  V orteil sein , w enn s ie  m öglichst 
v ie le  e ig e n e  Leute im Land d es großen Han­
delspartners und künftigen R ivalen  ansiedeln

konnten. D ies schon in der Jahrhundertm itte  
erkannt zu haben, ist aber e in  V erd ienst der 
b eflissen  argum entierenden Journalisten , denn  
s ie  legten  dam it erstaunliche Z eugn isse  von  
staatsm ännischer K lugheit und kaufm ännischer 
W eitsicht ab. U ns kam  es  im geg eb en en  Zusam ­
m enhang vornehm lich darauf an, e in e  Art Bi­
lanz aufzum achen. D ie  G ew inn- und V erlu st­
rechnung hat für d ie  Länder Europas offenbar  
recht zu friedenstellend e E rgebnisse gezeitig t. 
In der Bilanz d es europäischen A usw anderer­
geschäfts scheint d ie  H aben-Seite in teressante  
Zahlen a u sg ew iesen  zu haben.
U nser H auptthem a handelt von  dem A u sw an­
dererschiff " Theone", das in der 2. H älfte des  
19. Jhs. auf e iner W eserw erft gebaut wurde 
und nachm als in Bremen beheim atet war.

Abb. 3

A llein  schon deshalb  m essen  w ir der brem i­
schen Schiffahrt in unserem  Exkurs e in e  g e ­
w isse  V orzu gsro lle  zu. W enn man aber schon  
von  der A usw andererfahrt berichtet, kommt 
Bremen w ie  von selbst in s Gespräch, w eil sein  
H afen diesem  E rw erbszw eig e in en  sehr großen  
T eil se in es  internationalen R anges verdankt. 
Brem en w urde zum H aupt-A usreisehafen der 
deutschen A usw anderer. Sein  W iederaufstieg  
w ar dann ste il und v o llz o g  sich fast unbegreif­
lich schnell.
D ie M enschen, d ie  in Europa den A nfang des 
19. Jhs. a ls  Erwachsene erlebten , standen noch 
lange sehr stark unter dem  Eindruck der fran­
zösischen R evolution . Bremen gehörte  von  1810 
b is 1813 zum französischen Kaiserreich und galt 
in ihm a ls  H auptstadt d es D epartem ents Unter­
w eser. Unter dem N am en ein er  freien H anse­
stadt v o llz o g  e s  zw ei Jahre später den Beitritt 
zum Deutschen Bund. W er aber um 1815 in 
d ie se  H ansestadt gekom m en wäre, hätte dort 
kaum m ehr e in en  benützbaren Seehafen  vor­
gefunden. D ie V erbindung zum M eer versan­
d ete  zusehend s. A uf der H öhe von Brem en war 
die  W eser  so  seicht gew orden , daß man s ic  bei 
Ebbe an ein zelnen  S te llen  m ühelos durchwaten  
konnte; w er d ies tat, w urde höchstens b is zum
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K nie naß. Ein G roßteil des Bremer Seesch iff­
verk eh rs m ußte über das etw a  30 km seew ärts  
g e le g en e  Brake a b g ew icke lt  w erden , das aber 
schon im A usland , d. h. im benachbarten G roß­
herzogtum  O ldenburg, lag. D ie  S ituation  des 
e ig en en  H afens schien a u sw eg lo s zu w erden. 
V ie le  Schiffshandw erker und G eschäftsleute  
w aren schon in das Nachbarland abgew andert, 
und im m er noch schritt d ie  V ersandung der 
W eser  unaufhaltsam  fort. Der Bremer Bürger­
m eister Sm idt betrieb  schließlich die V erlegung  
des H afens ans M eer und schuf in den Jahren  
1825— 1830 die V oraussetzu ngen  dafür. G eg en ­
über von  G eestem ünde (dem früher h an nover­
schen T eil der h eutigen  Stadt Brem erhaven) 
w urde 1827 B rem erhaven gegründet. Ein Spöt­
ter schrieb dazu den grim m igen Vers:

„G eestem ünde ist im W erden.
In hundert Jahren ist Brem en Verden"  

W ahr ist d ie se  P rophezeiung nicht gew orden . 
Das V erd ien st dafür gebührt e in erse its  dem  
B ürgerm eister Johann Smidt, der sich um den  
Abschluß hansischer H andels-Schiffahrts- und 
K onsularverträge mit den neu gegründeten  
am erikanischen R epubliken bem ühte. A nderer­
se its  w aren hier auch d ie  zahlreichen M akler  
und R eeder am W erk, d ie das A usw anderer­
geschäft betrieben  und für e in e  regelm äßige  
Schiffsverbindung nach N ordam erika sorgten . 
Zu B eginn schienen die Schw ierigk eiten  fast 
unüberw indlich groß zu sein .
Bis zum Ende des 18. Jhs. ga lten  d ie  B estim ­
m ungen der sogenan nten  N a v igation sak te , nach 
denen die N eu e  W elt nur über England und 
auf englisch en  Schiffen zu erreichen war. M it 
dem  am erikanisch-englischen Friedensvertrag  
v o n  1782 w urde die N a v ig a tio n sa k te  kraftlos, 
so  daß nun auch nichtenglische Schiffe am H an­
del m it großen T eilen  A m erikas te ilhab en  kon n­
ten. D ie A usw andererfahrt durfte dam it trotz­
dem  nicht o ffiz ie ll beg inn en . D ie A u sw a n d e­
rung aus D eutschland war näm lich unerlaubt, 
w enn  auch nicht unm öglich.
D as V erbot erg ing  im Jahre 1768 durch K aiser  
Josep h  II. Dort, „wo der gem einschädliche Un­
fug sothaner W erbungen am häufigsten  g e tr ie ­
ben wird, vorzüglich  und nam entlich. . .  " für 
Ham burg, Lübeck und Bremen, w urde e in  G e­
setz  erlassen , w elch es d ie  Beförderung von  
A usw anderern verbot und die U nternehm er mit 
Leib- und T odesstrafe bedrohte . 
ln  e in er Zeit, in der d ie W elt erzitterte, in der 
allerorts Freiheit, G leichheit und Brüderlichkeit 
verlangt wurden, konnte e in  solches G esetz  
zw ar g ü ltig  b leiben , se in e  E inhaltung ließ  sich 
aber kaum  m ehr durchsetzen. 1804 fühlte sich 
der Senat von  Brem en stark genug, um sich  
e in d eu tig  vom  R eichsgesetz  des Jahres 1768 zu 
distanzieren. D ie  dam alige Proklam ation ist 
heute noch e in e  erquickliche Lektüre. V om  G e­
setz  d es K aisers J o se f II. heißt e s  in ihr, daß es  
„ . . .  etw as hartes, anstöß iges, dem  H eilg e iste  
nicht entsprechendes hat, da e s  freye  M enschen  
hindern w ill, ihr w ahres oder verm eindliches  
Glück w en ig sten s m ildern zu w ollen . Es ist 
barbarisch und dem  m enschlichen G efühl w ider­
sprechendes, um Leute, d ie  in ihrem  U nterlande

Abb. 4 Nacht an Bord

„Sehn Se, liebes W ühlhuberchen, s' ist doch kee  
Spaß, so  ne S eereise; ich sage Se, w ees G ott, wenn  
das A m erika  mich täuscht, nachher bin ich außer mir. 
'W estw ärts zieht die W eltgeschichte', sagt e großer 
Dichter, abber e  Land ohne König, ohne vornehm e  
Herren, ohne H olm usik, ohne Hoftheater, ohne Hof- 
jagd-lntendanz, ich sage Se, W ühlhuberchen, s' kann 
sich nicht halten, s' mags machen w ie's w ill. —  Die 
Am erikaner müssen ihren König kriegen, mer muß 
den unglücklichen Menschen zu ihrem Glück verh ei­
len  — das ist je tz t unsre A ufg ab e . “

darbten oder gedrückt w urden und gew iß  nur 
um desw illen , w e il s ie  en tw eder für sich und  
die ihrigen  ihr A uskom m en nicht fanden oder  
unter der F esse l des D espotism us schm achteten, 
zu dem  allem al harten Schritt, um ihren Heerd, 
ihr V aterland, Freunde und V erw andte zu v er­
lassen  sich entsch lossen  und nun d ie  w e ite  
R eise hierher gem acht haben, nun ohn e w e ite ­
res zurücktreiben zu w o llen . " Um sich g egen  
A nschuld igungen des Reiches abzusichern, b e ­
schloß man lediglich , d ie  Sache „nicht m it zu 
v ie len  Eifer, nicht zu öffentlich zu betreiben". 
D ieses einschränkenden N achsatzes hätte es  
nun a llerd ings kaum  m ehr bedurft. Der nicht­
öffen tliche Eifer war dam als schon 2 Jahr­
zeh nte lang am W erk. 1782, in dem  Jahr, in dem  
die  N a v ig a tio n sa k te  außer Kraft g e se tz t wurde, 
fuhr das erste  brem ische Schiff nach Baltim ore. 
Es w ar d ie  „Lavater“. A ndere fo lg ten  bald  
nach, und jed es nahm P assagiere m it. G egen  
Ende des 18. Jhs. en th ie lten  d ie  Brem ischen  
Z eitungen  regelm äßig d ie  A nnoncen  von  3 bis 
8 Schiffen, d ie  Plätze für A usw anderer anboten. 
Das R eichsausw anderungsverbot fiel erst 1815. 
Die h a lb leg a le  A usw anderungsfahrt kam  aber 
schon vorher zum E rliegen, w e il 1806 der preu­
ßisch-französische K rieg ausbrach.
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Im V ergleich  zu dem, w as sich nach der N ied er­
lage  N ap o leon s im A usw anderergeschäft tat, 
verblaßte a lle s  b isher d a g ew esen e . A uf dem  
W iener K ongreß trat Brem ens Bürgerm eister  
Sm idt als e in er der führenden M änner auf. 
Sein e  rastlose  T ätigkeit fand dam als in tern atio­
nale A nerkennung; zu H ause ern tete er d ie  
Früchte se in er  Arbeit. 1817 w urde d ie  A u sw an ­
derungsschiffahrt w ieder aufgenom m en. In d ie ­
sem  Jahr lie fen  drei brem ische Schiffe m it Kurs 
auf N ordam erika aus. Später w urden e s  mehr. 
V on 1830 bis 1836 verließ en  annähernd 700 
Schiffe m it A usw anderern den Bremer H afen. 
In der F olgeze it b is 1880 registrierte man dort 
etw a  7500 Schiffe, und sie  brachten m ehr als 
1, 6 M illionen  M enschen über den O zean. 1857 
wurde der Norddeutsche Lloyd als erste  deut­
sche G roßschiffahrtsgesellschaft gegründet.

Um die M itte des 19. Jhs. erleb te  der H andel 
in Brem en e in e  Blüte, w ie  m an s ie  b is dahin  
nicht für m öglich gehalten  hätte. V on  den G e­
schäften, die m it den A usw anderern getätig t  
wurden, b lieb en  jährlich m ehr a ls e in e  M illion

Abb. 5
W ühlhuber: „H errgottssakrr — ist das auch an Fres­
sen; un a llw eil denselben S p eisze tte l uf  dene M ale­
fiz-Bremer Schiff: M ontag: Erbssuppe mit K artof- 
feln  — "
Heulmaier: „Un A bends w arm es W asser." 
Wühlhuber: „D ienstag. Sauerkohl m it K artoffeln  — " 
Heulmaier: „Un A bends  w arm es Wasser."  
Wühlhuber: „Mittwoch. W eiße Bohnensuppe mit 
K artoffeln  — "
Heulmaier: „Un A bends w arm es Wasser."  
Wühlhuber: „Donnerstag. Reis m it Pflaumen — " 
Heulmaier: „Un Abends warmes Wasser." 
Wühlhuber: „Freitag. Erbssuppe mit K artoffeln  — " 
Heulmaier: „Un A bends  warmes Wasser." 
W ühlhuber: „Samstag. G raupensuppe mit Pflaumen  
und Kartoffeln  — "
Heulmaier: „Un A bends w arm es Wasser."  
Wühlhuber: „Sonntag. Sauern Kohl mit Kartoffeln, 
wozu den Passagieren ein Stück Speck gezeig t 
w ird  — "
Heulmaier: „Un A bends w arm es Wasser."

Taler in der Stadt. Jeder Bürger profitierte da­
von; d ie  Durchreisenden b enötigten  so gut w ie  
a lles  und hatten  zum eist auch noch das Geld, 
um gut ein kau fen  zu können.
Für sich genom m en w ar aber d ie  A usw anderer­
fahrt e igen tlich  doch nur der a k tu elle  Anlaß, 
aus dem  sich die Q uellen  zum W ohlstand  Bre­
m ens öffneten . W er nämlich in A m erika über 
freien Schiffsraum verfügte , konnte Rohstoffe  
nach Europa bringen lassen . N aturgem äß hat­
ten d ie  A usw andererschiffe am Z iel ihrer Fahrt 
sehr v ie l  freie K apazität. Das in teressan teste  
am ganzen U nternehm en w aren deshalb  die  
Rückfrachten. D iejen igen  R eedereien , w elche  
die  m eisten  Schiffe in der A usw andererfahrt 
e in g esetz t hatten, w aren schon vor der H inreise  
auf ihre K osten gekom m en. Für den Rückweg  
konnten sie  deshalb  d ie  Frachtraten sehr gün­
stig  kalkulieren , und jed e  andere Konkurrenz  
g eriet ihnen gegen über ins H intertreffen. 
Zurückkehrende A usw andererschiffe brachten 
Tabak und Baum w olle, aber auch verpackte  
Güter, w ie  Kaffee, Zucker, Reis, Tran oder Pe­
troleum  in Fässern. Es lag nahe, in H afennähe  
entsprechende V erarbeitungsindustrien  anzu­
siedeln . So w urde Brem ens H interland, das b is­
her fast ausschließlich in landwirtschaftlicher  
N utzung stand, sehr schnell für V erkehr und 
W irtschaft ersch lossen. In Brem en en tw ickelte  
sich bald der größte m itteleuropäische T abak­
markt. Der dort an sässige  H andel hatte auch 
die bedeutendsten  B aum w ollim porte zu v er ­
buchen.



Zu allem  Überfluß ste llte  sich schließlich noch 
e in  Erfolg ein , den  nur w en ig e  Leute vorau s­
geahnt hatten. W ir la ssen  uns darüber von  
e in er Brem ischen Zeitung des Jahres 1858 b e­
richten. Es heißt dort: „V iele  Bedürfnisse, 
w elche m an früher in A m erika gar nicht 
kannte, haben sich in F olge der deutschen  
Einw anderung schon jetzt dort eingebürgert. 
D ie D eutschen in A m erika haben d ie se s Land 
hauptsächlich zu einem  großen und e in träg­
lichen A b satzgeb iet für uns gem acht; s ie  haben  
in erhöhtem  Maß unsere Fabriken und Schiffe 
beschäftigt." A n anderer S te lle  heißt es dann 
wörtlich: „W enn der A usfuhrhandel D eutsch­
lands nach den  USA die erste  S te lle  einnim m t, 
so  hängt d ies w esentlich  dam it zusam m en, daß 
die B evölkerung N ordam erikas zu einem  gro­

ßen A n theil deutschen Ursprungs is t . " 
A ngesichts des reichen Segens, den d ie  A u s­
wandererfahrt den deutschen H afenstädten b e­
scherte, könnte m an d ie  H auptpersonen der 
ganzen A ktion beinahe vergessen ; w ir m einen  
die deutschen A usw anderer selbst. Auch w enn  
sie  ziem lich v ie l G eld m itbrachten, g ing  es 
ihnen nicht sehr gut. M an denke nur an die  
beschw erliche A nreise, zunächst noch ohne  
Eisenbahn und im m er mit v ie l Gepäck. Für 
die  Übernachtung in H afennähe gab e s zah l­
reiche k le in e  G asthöfe und später auch e ig en s  
geb au te  A usw andererunterkünfte. Man hatte  
W artezeiten  in Kauf zu nehm en und durfte 
erst am Tag vor dem A uslaufen  des Schiffes 
an Bord. M it der A u sgab e der im Fahrpreis 
inbegriffenen Bordverpflegung w urde auch erst
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dann begonnen . So schm olzen die m itgeführ­
ten k le in eren  V erm ögen allm ählich dahin. 
W ahrscheinlich hatte m an gu te  Gründe, w enn  
die Schiffsführung den Komfort, den ihr Fahr­
zeu g  bot, erst im letzten  A ugenblick sichtbar  
machte. Ein Reisender, der zum ersten  Mal 
das Zwischendeck erblickte, berichtete sehr b e­
w eg t v o n  se in en  Eindrücken: „W äre T ausen­
den ein  solcher Anblick verstattet gew esen , 
als s ie  noch schw ankten —  w ie  v ie le , o w ie  
unendlich v ie le  würden nie in ihrem Leben 
ein  Schiff betreten  haben."
W er G eld gen u g  hatte, konnte sich allerdings 
die Z w ischendeckspassage ersparen. An Bord 
gab e s e in e  g e w isse  so z ia le  Rangordnung. 
O benan standen d ie  K ajüt-Passagiere. In ihren 
reserv ierten  A ufenthaltsräum en hatte man nur

w en ig e  B etten aufgestellt. D ie W ände waren  
getäfelt. V on  gutem  W illen  zeu g te  son st auch 
noch das bescheidene Inventar, das aus e in igen  
Hockern, e inem  Spieltischchen, e inem  Plüsch­
sofa  und v ie lle ich t sogar aus einem  verstim m ­
ten K lavier bestand. Der K ajütgast konnte sich 
T ischw ein und andere Luxusartikel se lbst  
kaufen. Se ine  Bordverpflegung w ar sonst die  
gleiche, w ie  s ie  auch d ie  anderen Passagiere  
erh ielten . Dafür zah lte  er aber das zw ei- bis 
dreifache der Z w ischendeckspassage. In einem  
g ew issen  Sinn w urde er dam it G ast d es Ka­
p itäns, w eil d ieser  d ie K ajütpassage m eisten s  
als se in e  P rivateinnahm e verbuchen durfte.
Ein w en ig  b illiger  und sehr v ie l w en iger  
kom fortabel w aren d ie  2. K lasse K ajüten. So 
nannte man gew öhnlich  den Raum, der unter
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Abb. 6
„Davon steh t aber nix im Contrakt, daß mer Tag un 
Nacht in dem dunkle Loch W asser schöppe muß.“ 
"Ja, sehn Se, W ühlhuberchen, de Pumpe is vo ll 
Dreck — " .  Ah  w as, Pumpe, un nix z' fresse dazu  — 
H errgott, is das al Leb'n aui so 'nem  M alefiz-Schiff! " 
— .  Ach K o tt, ich w o llte , ich w äre w id d er heem e  — 
der Mensch is doch manchmal recht dumm  — " —  
"H alte Se's Maul —  s'is m er doch v ie l lieber, ich 
muß e Pumpe abgebe un Tag un Nacht bis am Nab- 
bel im W asser stehe, wenn ich nur ke  Kerch und ke 
Hofchaisen mehr seh . “

der Pop vor den eigentlich en  K ajüten lag; 
gelegen tlich  konnten  auch T eile  des D ecks­
hauses dazugenom m en w erden. H ier brachte  
m an b esserg este llte  Z w ischendeckspassagiere  
unter, vor  allem  w enn  s ie  sich über die allzu  
schlechte U nterbringung bek lagt hatten, und 
erhob dafür ein  A ufgeld , das zu den N eb en ­
einnahm en des E xpedienten gerechnet wurde. 
Der K ajüt-Passagier der 2. K lasse lag nicht 
gerade in d irek ter Tuchfühlung m it anderen  
und fand v ie lle ich t auch e in ig e  M öbelstücke  
zum Sitzen  vor. W eitere  V o rte ile  wurden  
ihm nicht gew ährt.
D ie M asse der A usw anderer fuhr im Z w ischen­
deck. In der R egel w ar d ies e in  großer durch­
gehender Raum, den man durch H olzverschläge  
unterteilt hatte. W ie  R egale  zo gen  sich d ie  
zw eistöck ig  aufgebauten  W ohn- und Schlaf­
g e leg en h e iten  für je w e ils  4 —  6 Personen en t­
lang  der Bordwände hin. G leichartige Bretter­
g e ste lle  konnten auch m ittschiffs errichtet sein; 
da es hier aber kaum  jem and auf d ie Dauer  
aushielt, benützte m an sie  am lieb sten  zum  
Stapeln  des G epäcks. V on den Passagieren  
hatte niem and e in e  A hnung, w ie  man der­
artige Stückgüter see fe st zurren so lle , und  
das seem ännische Personal betrat das Z w i­
schendeck nicht gerne. Sobald schw ere See  
aufkam , fiel deshalb  a lle s  durcheinander und

der A ufenthalt in den schm alen Korridoren  
des Z w ischendecks w urde lebensgefährlich . 
Tische und Stühle w aren nicht vorhanden. 
Frischluft gab e s  nur bei gutem  W etter; s ie  
w urde dann durch die Lukenhäuser zu g e ­
führt, w elche über den N iedergän gen  errich­
tet waren. Im a llgem ein en  reichte auch d iese  
Lüftung n iem als aus. Ein R eisender berichtete, 
aus den Lukenhäusern se i ständig e in  „enorm  
w iderlicher Duft" hervorgequ ollen . Er se i e in e  
M ischung aus den A usdünstungen  v ie ler  M en­
schen und dem  Geruch der Ladung g ew esen .
Ein Problem  für sich war d ie  Bordverpflegung. 
Ein Segler, der nach A m erika fuhr, h atte  nach 
Vorschrift V erpflegung für 1 3 — 16 W ochen  
m itzuführen. D ie durchschnittliche R eisezeit 
betrug aber nur 6 —  9 W ochen. D ie  Proviant- 
R eserve w ar a ls V orsorge  für e tw a ig e  U nfälle  
auf See gedacht. Nach e in er norm alen Ü ber­
fahrt m ußte demnach annähernd die H älfte  
d es m itgeführten P roviants übrig b leiben; d ie  
Schiffsführung hatte aber kaum  irgend w elche  
M öglichkeiten  zur K onservierung. M an hob die  
B estände trotzdem  bis zur nächsten  R eise  auf, 
w as zur F olge hatte, daß den künftigen R ei­
senden  halbverdorbene L ebensm ittel ange- 
boten wurden. W enn e tw a s gar nicht m ehr 
genießbar war, w urde es zw ar vernichtet; die  
entsprechende M en ge feh lte  dann aber im 
Bestand und m ußte an den R ationen e in g e ­
spart w erden.

Ein D urchschnittsspeisezettel sah etw a w ie  
fo lgt aus:
Sonntags: Salzfleisch, M ehlpudding und getrocknete 
Pflaumen.
Montags: gesalzener S p e c k, Erbsen und Kartoffeln. 
Dienstags: Salzfleisch, Reis und Pflaumen.
Mittwochs: Salzfleisch, Kartoffeln und Bohnensuppe. 
Freitags: Hering, Gerste und Pflaumen.
Sonnabends: gesalzener S p e c k, Erbsensuppe und 
Kartoffeln.
Morgens gab es täglich Kaffee und abends Tee. Brot 
und Butter wurde einmal in der Woche ausgegeben.

Am schlim m sten stand es m it der Q ualität 
des T rinkw assers. Oft w urden u n g ee ig n ete  
F ässer dafür benützt. Den voraussichtlichen  
Bedarf deckte m an einfach aus den  F lüssen. 
W enn m an m erkte, daß d ie se  V orräte u n g e­
nießbar gew ord en  w aren, befand m an sich 
längst auf hoher See. Q uälender W a sser­
m angel und In fek tionskrankheiten  w aren  
häufig d ie  naturgem äße Folge.
Selbstverständ lich  erkrankten sehr v ie le  Pas­
sa g iere  auf d iesen  Schiffen. Schiffsärzte gab  
es nicht. Lediglich an Bord der Segler, die  
nach A ustralien  g ingen , fuhr ein  sogenannter  
H eilg eh ilfe  mit. W er auf der Am erikafahrt 
krank wurde, ließ  sich vom  Steuerm ann ku­
rieren. M itunter hatte d ieser  sogar e in en  Kurs 
für erste  H ilfe absolviert. Immer stand ihm  
e in e  M ed izink iste  zur V erfügung. Zum eist 
h ie lt er sich aber an die bew ährten Seem anns­
rezepte, v o n  denen e in es w ie  fo lgt lautet: 
„W ird een er  krank, dat ist Seem anier, so  
kurieren w ir ihn flugs m it T h eew ater un
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Grütze, w eter  krigt he nischt to freten . "*
Zur M ed izinkiste  gehörte  ein  Handbuch, in 
dem  der Steuerm ann v o n  Fall zu Fall nach­
sch lagen  so llte . W as aber w irklich im Krank­
h eitsfa ll geschah, erzählte e in  Steuerm ann  
u n terw egs und ein R eisender notierte  das 
R ezept für d ie N achw elt: „W i m oken denn die  
M edizink iste apen un de O gen  dicht un sän: 
G ott seg n e  den Griff! —  und w at w i denn to 
faten kreegen , hulp ok m eist h ee l good. G e­
fährliche Saken w e em  da nich in . "**

Abb. 7 Ankunf t der Z w isch en deckspassag iere in 
N ew  York. Nach einer S k izze  von  Peter Krämer

A ls F olge  der e in se itig en  Ernährung litten  
sehr v ie le  A usw anderer an Skorbut. E inge­
schlepptes U ngeziefer  m achte den A ufenthalt 
in den überfüllten  Räum en ständig zur Q ual 
und ansteckende K rankheiten breiteten  sich 
oftm als aus. Am  m eisten  fürchtete m an C ho­
lera, T yphus und d ie  Blattern. D ie  Leute  
scheinen aber dam als robust und ziem lich  
unanfällig  g ew esen  zu se in . W ährend der 
fünfziger Jahre w e ist d ie  Statistik  e in e  T od es­
rate von  1 —  3 %  aus. G roßes A u fsehen  er­

regte  1867 e in  A usw andererschiff der hambur- 
gischen R eederei Slom an, auf dem  m ehr als 
20 % der A usw anderer w ährend der Überfahrt 
um gekom m en waren.
M it den m annigfaltigen  G efahren, die man 
auf e in er derartigen S eere ise  v ie lle ich t b e ­
stehen  mußte, hätten  sich d ie m eisten  A u s­
w anderer abgefunden. A ls  ganz unerträglich  
wurde dagegen  d ie  psychische B elastung em p­
funden, der d ie  M enschen im Zwischendeck  
au sgesetzt w aren. Nach Vorschrift hätten jedem

A usw anderer se in  Schlafplatz und außerdem  
e in e  nicht näher bestim m te A ufenthaltsfläche  
von  12 Quadratfuß zugestanden . Je  nach Be­
legu ng des Zw ischendecks w urde aber d ieser  
M indestraum bedarf häufig unterschritten. A uf 
engstem  Raum sperrte man e in e  zusam m en­
gew ü rfe lte  M asse M ensch zusam m en; anom ale  
V erh a lten sw eisen  w aren bei d ieser Sachlage  
geradezu unverm eidlich.

W ährend der ersten  T age auf S ee  vertrieb  
m an sich d ie  Z eit v ie lle ich t noch mit Sp ielen  
und Gespräch. D ie  R eise dauerte aber v ie le  
W ochen. E inzelne P assagiere versanken  in 
A p ath ie  und w o llten  ihre schm ale K oje nicht 
m ehr v erlassen ; andere w urden ungew öhnlich  
a g g ressiv  und verb reiteten  Furcht und Schrek- 
ken  um sich. Zank und Streit brach aus nich­
tiger Ursache aus. Beschw erden über d ie un­
sinn igsten  D inge waren an der T agesord­
nung. Leute, die im bürgerlichen Leben v ie l  
auf sich gehalten  hatten, begann en  auf einm al 
zu steh len .

* Anm. d. Red.: Auf See ist das der Brauch: wenn 
einer krank wird, heilen wir ihn mit Teew asser und 
Grütze; außerdem wird er von der Verpflegung ab­
gesetzt.
** Anm. d. Red.: Wir machen dann die M edizinkiste 
auf und die Augen zu und sagen: Gott segne den 
Griff! —  w as wir dann zu fassen bekommen, half 
auch m eistens recht gut. Gefährliche M edikamente 
gab es in so einer Kiste nie.
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Der K apitän hätte d ie  A ufgabe gehabt, als 
Schlichter und Richter aufzutreten; w enn er 
sich aber zu d iesem  Zweck den Z w ischendecks­
passagieren  näherte, sah er sich dem g eb a ll­
ten M ißtrauen ein er überreizten M asse kon ­
frontiert. Es ist ein  v ie lle ich t gar nicht u n ge­
w öhnlicher Fall bekannt gew orden , in dem  
der K apitän aus solchem  Anlaß K etten von  
Bord zu Bord spannen ließ. A nschließend ließ  
er verkünden , daß jeder Passagier erschossen  
w erde, der d iese  M arkierung zu überschreiten  
w age. Selbstverständ lich  w urde im m er w ieder  
der Versuch unternom m en, e in e  Art Selbst­
verw altung unter den  P assagieren  d es Z w i­
schendecks einzuführen. V ie l ließ  sich dadurch 
allerd ings nicht erreichen. Leuten, d ie  in der 
M asse unvernünftig  reagieren, ist m it V er­
nunft schlecht beizukom m en. Der Schriftsteller  
Friedrich Gerstäcker, der 1837 mit einem  A u s­
wandererschiff nach A m erika reiste, charakte­
risierte d ie von  ihm beobachteten Z ustände  
mit dem Satz: „Ein vern ünftiger M ensch auf 
festem  Land hat gar ke ine  Idee davon, w as  
für to lle s  Zeug se lb st d ie  ruhigsten  und g e ­
se tztesten  Leute oft an Bord e in es Schiffes 
angeben."
Es w äre heute nah eliegend , den R eedereien  
ein en  V orw urf daraus zu machen, daß sie  die  
unerträglich erscheinenden V erh ältn isse  nicht 
abänderten. W ahrscheinlich gab es aber gar 
k e in e  M öglichkeit dazu. So lange  d ie  Z eit der 
„w ooden sh ips and iron Sailers" dauerte, wur­
den den P assagieren  d ie  gleichen L ebensbe­
d ingungen  und die näm lichen V erp flegu ngs­
sä tze  geboten , w ie  sie  das seem ännische Per­
sonal v o n  A lters her für a n gem essen  hielt. 
Im U nterschied zum P assagier waren die S e e ­
leu te  an das Bordleben gew öhnt, s ie  w aren  
beschäftigt, w e il sie  nach bestim m ten R egeln  
während der ganzen  R eise harte A rbeit zu 
le isten  hatten, und außerdem  unterw arfen sie  
sich selbstverständ lich  der M arinedisziplin , 
die  der P assagier gar nicht kannte. D ie V er­
hältn isse  änderten sich von  selbst, als im 
P assagierverkehr das Z eita lter der H ochsee- 
Dam pfschiffahrt anbrach.
Der Reeder, der in der 2. H älfte des 19. Jahr­
hunderts den Auftrag zum Bau des A u sw an ­
dererschiffs „T heone“ gab, hatte schon etw as  
früher e in e  w e itg eh en d e  V erb esseru ng der an 
Bord gebotenen  L ebensbed ingungen im Sinn. 
D ie Schiffe, die man bis dahin in der A u s­
wandererfahrt e in setzte , w aren zum eist Fracht­
segler, d ie  jew eils  e in e  behelfsm äßige Ein­
richtung für d ie  P ersonenbeförderung erh iel­
ten. D ie „Theone" so llte  nun e in e  Bark w er­
den, bei deren Entwurf man v o n  A nfang an 
den sp ez ie llen  Erfordernissen der P assagier­
fahrt Rechnung trug. Eben aus diesem  Grund 
in teressierten  w ir uns so  sehr für die Innen­
einrichtung. Bei a ller  U nbequem lichkeit m üßte  
s ie  eigentlich  den optim alen Zustand erken­
nen lassen , der in der Zeit der Segelsch iffe  
m öglich war, oder für m öglich g eh a lten  wurde.

K. -H. M arquardt

Abb 1—6 aus den „Fliegenden Blättern* 1845 ff. 
Abb. 7 aus der „Illustrierten Welt" ca. 1902
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Abb. 1 Schnittseite des vom  V erfasser restaurierten  
O riginal-H albm odells aus dem  M orgenstern-M u­
seum, Bremerhaven

Auswandererschiff Bark „Theone“ 1864
Der Rumpf
Bei der B eschreibung e in es  Schiffsrum pfes 
muß m an sich daran gew öhn en , ein  g ew isse s  
Schema e inzuhalten. Es läßt sich dann e in er­
se its  nicht ganz verm eiden , daß bestim m te  
A u ssagen  in  aufeinanderfolgenden  B auan lei­
tungen  w iederh olt w erden , w ährend m an da­
durch andererseits auch e in ig e  zusätzliche Vergleichsmöglichkeiten

 erhält.
Zuerst leg t der Schiffbauer den Kiel. Dann  
fo lg en  Steven . Spanten, D ecksbalken und die  
B eplankung m it allem  w as son st noch daran  
ist. Spricht m an vom  K iel (1), so  m eint man 
bei größeren Schiffen e in e  R eihe v o n  K ant­
hölzern, d ie  durch Laschungen zusam m enge­
fügt wurden. Das h in tere Ende (2) ist d ie  
H ielung; das vordere Stüde (3) heißt Kinnback. 
A ls H olz fanden hierfür besonders Eiche und  
Rotbuche V erw endung. Der Rotbuche gab man 
den  Vorzug, w e il s ie  bei G rundberührungen  
nicht so  leicht sp litterte. Laschungen durften  
nicht in  der N ä h e  der S te llen  vorgenom m en  
w erden , an denen  M asten zu erste llen  w aren.
D ie  versch iedenen  A bm essun gen  des K iels  
w urden in V erh ältn issen  festg e leg t, für d ie  
se in e  Länge je w e ils  das B ezugsm aß war. Bei

k le in eren  Schiffen berechnete m an die H öhe  
des K iels in  Zoll m it 1/4 oder 1/5 se in er  Länge 
in Fuß. Ein B eispiel: Der K iel se i 50 Fuß lang  
gew esen ; se in e  H öhe betrug dann 1/5 d ieser  
Länge in Zoll =  10 Zoll. Bei größeren Schif­
fen  änderte sich das V erhältn is. D ie H öhe b e­
trug in  Z oll 1/7 bis 1/8 dessen , w as der K iel in  
Fuß lang  war. Der K iel so llte  5/7 se in er  H öhe  
breit sein .
U ber dem  K iel (1) lieg t das K ielschw ein  (4) 
oder Saatholz. Es hat d ie  g leiche B reite w ie  
der K iel, ist aber e tw a s höher. In das K iel­
schw ein, das kam m artig ausgeschnitten  ist, 
w erden die Flurstücke (5) oder Lieger, d. h. 
die unteren T eile  der Spanten e in gelassen . 
K ielschw ein , Flurstücke und K iel sind m itein ­
ander verbolzt. Auch der V ord ersteven  (6) b e ­
steht aus m ehreren Stücken, d ie  so w o h l m it­
einander als auch m it dem  K iel verb olzt sind. 
Den obersten , vorspringenden  T eil (7) nennt 
m an Scheg. D ie  H auptteile , d ie  sich nach unten  
daran anschließen, sind der V o rstev en  (6) und 
der B inn en steven  (8). Schließlich gab es noch
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b isw eilen  den sogen an n ten  Unterlauf, ein  
Krummholz, w elch es das vordere Ende des  
K iels m it dem  unteren A nfang des S tevens  
verband. Bei d iesem  Schiff ist aber kein  U nter­
lauf vorhanden.
Der H in tersteven  oder A chtersteven  besteht 
aus dem  H aupt- oder m ittleren S tev en  (9), 
dem  äußeren oder lo sen  S teven  (10) und dem  
In nersteven  (11). W ährend d es ersten  Drittels 
des 19. Jh. hing er noch, eb en so  w ie  der V or­
stev en , ein  w en ig  über, und zwar gew öhnlich  
1/4 bis 1/5 des V orsteven fa lls; später ste llte  
m an ihn in e in en  rechten W ink el zum Kiel. 
D ie d iagon alen  V erbindungsstücke (12) zw i­
schen S teven  und K iel nennt m an Reitknie. 
S ow ohl die S tev en  a ls auch der K iel haben  
an beiden L ängsseiten  e in e  Sponung (13); das 
ist e in e  dem  P lankenverlauf angepaßte, durch­
laufende Kerbe, d ie  an ihren Rändern auf 
Plankendicke ausgearbeitet ist. Am  K iel nimmt 
sie  d ie  unterste P lanke und an den S tev en  die  
P lankenenden auf. Zur Abdichtung fügte man 
zw ischen Planken und Sponung teergetränk­
tes W erg. In den T afeln, die zu diesem  B ei­
trag gehören, w urde d ie Sponung jew eils  
durch e in e  strich-punktierte Linie angegeben .
D ie  H ölzer, w elch e  d ie  Form des Schiffsrumpfs 
bestim m en, sind d ie  Spanten. Ihre Lieger (5) 
oder Flurstücke sitzen  auf dem  Kiel. W egen  
ihrer Rundung bezeichnete m an s ie  auch als 
Bauchstücke; w o s ie  d ie  V-Form der Endspan­
ten  bekam en (14), h ießen  s ie  Piekstücke. D ie 
T eile  der Spanten, d ie  sich oben daran an­
schließen (15), sind die Sitzer; dann fo lgen  die  
A uflanger (16) und d ie  oberen  A uflanger (17). 
Ä ltere  K riegsschiffe hatten außerdem  auch 
noch d ie  sogenan nten  verk eh rten  A uflanger. 
Ihre S-Bucht bestim m te d ie  Form, in welcher  
d ie Bordwand an ihrem  oberen Ende e in e  Ein­
schnürung erhielt. Den hintersten  Spant oder 
d iejen igen  der achteren Spanten, die nicht 
m ehr bis zum K iel herunterreichten und die  
in fo lg e  der Schiffsrundung auch nicht m ehr im 
rechten W ink el zum K iel steh en  (18), heißen  
Randsom hölzer. Zwischen den Spanten ließ  
m an ein en  A bstand v o n  6 bis 10 Zoll; zur K on­
serv ieru ng des H olzes wurde er gew öhnlich  
m it Salz ausgefü llt.
In den Bereich der Spanten gehören  auch 
d ie  K anthölzer, d ie  in  w aagerechten, parallel 
zum Kiel verlaufend en  Ebenen ver leg t und an 
den S teven  b efestig t sind (19); s ie  verb inden  
d ie Spanten m it dem  V or- oder A chtersteven. 
L iegen d iese  H ölzer im V orsteven bereich  (6—  
8), so  nennt man s ie  Bande; unter dem  Heck- 
balken , im Achterschiff (20), bezeichnet m an  
s ie  als W orpen oder Transom hölzer.
Der Q uerfestigkeit d ienen  die D ecksbalken  
(21). S ie  sind leicht nach oben gekrüm m t, da­
m it das W asser  besser  von  der D ecksw ölbung  
ablaufen kann. D iese  Aufbucht betrug bei Kauf­
fahrteischiffen so  v ie le  Zoll w ie  1/4 der B alken­
lä n g e  in Fuß groß war. G ew öhnlich sind 1' 
(Zoll) =  12" (Fuß). D ie  Aufbucht macht dann 
1/48 der B alkenlänge aus. D ie D ecksbalken  
ruhen auf den B alkw egern (22), das sind T eile  
der Innenbeplankung, d ie  direkt unter dem

Abb. 2 Theone-M odell aus dem  Morgenstern-Mu­
seum; Schnittseite vorn

Abb. 3 Theone-M odell aus dem  M orgenstern-M u­
seum; Schnittseite achtern mit H eckdetails

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



B alken liegen . D ie Z wischenräum e von  Balken  
zu B alken sind je w e ils  m it e inem  H orizontal­
k n ie  (23) ausgefü llt. A b g eseh en  davon  haben  
die  D ecksbalken d es unteren Decks auch noch  
V ertikal-K niestücke (24), d ie  auf der W e g e ­
rung liegen ; d iese  K niestücke ruhen auf v er ­
stärkten Innenplanken, a lso  auf B estandteilen  
der W egerung, d ie  m an Setzw eger  (25) nennt. 
Dam it der um baute Raum b esser  genutzt w er­
den kann, brachte m an unter den O berdecks­
balken k e in e  V ertik a lk n ie  m ehr an; statt d es­
sen  w urden aber d ie  B alkw eger erheblich v e r ­
stärkt. Z w ischen den D ecksbalken sind in  die  
H orizontalknie zusätzliche, schw ächere B alken  
ein gefü gt (26), d ie zur A u sste ifung  d es Bau­
körpers dienen. D iese  Q uerhölzer heißen  auch 
W echsel. H orizontalkniestücke g ibt e s  übri­
gen s auch an den längsschiffs g e leg en en  Lu­
kenb alken  (27), w enn  sie  zw ischen den D ecks­
balken liegen .

Ganz un ten  im  Schiff befinden sich noch  
schw ere K lötzer (28), d ie  zur A ufnahm e der  
M asten dienen; man nennt s ie  M astspur.

In den Bereich des B alkenw erks gehören  noch  
d ie  Bänder oder Bandhölzer (29). D as sind  
schw ere, auf der W egerun g lieg en d e  Balken, 
w elch e d ie  F estigk eit zw ischen den  S tev en  und  
den Spanten erhöhen.

D ie  H eckstützen (30) g eb en  dem  über den  
A chtersteven  herausragenden  Heck Form und 
F estigk eit. S ie  steh en  auf dem H eckbalken. 
Unter den D ecksbalken steh en  m ittschiffs die  
Raum stützen (31). S ie sind über dem  K iel­
schw ein  (4) in  e in er P lanke g e lagert und w er­
den an den D ecksbalken m ittels B andeisen  
befestig t. D ie  B andeisen  g eh en  v o n  unten nach 
oben  durch a lle  Decks, so daß d ie  Raum stützen  
des je w e ilig e n  darüberliegenden  Decks an 
ihnen b efestig t w erden können. D ie  Stützen  
in der 2. K lasse K ajüte (32) sind gedrechselt.

Bei der B eschreibung der B eplankung unter­
scheidet m an zw ischen den  Planken der A u ßen­
haut (33) und der Innenbeplankung (34), die  
auch W egerun g oder G arnierung genannt wird. 
Außerdem  gibt es noch die D ecksbeplankung  
(35), d ie  übrigens auf den D ecksbalken an g e­
bracht w ird und nicht etw a  auf den Spanten, 
oder w ie  d ie se  in Fachabhandlungen häufig  
genannt w erden , auf den  Inhölzern.

D en T eilen  der A u ßenbep lankung gab man 
versch iedene B ezeichnungen; sie  so llen  hier  
kurz erw ähnt w erden: D ie  K ie lgänge  (33a) 
sind die ersten  2 b is 3 P lanken am Kiel; man 
hat s ie  häufig gegen über den anderen ein  
w en ig  verstärkt, w e il s ie  unter U m ständen  
besonders harten Beanspruchungen ausgesetzt  
se in  können. D ie  K im m gänge (33b) sind die  
P lanken in der Rundung, in  der sich L ieger
(5) und Sitzer (15) vere in igen . Auch s ie  w ur­
den sehr oft e tw a s stärker gehalten . A n  Skan- 
d in avien fah rem  kannte man noch die E is­
gänge, d ie  aus e in er zunehm enden V erstär­
kung der Planken von  der Kimm bis zur W a s­
ser lin ie  bestanden; s ie  konnten  auch a ls zw eite  
Plankenschicht angebracht w erden.



Berghölzer sind Planken m it größerer Dicke, 
d ie  über das N iv ea u  der son stigen  A u ßen­
beplankung hinaus stehen . S ie  verstärken  die  
R um pffestigkeit in  Längsrichtung und so llen  
die  B eplankung vor Scham filungen, das sind  
R eibungsschäden zw ischen zw ei Schiffen, oder  
zw ischen Schiff und Kai, bzw. Dalben, schützen. 
Der Schandeckel (36) verb in det d ie A u ß en ­
beplankung m it der Innenbeplankung und  
schließt den Zwischenraum , der zw ischen b e i­
den  lieg t, auf der H öhe des O berdecks ab. 
D ie Schanzkleidplanken bilden e in e  g esch los­
se n e  Reling, d ie  gew öhnlich  b is zur Brusthöhe  
e in es erw achsenen  M annes reicht. A b gesch los­
sen  w erden  s ie  nach oben durch das Schanz­
k le id  (37), e in er dem  Schandeckel verg le ich ­
baren Planke.
Zur W egerung gehören d ie  B ilgw eger (34a), 
d ie  unm ittelbar neben  dem  K ielschw ein  lie ­
gen; dann fo lgen  die B odenw egerung (34b), 
d ie K im m w egerung (34c), d ie  R aum w egerung  
(34d); nach oben  sch ließen  sich d ie  S etzw eger  
(25) und d ie  B alkw eger (22) an. Uber dem  
D ecksbalken lie g t der W assergang (38), dann 
fo lgt die Setzw egerung  (25), d ie Z w ischen­
decksw egeru ng (34e) und d ie  B alkw eger (22). 
A n O berdeck gibt e s  w ied er  e in en  W asser- 
gang (38) und dann te ilw e ise  auch e in e  Schanz­
k le id w egeru n g  (34f).
V on  den B estand teilen  der D ecksbeplankung  
schließt sich an den  W assergang das Leibholz  
an (39), auf das dann d ie  D ecksplanken (40) 
fo lgen . Eine V erstärkung der M ittelp lanken  
nennt m an Fisch oder F issung.

Am  Bug ist besonders das Scheg (7) m it s e i­
nen R ankenom am enten  (41) und G alionsregeln  
(42) bem erkensw ert. Z w ischen den O rnam en­
ten  und der obersten  R egeling  (42a), dem  
Drücker, sitzt d ie  N am ensplanke. Der Drücker 
läuft b is unter den K ranenbalken (43). Unter  
der unteren R egeling  sitzt das K lüsholz (44), 
das eben fa lls  m it Schnitzwerk verziert ist. D ie  
„Theone" hat e in e  charakteristische Form des  
Hecks; es ist rund gebaut und wird vom  Fach­
m ann „W eserheck” genannt. Bei d iesem  Schiff 
ist das Heck m it großen R ankenom am enten  
geschm ückt, in ihrer M itte la ssen  sie  ein  O val 
offen, in  w elchem  der Schiffsnam e „Theone" 
und darunter der H eim athafen „Bremen" steht 
(s. T afel V).

Abb. 5 Theone-M odeII des  Verfassers aus dem  Ver­
kehrsm useum : Schnittseite vorn: Bug m it Spriet, 
A nkerw inde und K ettenkasten

Eigenartig sieh t d ie  Rudereinrichtung der 
„T heone“ aus; s ie  w urde aber in ähnlicher  
Form und A nordnung schon im v o rh ergeh en ­
den Jahrhundert b isw eilen  benützt. Der Schaft 
des Ruders ist m it E isenbändern schw enkbar  
am A chtersteven  b efestig t und führt durch das 
Heck hindurch b is über das Poopdeck. Dort hat 
er e in e  kurze Pinne, d ie  ausnah m sw eise  e in ­
m al nach achtem  gerichtet ist. B ew egt wurde  
d ie P inne m ittels zw eier  Taljen, d ie  aus einem  
ein zigen  Tau geb ild et sind; e s  läuft über die  
R olle  d es Ruderbocks, der durch das S teuer­
rad in U m drehung v ersetz t wird. Uber Pinne  
und Ruderbock steh t das Steuer- und Ruder­
haus. D ie  W e lle  des Ruderbocks führt durch 
d ie  V orderw and d ie se s H auses und endet im 
Steuerrad. Um das Steuerrad h erum lieg t e in e  
Gräting.
(wird fortgesetzt) K.  H.  M arquardt
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T eil IV

Bei der Beschreibung der Einrichtung des  
Schiffsrum pfes ha lten  w ir uns w ieder an die  
bish er ige  R eihenfo lge und beginnen  tie f unten  
im Schiff.

Der Laderaum (Tafel III und IV)
H ier unten, w o d ie  m itgeführte Ladung g e ­
staut wird, gibt e s  nicht v ie l zu sehen . D ie  
M asten steh en  in ihrer Spur; zw ischen Fock- 
und G roßm ast erhebt sich ein  großer, zy lin ­
drischer W assertank (45), der bis ins Z w ischen­
deck reicht. Fast d ie  gleichen D im ensionen hat 
ein  H olzverschlag im Vorschiff (46), der K etten­
kasten, der zur A nkereinrichtung gehört. Durch 
3 Luken kann m an nach oben ins Z w ischen­
deck ge lan gen . M an entert dabei über S te ig ­
leitern , die dadurch geb ild et w erden , daß man 
E isenstäbe in d ie  je w eilig en  Raum stützen e in ­
setzte.

Das Zwischendeck (Tafel IV u. V)
H ier gibt es kaum etw a s anderes als K ojen —  
144 Stück an der Zahl (vgl. Abb. 8). S ie  wurden  
m ittels E isenstangen  an den Bord- und an den  
D ecksbalken aufgehängt. Unterbrochen w ird  
der Raum nur durch die 3 M asten, durch den 
aufragenden T rinkw assertank und durch den 
K ettenkasten . In folge der zahlreichen Raum­
stützen w irkt das Zwischendeck trotzdem  über­
sichtlich; v ie le  von  ihnen sind durch e in g e ­
schobene E isenstäbe w ieder als S teig le itern  
ausgeb ildet. N ur in den Luken befinden sich 
norm ale N iedergän ge, über d ie man nach oben  
gela n g en  kann. Im Z w ischendecksbereich der 
„Theone" sind schließlich noch zw ei Langholz­
luken angebracht, w ie  s ie  nicht auf jedem  
Seg ler  vorhanden waren. S ie sind  m ittschiffs 
in d ie  beiden Seiten  der Bordwand e in g ela ssen  
und e ign eten  sich auch für das V erladen  von  
B aum w oll- oder T abakballen , w enn d ies z. B. 
aus einem  Kahn oder von  einem  Prahm aus 
geschehen  so llte .

Abb. 4* Anm. d. Red.: Um die Übersicht zu erleichtern, 
wollen wir hier die Fundstellen für die einzelnen  
Pläne und Ubersichtszeichnungen des Theone-M o­
dells noch einm al angeben. Mit der Veröffentlichung 
der Beitragsfolge wurde in Me. 3/67 begonnen. Die 
Pläne verteilen sich wie folgt:
Tafel I Linienriß und Seitenriß Me. 4/67, S. 154/155
Tafel II Spantriß Me. 5/67, S. 194— 195
Tafel III Rumpf-Seitenansicht und Längsschnitt 

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 Takelriß für stehendes Gut (folgt)
Tafel VII Gesamttakelriß für stehendes, laufendes 

Gut und Besegelung Me. 3/67, S. 110— 111 
Tafel VIII Belegplan (folgt)

Lichtpausen der Originalzeichnungen im Modellmaß­
stab 1: 50 können gegen Voreinsendung von DM
37, -  +  Porto im Auftrag des V erfassers durch G. 
Förster, 4811 H illegossen b. Bielefeld, Heeperstr. 231, 
bezogen werden.
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Abb. 1 Gut 100 Jahre älter als d ie "Theone" ist 
dieses Ruderblatt eines Segelschilis, das 1961 in der 
Nähe der nordfriesischen Insel S y lt aufgelunden  
wurde. Es befindet sich gegenw ärtig  im Vorgarten  
eines D ienstgebäudes der Hafenm eisterei Hörnum. 
B em erkenswert sind die große Länge des Bauteils 
und die kurze, nach achtern gerichtete eiserne Ru­
derpinne, an w elcher die Steuerleinen über 2 Schäkel 
angreifen.

Photos: gos

Abb. 2

Abb. 3

An diesem  O riginalbestandteil eines Segelschilis des
18.  Jh. kann man handwerkliche Einzelheiten erken ­
nen, die in der Dokum entation der Epoche norm aler 
W eise nicht dargestellt w erden. S pezie lles Interesse  
verdienen  z. B. die Verbindungen der einzelnen  
H ölzer, insbesondere auch ihre Verdübelung (A bb. 3) 
und die authentische Form der Beschläge, die in 
diesem  Fall nachweislich benützt wurden. V erallge­
m einernde Schlußlolgerungen dürfen aus dem  ein­
m aligen Befund allerdings nicht gezogen w erden; 
trotzdem  versuchte unser Zeichner M. M üller in Abb. 
5 anzugeben, w ie  er sich die W irkungsw eise dieser  
Rudereinrichtung vorste llt. Vergleicht man seine  
Skizze mit der in Heft 8/67 w iedergegebenen  Schnitt­
zeichnung des Theone-Rumpfes, so kann man fe s t­
stellen , daß d ieses Schilf von formalen K lein igkei­
ten abgesehen  —  eine prinzip iell gleichartige Ruder­
einrichtung hatte.
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Abb. 6 Halbdeck, Oberlicht und N iedergang zur 
1. Kl. K ajü te am Theone-M odell aus dem Focke- 
Museum, Bremen.

D as Oberdeck (Tafel IV u. V)
Unter der Back endet das Bugspriet (47). In 
der R eihenfo lge von  vorn nach achtern kommt 
dann der Pall-Pfahl mit dem  Bratsp ill (48). A ls  
m odernes Schiff des 19. Jh. hat d ie  „Theone" 
selbstverständ lich  nicht m ehr das seit Jahr­
hunderten benü tzte  einfache Bratspill, dessen  
liegen d er  W indenbaum  m ittels einsteckbarer  
Spillspaken gedreht wurde; hier gibt es schon 
ein  sogen an n tes Pum pspill (Abb. 9), das aber 
nicht etw a die Pumpen betreibt, sondern ein e  
pum penähnliche A rb e itsw eise  hat. ln  d ie  b e i­
den äußeren Zahnrädern des Sp ills greifen  
Z ahneisen  ein , die an e inem  A ggregat von  
P um penschw engeln hängen und von  ihm auf 
und n ieder b ew eg t w erden. W ährend der w ip­
penden B ew egung der Pum penschw engel b e ­
w irkt jeder e in ze ln e  Hub einen  k le in en  V or­
lauf des Sp ills. Das m ittlere Zahnrad dient 
den Pallen.

B eiderseits des Pum pspills befinden sich Kam­
mern, d ie sogen an n te  Segelm achers- und Zim ­
m erm annslast. A n der Rückfront d ieser  Lasten  
führen N ied ergän ge zur Back. Das offene O ber­
deck wird von  den Lukenhäusern und dem  
D eckshaus e ingenom m en. Außerdem  stehen  
dort noch W asserfässer und das H ühnerhock  
m it obenauf g este llten  Pützen (Abb. 10). Am 
Schanzkleid zieht sich b e id erseits d ie  N a g e l­
bank entlang (Tafel VIII); darunter befinden  
sich 3 große hölzerne K lam pen zum B elegen  
von H alsen  und Schoten. In der H öhe des

Abb. 7 H eckpartie mit Ruderhaus, Rudereinrichtung 
und N iedergang in die 1. Kl. K ajüte am Theone- 
M odell aus dem  Verkehrsm useum

Abb. 8 Deckshaus mit Kombüse, Fockmast, Zw i­
schendecks-Kojen und großem Trinkw asserbehälter

Photos: Abb. 6— 8: K. H. Marquardt

Abb. 9 Pumpspill (Pos. 48 der Schnittzeichnung aus 
H eit 8/67). Das Gerät hat nichts mit den W a sse r  
pum pen zu tun; es gehört zur Ankereinrichtung





Abb. 10 Hühnerhock mit au lgesetzten  Pützen, von  
achtern gesehen

Abb. 11 Steuerhaus, Seitenansicht

Abb. 13 Stockanker

Abb. 12 Langboot

H ühnerhocks stehen  auf beiden Seiten  d ie  
N ied ergän ge  zum Anbordkom m en. Vor dem  
G roßm ast stehen  e in e  Beting und d ie  Pumpen, 
deren Rohre b is zum K iel herunterführen. 
Das Poopdeck reicht bis vor den Großmast. 
Da die V orderw and der 2. K lasse K ajüte un­
m ittelbar hinter dem  G roßm ast errichtet wurde, 
bildete  sich beim  M ast e in  k le in er überdachter 
Raum. In d ie  Überdachung sind Ö ffnungen  
für d ie  N iedergän ge zum H albdeck (Poopdeck) 
eingeschnitten .
In der 2. K lasse K ajüte befinden sich 44 Kojen. 
Der Komfort, der den Unterschied zum Z w i­
schendeck ausmacht, kom m t hauptsächlich im 
erhöhten Fahrpreis zum Ausdruck; an Bord 
wird er durch e in  Oberlicht, k le in e  Frischluft­
löcher in der Bordwand und vor allem  auch 
durch d ie  gedrechselten  Raum stützen (32) sy m ­
bolisiert.
Im Achterschiff befinden sich Salon und Ka­
binen für d ie  P assagiere der 1. K lasse und für 
die Schiffsführung. Der Salon hat e in  Oberlicht. 
Der N iedergang, über w elchen m an die e x c lu ­
siven  Gem ächer erreichte, ist überdacht.
Das Halbdeck (Tafel III, IV u. V)
A ußer den  erw ähnten O berlichten und dem  
Ruderhaus (Abb. 11) g ibt e s  hier noch achtern 
stehend e Poller und über Bord ragende Braß- 
bäum e. In der H eckrundung ist das Schanzkleid  
nach innen bis zur halben H öhe geplankt. Nach  
vorn zu w ird das H albdeck durch e in e  Säu len­
reling abgesch lossen . V or dem  B esanm ast sind  
außenbords e isern e  D avits angebracht; auf 
Steuerbord führen sie  d ie  K apitänsgig und auf 
Backbord e in  e tw a s größeres Boot (Tafel III). 
Ste igt man über d ie vorderen N ied ergän ge h in­
unter auf das H auptdeck (Oberdeck), so  führt 
der nächste W eg zum Deckshaus (Tafel V) 
oder, w ie  e s  in der V erm essung heißt, zum  
V olk slog is .
Das Deckshaus (Tafel V)
D as V o lk s lo g is  war der U nterbringungsraum  
der B esatzung. D ie V erh ältn isse  scheinen hier  
etw a s m enschenw ürdiger g e w esen  zu sein . 
D ie Zahl von  16 K ojen leg t den Schluß nahe, 
daß d ie  B esatzung aus 32 M ann bestand. Da 
aber d ie  M aate ihre K ojen kaum m it jem and  
anderem  g e te ilt  haben w erden, dürfte e in e  
klein ere Zahl richtiger sein . D ie „Cutty Sark“, 
die e in  größeres Schiff war, hatte  e in e  G e­
sam tbesatzung von  35 Mann. G eht man davon  
aus, daß etw a 4 M aate, der Bootsm ann, der 
Segelm acher, der Zim m erm ann und der Koch 
ihre Stam m kojen besaßen, so  b le ib en  noch 
12 S ee leu te  je  W ache übrig. Bei 2 S teuerleu ten  
und dem  Kapitän käm en w ir dam it auf e in e  
B esatzung von  31 M ann. In der M itte des 
Raumes war die „Back“ an den gedrechselten  
R aum stützen befestigt.
„Back“ ist nicht nur d ie seem ännische Bezeich­
nung für das Deck des Vorschiffs, das übrigens 
auch nicht im m er erhöht se in  muß. In einem  
v ie l gebräuchlicheren Sinn des W ortes m eint 
man dam it einen  Tisch. Außerdem  heißt auch 
die  große Schüssel so, in der das Essen  für 
d ie Tischgem einschaft, sprich: Backschaft, g e ­
holt w ird , „back" d a g eg en  bedeutet so v ie l w ie



rückwärts, während z. B. back im Zusam m en­
hang m it e inem  S eg e l —  w ie: e in  Segel schlägt 
back —  sagen  w ill, daß der W ind von  der 
falschen Seite  h ineinbläst. D iesen  k le in en  Ex­
kurs über W ortbedeutungen  w ollen  w ir mit 
der F eststellun g  beenden, daß m it g leich lau­
tenden W örtern der Seem annssprache ganz  
versch iedene D inge und Sachverhalte gem eint 
sein  können; nur aus dem Zusam m enhang  
heraus w erd en  s ie  richtig verstanden.
D en vorderen T eil des D eckshauses nim m t die  
K om büse ein. H ier entstan den  die F ein­
schm ecker-Spezialitäten, d ie  w ir im Zusam ­
m enhang mit der E in h eitssp eiseliste  der Bord­
verpflegung schon erw ähnten (Me. 8/67). Oben  
auf dem Dach des D eckshauses sind d ie  Lang­
b o o te  (Großboote) (Abb. 12) befestigt.

D ie Back
Eine Reling sichert d ie  Back nach außen; nach 
hinten b leib t sie  offen. Der Pallpfahl steht über 
das Backdeck vor; b e id erseits von  ihm sind  
Poller angebracht. V on hier aus ragen auch die  
K ranebalken über d ie  Bord hinaus. D ie  K rane­
balken d ienen  zum  V orheißen der A nker. D ie­
sen  V organg w ollen  w ir noch in knappen Dar­
legu n gen  e in  w en ig  anschaulicher machen: der 
A nker (Abb. 13) se i durch Ü bersegeln  oder  
m ittels e in es B oots schon aus dem  Grund g e ­
brochen worden; die K ette w urde so w eit  e in ­
geholt, daß der A nker sichtbar ist; er hängt 
jetzt über W asser in der K lüse; m an sagt 
dann, daß er „auf und n ieder steht". D ie V or­
richtung, d ie  nun in A ktion  treten soll, heißt 
K att-Talje. S ie  besteh t aus e in er Leine, w elche  
über d ie  Scheiben im K ranebalken zum Katt- 
block führt und m it ihm zusam m en ein en  m ehr­
fach übersetzten  F laschenzug bildet. Der Katt­
block hat an seinem  unteren Ende ein en  H a­
ken. M it ihm  wird der A nker in der Röring, 
a lso  in dem  Ring des A nkers, in  w elchem  die  
K ette b efestig t ist, gepackt und unter den 
K ranebalken gezogen , —  sprich vorgeheißt. 
M it einer anderen T alje wird er dann noch in 
e in e  w aagerechte Lage gebracht und so  an der 
Bord gelascht (d. h. festgem acht), daß er im 
B edarfsfall sofort w ieder geschlippt (d. h. g e ­
löst) w erden kann.
Dam it w äre d ie  Einrichtung des Schiffs so  w eit  
beschrieben, daß die E inzelheiten  der Zeich­
nung m it den zutreffenden Fachausdrücken der 
Seem annssprache benannt und in ihrer Funk­
tion  verstan den  w erden können. Nachzutragen  
ble ib en  noch e in ig e  A ngaben  über die Farb­
gebung und über Form und A u sseh en  von  Be­
sch lagteilen , d ie  sich am äußeren Schiff b e ­
finden.
D ie Rüsten m it den Juffern und ihren Püttings 
haben noch e in e  g e w isse  Ä hnlichkeit m it den  
entsprechenden Einrichtungen des 18. Jh. Sie  
sind aber erheblich schm äler gew ord en  und  
steh en  nicht m ehr ein zeln  sondern doppelt. 
D ie Gattchen für H alsen und Schooten haben  
eisern e  Beschläge. Das Deckshaus w urde häufig  
m it Z inkplatten verk le id et und w eiß  gestrichen. 
Auch die B oote waren weiß. Der Rumpf der 
„Theone" war unterhalb der W asser lin ie  mit 
K upferplatten belegt; das H olz oberhalb der

CWL war schwarz gestrichen. Das Schanz­
k le id  der Poop w urde in weiß, die Schandeckel 
in ock er gehalten . D ie  O rnam ente w aren v er ­
go ldet.  K.  H. Marquardt
(wird fortgesetzt)
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T eil v

D ie T akelage (Tafel VI)
D ie G rundbestandteile der T akelage e in es  
Segelschiffs: M ast, T auw erk und S eg e l sind  
zw ar im m er gleich, d ie  Art der A u fstellun g  
hängt aber sehr w eitgeh en d  vom  Typ, vom  
V erw endungszw eck  des Schiffes und v ie len  
anderen V oraussetzu ngen  ab. W er e in e  Ta­
k e lage  beschreiben w ill, muß außerdem  Zeit 
und Ort kennen, in w elchen das Schiff erbaut 
wurde. Es ist e in e  Selbstverständ lichkeit, daß 
die T akelage einer K ogge des 13. Jh. m it der 
einer Fregatte des 17. Jh. nicht identisch sein  
kann, und d iese  w eicht w ieder in zahlreichen  
E inzelheiten  von  der einer Bark aus der M itte  
des 19. Jh. ab. W eniger bekannt scheint es  
zu sein , daß ein e Bark von  1857 anders g e ­
takelt w erden  muß, als e in e  von  1865. V on  
da an bis 1900 m üßten dann übrigens noch 
m indestens 2 e inschneidende Ä nderungen der 
T akelage verm erkt werden.
Das Schiff von  1857 führt noch große M ars­
seg e l; bis 1865 waren s ie  schon fast überall 
durch g e te ilte  M arssegel ersetzt worden. D ie  
Bram segel te ilte  man erst Ende der siebziger  
Jahre, und bald darauf w urden fast überall 
Stahlm asten verw end et, w as w iederum  g e ­
w isse  Ä nderungen der Form, der Anordnung  
und der Z usam m ensetzung zur F olge hatte. 
A bgeändert wurde auch d ie  S tellung der 
M asten. Stand der Fockm ast zu B eginn des  
17. Jh. noch m it einer N eigu n g  nach vorn auf 
dem  V orsteven , so  war er schon im 18. Jh. 
senkrecht gew ord en  und man errichtete ihn  
über dem  vorderen Ende des K iels. M itte des 
19. Jh. ist er vom  Steven  ca. 1/7 der K iellän ge  
entfernt und hat, w ie  auch d ie  anderen M asten, 
e in e  N eigu n g  v o n  etw a 4° nach achtern.

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

D ie Rundhölzer (Tafel VI)
Das Bugspriet führt an einem  Schiff von  1860 
nicht m ehr so  ste il aus dem Vorschiff, w ie  d ies

noch e in  Jahrhundert vorher der Fall war. Um 
1750 steh t das Bugspriet noch in  einem  W in ­
k e l v o n  30°; in  der Zeit, in der d ie  „Theone" 
gebaut wurde, sind es nur noch 17 bis 18°. 
Das Spriet se lbst wurde kürzer; an seiner  
Ste lle  w urde aber der Klüverbaum  größer  
ausgeb ildet. Am  Eselshaupt, der Führung des 
K lüverbaum s, ist der Stam pfstock kardanisch, 
a lso  nach a llen  Richtungen bew eglich , au fge­
hängt (Abb. 3). Durch den Stam pfstock erhält 
der ziem lich dünn g eh a lten e  K lüverbaum  se in e  
A bstagung. Er w ird auf d iese  W e ise  erst in 
die Lage versetzt, das Vorgeschirr zu tragen, 
das bekanntlich sehr starken Beanspruchungen  
au sgesetzt ist.

Das Spriet w ird folgenderm aßen abgestagt: 
Seitw ärts greifen  K etten an. N ach unten führt 
der W asserstag  (Abb. 4), der aus e in zeln  oder  
paarw eise  angeordneten  K etten b estehen  
kann. A n den Stagführungspunkten des K lü­
verbaum s greifen  eb en fa lls  K etten an. S ie  
führen zum unteren Ende des Stam pfstocks; 
w eitere  K etten führen von  dort aus nach 
beiden  Seiten  des Rumpfes.

D ie V orstage  enden  nicht am K lüverbaum . Sie  
g eh en  durch Führungen über den Stam pfstock  
zum Rumpf. Der K lüverbaum , der früher d ie  
ganze Last der V orm astabstagung trug, wird  
dadurch in e inem  beträchtlichen M aß entlastet. 
D ie seitlichen  Stage  (Backstage) des K lüver­
baum s sind kein e  K etten sondern Tauw erk. 
Ihre A nsatzpunkte sind aber d ie gleichen w ie  
die der V orstage und der Stam pfstockketten. 
S ie g eh en  über den W hisker-Baum , e in en  
e isernen  Spreizbaum  am K ranebalken, zur 
Bord. Dam it der K lüverbaum  b egangen  w er­
den kann, sind an ihm Fußpferde angebracht. 
U nter diesem  Ausdruck versteh t der Seem ann  
girlandenförm ig aufgehängte Taue, auf d ie  er 
sich bei der A rbeit m it den Füßen ste llen  
kann.

Die M asten
D ie v o llg e ta k e lten  M asten e in er Bark setzen  
sich w ie  fo lgt zusam m en: Der Unterm ast ist 
noch gebaut, d. h. aus m ehreren Stücken zu­
sam m engesetzt und durch e isern e  Bänder zu­
sam m engehalten . Nach oben w ird er fortge­
setzt durch die M arsstenge und die Bram­
stenge.



Abb. 3 Eselshaupt mit Stam pfstock

Am  Unterm ast (Abb. 5) befindet sich das Rack­
band für d ie  Unterrah, d ie  bei diesem  Schiff 
nicht m ehr gefiert wird. Am oberen T eil sind  
die  M astbacken, w elche die Saling tragen und  
der Mars, der auf der Saling ruht. O berhalb  
d es M arses w urden A u sfütterungen für die  
W anten und Stage angebracht. Der M asttop, 
also  der T eil des M astes, der über den M ars 
heraussteht, ist v ierkan tig  abgearbeitet. O ben­
auf sitzt das E selshaupt, w elch es nun nicht 
mehr aus H olz sondern schon aus Eisen b e­
steht. Am  E selshaupt sitzt d ie  Rack-Halterung 
für d ie eb enfa lls nicht m ehr zu fierende Unter- 
marsrah.

Abb. 5 U nterm asttop mit Mars, Unterrah- und 
Untermarsrah-Querschnitl

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

Abb. 4 W asserstag-B efe s tigung am Steven

D ie M arsstenge ist an ihrem  unteren Ende 
als V ierkant zugeschnitten . In ihrem  Fuß hat 
s ie  e in e  Öffnung für das Schloßholz, w elches  

rutschen verhindert. O berhalb des  
vierkantigen Fußes ist e in  schräger Schlitz 
eingeschnitten, in w elchem  d ie  Scheibe für das 
Stenge-Windreep sitzt. Eine ähnliche Einrich- 
tung gibt es auch im oberen T eil der Stenge, 
in welche d ie senkrecht laufende Scheibe für

Abb. 6 M arsstenge-Top mit Obermarsrah-Quer- 
schnitt und Saling

das O berm ars-Fall e in g ela ssen  ist (Abb. 6). 
Knapp darunter befindet sich ein  e isern es  
Band für Stag- und S tengew anten . D ie Saling  
hat hier ke in e  U nterstützung durch M ast­
backen; s ie  ist nur eingepaßt. A uf der Saling  
lieg en  Latten für d ie Pardunenführung. Ihr 
vorderer T eil schließt m it e inem  am Scharnier

Abb. 2 Kleines Boot mit D avits an dem vom  Ver­
fa sser nachgebauten M odell im  Verkehrsmuseum  
Berlin

aufklappbaren E isenbeschlag ab, der den Fuß 
der B ram stege aufnimmt. Im S tengetop  befin­
det sich w ieder e in  E selshaupt (E inzelteil­
zeichnungen s. Tafel VI).

Das U nterteil der Bram stenge g leicht dem  der 
M arsstenge. Im zw eiten  D rittel ihrer H öhe ist 
die  Scheibe für d ie  Bramrah ein gearbeitet. 
Der darüber lieg en d e  k le in e  A bsatz d ient zur 
A ufnahm e der S tage  und Pardune. Knapp  
unter dem  Stengetop  ist e in e  Scheibe für d ie  
Royal-Rah angebracht. Der M ast, bzw. S ten ge­
top verjü ngt sich dann und trägt oben  den  
F laggenknopf. Der B esanm ast führt nur e in e  
Stenge, d ie B esansten ge (Abb. 7). Am  U nter­
m ast befindet sich das Lager für den Baum- 
Lümmel. M it diesem  Fachausdruck bezeichnet 
man den bew eglichen  B olzen am Ende e in es  
Baum es, durch w elchen der Baum am M ast 
schw enkbar aufgehängt wird. Im übrigen  
gleicht d ie  S tenge ungefähr der Bram stenge; 
nur gibt e s  an ihr k e in e  Scheiben für d ie Rah- 
falle, sondern nur e in e  für das Gaffel-Top- 
segel-F all.

D ie Rahen sind Rundhölzer, w elche sich nach 
beiden  Seiten  verjüngen; s ie  d ienen der Be­
festigung  und B ew egung der S egel. D ie A b­
m essungen  der Rahen steh en  in e inem  be­
stim m ten V erh ältn is zur Schiffsbreite. So hat 
die Großrah e in e  Länge, d ie  etw a  2  1/4 der 
Schiffsbreite entspricht. D ie  Fockrah ist 3 
Schiffsbreiten lang. D ie Größe der Schiffs­
breite w ird in d iesen  F ällen  zum eist auf den  
Spanten gem essen . D ie Unterm arsrah hat e in e  
Länge v o n  etw a  7/8 der Unterrah (Großrah oder  
Fockrah, dem  M ast entsprechend). D ie Ober- 
marsrah hat 3/4 der Länge ihrer Unterrah, d ie  
Bramrah 7/12 der Unterrah und die Royal-Rah  
1/2 der Unterrah. D ie  m ittlere Dicke der Rahen  
entspricht bei Unterrahen 1/46 der Rahlänge. 
Bei der M arsrah 1/48 ihrer Länge und bei Bram- 
bzw. R oyalrahen 1/58 ihrer Länge.

Jede  Rah ist entsprechend ihrer Größe mit 
einer A nzahl von  E isenbändern verseh en . Sie



Abb. 7 Besantop mit Gaffel und Mars

führen zum T eil A u gen  für das an die Rah 
zu bringende Tauw erk. A b geseh en  von  der 
obersten  Rah, sind  in d ie  Enden der Rah (Rah- 
nock) Scheiben für d ie Schoten der Segel e in ­
g esetzt. A n der oberen V orderkante der Rahen 
z ieh t sich der Jackstag entlang. Der Jackstag  
ist die B efestigungsvorrichtung, m it w elcher  
das Segel an der Rah angesch lagen  wird; 
er ersetzt das ä ltere Verfahren, nach welchem  
das Segel direkt an der Rah b efestig t war.
Um d ie  Rahen am M ast bzw. an den Stengen  
aufhängen zu können, benützt man d ie  Racks. 
An der T heone gibt es davon  3 versch iedene  
A usführungsform en (E inzeldarstellung ist in 
Tafel VI neben  der Seitenansicht jew eils  g e ­
sondert herausgezeich n et):
1. Das Bügelrack w ird für d ie Aufhängung  
der Fock- und Großrah benützt. Ein Bügel, der 
in e inem  Bolzen schw enkbar ge lagert ist, 
greift an d ie  Rah. Der Bolzen se lb st geht zum  
Racklager und ist auch dort bew eglich  an g e­
bracht. M itte ls d ieser  Vorrichtung ist a lso  e in e  
horizontale  und v ertik a le  Drehung der Rah 
m öglich. Zur A bstützung hängt d ie  Rah noch 
an ein er Kette.
2. Am Hängerack ist die Unterm arsrah b e­
festigt. H ier hängt am E selshaupt e in  dreh­
barer Lagerbolzen; d ie  Rah hat auf ihrer O ber­
se ite  2 A ugen , durch w elche d ieser  Lager­
bolzen  gesteckt wird. Auch hier ist e in e  z w e i­
fache D rehung m öglich. A b gestü tzt wird die  
Rah durch e in e  E isenstange, d ie zum M ars 
führt.
3. M it dem  Tonnenrack sind a lle  übrigen Rahen  
am M ast angeschlagen. D iese  B efestigu ngs­
vorrichtung erm öglicht das H eißen und Fieren  
der Rahen, läßt sich aber nur seitw ärts  
drehen. A n der Rah ist e in  H olzfutter b e­
festigt, das in der M itte e in e  halbrunde A u s­
nehm ung trägt. M it der A usnehm ung paßt die  
Rah an d ie  Stenge. Eine in einem  Scharnier 
aufgehängte halbrunde Schelle  umfaßt dann  
d ie  S tenge von der anderen S eite  her und 
wird durch ein en  Bolzen versch lossen . 
Schließlich w äre noch d ie  B efestigu n gsw eise  
der Gaffel zu erläutern. D ie Gaffel greift m it 
e in er K laue an den M ast, während e in  P erlen­

Abb. 8 Die demnächst tolgenden K apitel über die  
Besegelung der Bark sind vielleicht nicht ganz ein­
fach zu lesen. Fehler können sogar dem Fachmann 
unterlaufen. Ein Zeichner der " Fliegenden Blätter" 
hat 1846 dargestellt, was in einem  solchen Fall vo r­
aussichtlich passieren würde.

band den dabei freib leibenden  Teil der M ast­
rundung um schließt.
D ie Rahen, w elche in ihren N ocken Schotfüh­
rungen tragen, haben an der U n terseite  ihres 
m ittleren Bandes e in en  e igenartig  geform ten  
M etallblock; es ist d ies der Schotblock. Nur  
die Unterm arsrahen fahren zw ei Einzelblöcke  
seitw ärts, w eil bei ihnen in der M itte die  
e isern e  A bstützung im W eg e  wäre.
(wird fortgesetzt)  K.-H. M arquardt



Auswandererschiff Bark „Theone“ 1864
T eil V  (Schluß)

Das stehend e Gut

Unter dem  Begriff „Stehendes G ut“ versteh t 
man a lles  Tauw erk, w elch es an beiden  Enden 
festg esetz t ist. Das steh en d e Gut des Bug­
spriets w urde schon in anderem  Zusam m en­
hang erläutert. Im fo lgen den  wird deshalb  vor­
nehm lich von  dem  der M asten d ie  R ede sein . 
Zum steh en d en  Gut der M asten gehören  die  
Stage, W anten und Pardune. D ie S tage stützen  
den M ast nach vorne ab, d. h. s ie  nehm en die  
Kräfte auf, die —  bezogen  auf d ie  R um pflängs­
achse —  am M ast v o n  v o rne  angreifen. In der 
R eihenfo lge von  unten nach oben heißen die  
Stage beim  Fockmast: (1) V orstag, (2) V or­
sten gestag , (3) K lüverstag, (4) Jager- oder  
A u ßenk lüverstag, (5) V orbram stengestag und
(6) V ortopstag. D ie hier genannten  P ositionen  
3, 4 und 5 bezeichnet man auch als K lüver­
leiter, J a gerleiter  und F liegerleiter . D ie Stage  
des G roßm astes heißen  in der R eihenfo lge von  
unten nach oben: (1) G roßstag, (2) G roßstenge­
stag, (3) G roßbram stag und (4) G roßtopstag. 
D em entsprechend unterscheidet m an am Besan- 
m ast zw ischen (1) B esanstag, (2) B esansten ge- 
stag  und (3) B esantopstag.

Kräfte d ie  quer zur R um pflängsachse am M ast 
angreifen, w erden durch die H ofdtaue oder  
H aupttaue aufgenom m en. D iese  sind bei größe­
ren Schiffen jew eils  durch W eb le in en  zusam ­
m engefaßt und bilden das W ant. Zur rück­
w ärtigen  A bstützung des M astes d ienen die  
Pardune.

Da e s sich beim  stehend en  Gut um T aue han­
delt, d ie  an ihren beiden Enden festgesetzt  
sind, benötig t man zu diesem  F estsetzen  e in e  
A nzahl v o n  Vorrichtungen, d ie  zum eist nach 
dem  Prinzip des F laschenzuges konstruiert sind. 
M an nennt s ie  T aljen  oder Takel und unter­
scheidet dann noch einm al nach dem  V erw en ­
dungszw eck. Unter dem  V o rsten gestag  befin­
det sich der Fischtakel oder B urton; an Fock- 
und Großm ast gibt es d ie  Sw ifter. Der Fisch­
takel wird zur Einbringung des A nkers und 
anderer schw erer Lasten benützt. A ls Sw ifter  
können e in erse its A rbeitsta ljen  und anderer­
se its  auch lo se  Pardune bezeichnet w erden, so ­
fern d iese  das schnelle  S teifsetzen  e in es in 
se in en  W anten  lo se  gew ord en en  M astes er­
m öglichen so llen . W ie  beim  M ast, so gibt es  
auch an den Rahen steh en d es Gut; e s  sind d ies 
e in erse its  d ie  T opnanten und andererseits die  
Fußpferde. Am  B esanm ast gehört der Pick­
stander dazu, der v o n  der Gaffel zum E sels­
haupt fährt; außerdem  der B esantopstander  
zw ischen Baum und G affel. Schließlich rechnet 
man auch die Schenkel der G affelgeren zum  
stehend en  Gut am Besanm ast.

Segel

A lle s  Gut, das in  den  vorhergehend en  A b ­
sätzen  noch nicht beschrieben w urde, d ient 
primär zur H andhabung und B ew egung der 
S egel. W ir w erden uns deshalb  zunächst m it 
der B esegelun g des Schiffes zu befassen  haben. 
W ir unterscheiden zw ischen Schratsegeln und 
R ahsegeln .
Schratsegel ist e in  Sam m elbegriff für a lle  
S egel, d ie  längsschiff gefahren  w erden. Zu 
ihnen gehören e in erse its  d ie  S tagsegel und 
andererseits d ie  G affelsegel. In der R eihen­
fo lge  von  vorn  nach achtern heißen  sie: (1) 
Flieger, (2) Jager oder A ußenklüver, (3) Bin­
nenklüver, (4) V orsten g esta g seg e l, (5) Groß­
sten g esta g seg e l, (6) G roßbram stagsegel, (7) 
G roß royalstagsegel, (8) B esanstagsegel, (9) 
B esan sten gestagsegel, (10) B esantops tagsegel, 
(11) Besan- oder G affelsegel, (12) G affeltop­
seg e l. D ie Segel, die hier m it den P ositionen  
1— 10 bezeichnet sind, w erden am Stag m ittels  
sogenan nter L egel oder L ögel befestigt, die  
auch Stagreiter heißen können. Noch vor 100 
Jahren w aren d ies ein fache Drahtbügel, d ie  
brillenartig g eb ogen  wurden. Der Bügel se lbst  
lag über dem  Stag. D ie beiden A u gen  wurden  
an das S eg e l genäht. D ie unter den Positionen  
11 und 12 genannten  Segel w urden m eisten s  
m ittels M astbändern am M ast befestigt. M ast­
bänder oder M astringe sind hölzerne Ringe, 
die aus gedäm pften Latten gebogen  wurden. 
G ew öhnlich w ar ihr Durchm esser doppelt so  
groß w ie  der des M astes, wodurch erreicht 
w erden so llte , daß sie  beim  H eißen des S eg e ls  
nicht klem m en.
R ahsegel sind a lle  S egel, d ie querschiffs g e ­
fahren und an einem  Rundholz b efestig t w er­
den. In der R eihenfo lge von  unten nach oben  
und von  vorne nach achtern heißen sie: (1) 
Fock, (2) V or-U nterm arssegel, (3) Vor-O ber- 
m arssegel, (4) V or-B ram segel, (5) V or-R oyal- 
seg e l, (6) G roßsegel, (7) G roß-Unterm arssegel, 
(8) G roß-O berm arssegel, (9) Groß-Bram segel, 
(10) G roß-R oyalsegel.
Jedes Segel besteh t aus zusam m engenähten  
Bahnen, von  denen e in e  e in ze ln e  am V orbild  
etw a  80 cm breit se in  kann. A uf der V order­
se ite , dort w o die G ordings laufen, so w ie  an



anderen S tellen , die besonders stark dem  V er­
schleiß a u sgesetzt sind, bekom m t das Segel 
V erdoppelungen; dazu gehören  auch die S te l­
len  des S egels, d ie  am M ars oder an der Saling  
scheuern können. An den Schratsegeln w erden  
außerdem  die Ecken und d ie  Punkte, in denen  
sich im W ink el zuein and erstehende Bahnen  
treffen verdoppelt.
A lle  S eg e l sind m it e inem  Tau, dem so g e ­
nannten Liek, umnäht; es g ibt dem  S eg e l Halt 
und nimmt auch das an ihrem Rand zu b efesti­
g ende T auw erk auf. A b g eseh en  davon  sind  
am B efestigungsrand des S eg e ls  e in e  R eihe um- 
steppter Löcher angebracht, d ie  zur B efestigung  
des S egel, z. B. am Jackstag, am Legel oder  
am M astband dienen. G leichartig um nähte  
Löcher sind ferner dort zu finden, wo die Segel 
R effbändsel enthalten . Schließlich wurden an 
den  Ecken der S eg e l noch K auschen eingenäht; 
das sind e isern e  R inge, die zum Einhängen von  
Blöcken oder von  T auw erk dienen.

Das laufende Gut
Zum laufenden  Gut der S tagsegel (1— 4) g e ­
hört das Fall (1); es d ient zum H eißen  des  
S eg e ls  und b esteh t gew öhnlich  aus e in er Talje, 
die  am oberen Zipfel, dem  H eiß des S tagsegels, 
e in geh ängt ist. Der N iederh oler  (2) übt die  
Funktion aus, die der des Falls en tg eg en g e ­
setzt ist. Der H als (3) ist e in  Tau, w elches 
am vorderen, unteren Ende des S ta g seg e ls  b e ­
festig t ist und d ieses von  unten her festhält. 
D ie Schoten (4) sind Taljen, d ie am unteren, 
hinteren Ende des S eg e ls  angreifen  und es am 
W ind halten. Der Seem ann unterscheidet hier 
zw ischen einem  Luv- (W etterschot) und Lee- 
schot. G ew öhnlich ist d ie  Leeschot (Lee =  dem  
W ind abgew an dte Seite) ste ifgesetzt, während  
d ie Luvschot lo se  über dem  Stag liegt; man 
spricht dann von  ein er „fliegenden Schot“. D ie  
Ecke des S egels , an der d ie  Schoten angrei­
fen, heißt Schothom .

Zum laufenden  Gut der R ahsegel gehören zu­
nächst einm al d ie  Taue, die beim  B ergen des 
S eg e ls  (1 —  3) benützt werden. Auf der V or­
d erseite  der R ahsegel sind die G ordings (1)

Abb. 1 Brassenlührung über Relingsblöcke und 
Dreierblock



angebracht; s ie  führen vom  U nterliek, a lso  von  
dem  Einfaßtau des S egels, das se in e  untere  
K ante b ildet, über Blöcke an der Rah zu Blök- 
ken am M ast, und v o n  dort zu den B eleg ­
ste llen  an Deck. G ordings, d ie  nicht vom  Unter­
liek , sondern von  den S eiten liek s w egführen, 
heißen  N ockgordings (2). Zur gleichen Funk­
tionsgruppe zäh len  auch die G eitaue (3). S ie  
lieg en  auf der R ückseite des S eg e ls  und füh­
ren d iagonal vom  Schothorn bis zur M itte der 
Rah.
Eine w e itere  G ruppe wird beim  Reffen der 
Segel in A ktion  gesetzt; s ie  besteh t bei den  
U n tersegeln  und O berm arssegeln  e in erse its  
aus der Refftalje, die von  den seitlichen Segel- 
liek en  zur Rahnock führt, andererseits aus den  
Reffbändsein im Segel.
D ie nun fo lgen d e Funktionsgruppe dient zur 
F ixierung des an der Rah m it e in er R eih leine  
befestig ten  S eg e ls  von  unten; s ie  besteh t aus 
Schot und H als. D ie H alsen  sind E inzeltaue  
von  nicht unbeträchtlicher Dicke; s ie  führen  
vom  Schothorn der U n tersegel aus nach vorn. 
Im G egensatz  dazu ist d ie  Schot als T alje a u s­
geb ildet; s ie  greift am Schothorn an und geht 
von  hier aus nach achtern. D ie Schoten der 
oberen R ahsegel besteh en  zum eist aus Ketten, 
die über Scheiben in und unter der Rah laufen  
und dann auf T aljen  g este llt  sind.
D ie F ierbarkeit der Oberm ars-, Bram- und 
R oyalrahen wird durch die F alle bewirkt. 
Unter- und U nterm arsrahen sind fest au fge­
hängt und haben  deshalb  k e in e  Falle. Das 
Fall ist dreiteilig . Es b esteh t aus e in er K ette  
(1), d ie  an der Rah e in gesch äkelt ist und über 
e in e  Scheibe im M ast läuft. Am anderen Ende 
der K ette befindet sich e in  Block. Ferner gehört 
zum Fall e in  dickeres Tau (2), das m ittels e in es  
H akens in e in en  Ring an Deck greift; von  hier 
aus führt e s  aufw ärts, w ird durch den K etten­
block g e le ite t  und erhält auf der abw ärts 
laufenden  S eite  e in e  T alje (3), die das Fieren  
und H eißen der Rah erleichtert. D ie unter den  
P ositionen  (2) und (3) genannten  B estandteile  
des Falls laufen jew eils  en tg eg en g ese tz t zu 
einer der Bordwände; w enn also  das Tau (2) 
auf Steuerbord b efestig t ist, findet d ie T alje  
(3) an Backbord ihren Platz. D ie G esam tver­
läu fe  lassen  sich w ie  folgt beschreiben: Die 
T alje der Voroberm arsrah fährt an Backbord, 
die der Vorbram rah an Steuerbord; V orroyal- 
rah: Backbord; G roßoberm arsrah: Steuerbord; 
Großbramrah: Backbord und G roßroyalrah: 
Steuerbord. Durch die w ech se lseitige  V er­
setzu ng  der T aljen so ll e in e  g leichm äßige V er­
teilung der A rbeitsp lätze erreicht werden, 
w as zur Folge hat, daß m ehrere Rahen g leich ­
ze itig  g ese tz t w erden können.
D ie O berm arsrahen haben außer den Fallen  
noch N iederholer; s ie  sind an der Nock der 
Unterm arsrah b efestig t und laufen über Blöcke 
an der Oberm arsrah bis in  d ie N äh e des 
M astes und von  dort an Deck. W ill man die  
Rah m it dem  S eg e l an den W ind bringen, 
b enötig t man d ie  Brassen. S ie greifen  beider­
se its  an d ie  Rahnock und sind für gew öhnlich  
z w eite ilig . Die T eile  heißen: Braß-Schenkel

und Braß-Talje. N ur d ie  R oyalrahen haben  
einfache Brassen. D ie Brassen der drei unteren  
Rahen führen direkt herunter zur Bordwand, 
während d ie  der oberen an den nächst fo l­
genden  M ast geführt werden.
D ie B esansegel sehen  e tw a s anders aus als 
d ie Stag- und R ahsegel. D essen ungeachtet 
sind die G rundfunktionen der am Besan vor­
handenen S egeltau e  prinzip iell gleichartig;

Abb. 2 A lternativvorschlag für die Anbringung der 
Belegstellen am Fockmast: Die Belegbänke werden  
zu beiden Seilen des M astes errichtet; die dort ur­
sprünglich vorgesehenen W asserfässer kommen da­
für an die Seiten des Lukenhauses

Zum B elegplan (Tafel VIII):
Der hier abgebildete Belegplan gibt in Zahlen die 
Stellen an, an denen das laufende Gut festzusetzen  
ist. Die hier zusätzlich gezeichneten Nagelbänke auf 
der Back, am Fock- und am Großmast, werden zum 
sachgemäßen Belegen des Tauwerks benötigt. Sie 
sollten beim Bau des M odells berücksichtigt werden. 
In der Reihenfolge der Ziffern lauten die Bezeich­
nungen des Tauwerks wie folgt:

1. Flieger-Niederholer
2. Außenklüver-Niederhoier
3. Binnenklüver-Niederholer
4. Vorstengestagsegel-N iederholer
5. Fockhals
6. Flieger-Schot
7. Außenklüver-Schot
8. Binnenklüver-Schot
9. V orstengestagsegel-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



26. Außenklüver-Fall
27. B innenklüver-Fall
28. Vorstengestagsegel-Fall
29. Vor-Obermars-Fall
30. Vor-Bram-Fall
31. Vor-Royal-Fall
32. Vor-Untermars-Schot
33. Fock-Brasse
34. Vor-Untermars-Brasse
35. Vor-Obermars-Brasse
36. Fock-Schot
37. Vor-M arsstenge-W indreep
38. Vor-Bramstenge-W indreep
39. G roß-Stengestagsegel-Niederholer
40. Groß-Bramstagsegel-Niederholer
41. Groß-Royalsegel-Niederholer
42. Groß-Stengestagsegel-Sch ot
43. Groß-Bramstagsegel-Schot
44. Groß-Royalstagsegel-Schot
45. Großsegel-Gordings
46. Großsegel-Refftalje
47. Großsegel-Geitau
48. Groß-Untermars-Gordings
49. Groß-Untermars-Geitau
50. Groß-Obermars-Gordings
51. Groß-Obermars-Refftalje
52. Groß-Obermars-Geitau
53. Groß-Stengestagsegel-Fall
54. Groß-Bram-Schot
55. Groß-Obermars-Niederholer
56. Groß-Bram-Gordings
57. Groß-Bram-Geitau
58. Groß-Bramstagsegel-Fall
59. Groß-Royal-Schot
60. Groß-Royal-Gordings
61. Groß-Royal-Geitau
62. Groß-Royalstagsegel-Fall
63. Großsegel-Hals
64. Groß-Obermars-Fall
65. Groß-Bram-Fall
66. Groß-Royal-Fall
67. Groß-Untermars-Schot
68. Groß-Marsstenge-W indreep
69. Groß-Bramstenge-Windreep
70. Besan-Stagsegel-Niederholer
71. Besan-Stengestagsegel-N iederholer
72. Besan-Topstagsegel-Niederholer
73. Vor-Bram-Brasse
74. Vor-Royal-Brasse
75. Großsegel-Schot
76. Besan-Stagsegel-Schot
77. Besan-Stengestagsegel-Schot
78. Besan-Topstagsegel-Schot
79. Groß-Bram-Brasse
80. Groß-Royal-Brasse
81. Besan-Stagsegel-Fall
82. Besan-Stengestagsegel-Fall
83. Besan-Topstagsegel-Fall
84. Besan-Topsegel-Fall
85. Besan-Topsegel-Ausholer
86. Besan-Topsegel-Einholer
87. Besantop-Ausholer
88. Besantop-Einholer
89. Besan-Gordings
90. Besan-Schothorn-Ausholer
91. Besan-Schothorn-Einholer
92. Besanstenge-W indreep
93. Gaffelklau-Fall
94. Bullentalje
95. Großsegel-Brasse
96. Groß-Untermars-Brasse
97. Groß-Obermars-Brasse
98. Flaggleinen
99. Gaffelger

100. Baumschot
X. freie Belegstellen



jed en fa lls  la ssen  sich d ie Taue des Besan- 
m astes eb enfa lls nach dem  b ish erigen  Schema 
erklären. Das B esa n seg e l ist m it einer R eih­
le in e  an der Gaffel befestig t. Zum Segelsetzen  
dient das Pikfall, w elches vom  Besan durch 
e in e  Scheibe in der Gaffel zum Eselshaupt und 
dann abw ärts führt. A n der gleichen S te lle  ist 
auch se in  G egenstück, der Einholer befestigt. 
Am  unteren äußeren Ende sitzt e in erse its  der 
A usholer, der über e in e  Scheibe im Baum läuft 
und andererseits der Einholer. G eborgen wird, 
das B esan segel m it 3 beid erseits verlaufenden  
Go rdings. Zum F esthalten  der G affel am W ind  
d ienen  die G affelgeere. U nten am Baum hält die  
Schot das Segel an den W ind. In H öhe der 
Schot greifen  außerdem  d ie  nach v o m  se it­
w ärts führenden B ullentaljen; s ie  so llen  das 
H in- und H erschlagen des Baum es bei S e e ­
gang verhindern.
Am B esantop segel gibt e s  e in  Fall, das durch 
die M arsstenge geführt ist, ferner e in en  A u s­
holer nebst E inholer am hinteren, unteren  
Ende und ein en  H als am vorderen, unteren  
Ende. Mit e in er R eih leine w ird es außerdem  
te ilw e ise  an der S tenge befestigt.
A ls zusätzliche Leinen m üßten jetzt noch die  
F lagglein en  und d ie  S tengew ind reeps erw ähnt 
w erden . D ie zuletzt genannten  treten  aber nur 
bei Bedarf in A ktion . Das Stengew indreep  
dient zum Fieren und H eißen der Stenge, d ie  
bekanntlich m it e inem  Schloßholz auf der 
Saling sitzt und e in erse its in der Saling so w ie  
andererseits im E selshaupt e in e  Führung hat. 
Bei der Ü berholung der T akelage kann es z. B. 
n otw en d ig  w erden, daß e in e  S tenge gefiert 
und ausgew echselt w erden muß. Außerdem  
w urden d ie  S tengen  oft bei H afen liegezeiten  
gefiert. Zur A nbringung des S tengew indreeps  
gibt es auf jeder S e ite  des E selshauptes einen  
R ingbolzen und im Stengefuß e in e  Scheibe. Das 
R eep wird dann an einem  der R ingbolzen b e­
festigt. Sein freies Ende steckt m an durch die  
in der S ten ge  angebrachte Scheibe und führt es  
w eiter  durch ein en  Block, der im zw eiten  Ring 
am E selshaupt hängt. An dem  nach unten an 
dem  Block heraushängenden Ende des Reeps 
kann nun e in e  m ehrscheib ige T alje angreifen, 
m ittels w elcher d ie  schw eren M aststengen  auf 
und niedergebracht w erden.

D ie B e leg ste llen
Zum B elegen  der T akelage  bedarf e s  noch 
e in iger  H in w eise. W ie  e in gangs schon er­
wähnt wurde, ex istiert von  dem  beschrie­
benen Schiff nichts als ein  H albm odell, das 
selbstverständ lich  n iem als getak elt war. Die 
in der B auanleitung beschriebene T akelage ist 
vom  V erfasser  nach W ahrscheinlichkeitsgrund­
sätzen  rekonstruiert, w obei andere ze itg e ­
nössische Schiffe ähnlichen T yps als V or­
b ild  dienten. L eesege lsp ieren  wurden nicht 
berücksichtigt, da s ie  nicht jed es Schiff führte. 
D em entsprechend sind am O riginal-H albm o­
dell auch d ie  B e leg ste llen  nur te ilw e ise  und 
m ehr oder m inder pauschal angegeben . Ent­
lang der Bordwand gibt es zw ar Takelbänke, 
und am Großm ast befindet sich auch ein  so g e ­
nannter T opgarten; dam it sind aber die Beleg-

Abb. 3 Die Reisenden nehmen bei der Ausschiffung 
in Staaten-Island ihr Gepäck in Empfang.
"Herr Jeses, der scheene Slip, den m er de  Lowise  
beim  Abschiede zum Andenken geschenkt hat, ist
w ees Kott hin — A lles is zerweecht. Das dä rfte mer 
nich noch e Mal passiren, sonst w ärde, w ees Kott. 
der Kapitän verk lag t — "
„Was nutzt je tz t  des G eschw ätz?" — m it all' Ihrem 
G eflenn leim e se  ke K iste z'samme. —  Da habe se

tione  —  je lz' is mer um se i bische Eigenthum ge- 
bracht . aber keener vun d ie  zw eehundert deutsche 
Färschte g ieb t Ihne e  K reizer d ervor. " —
„Sehn se m ei kuter W ühlhuber —  s' Eigenthum is 
doch was w erth  —  Sie ham immer von  Vernichtung 
des Eigent hums gesprochen  —  je tz' is es vern ich te t. "

Abb. 4
A uf frem der Erde athmen sie  nun freier,
Im kühlen Schatten m üde hingestreckt,
Indeß oft aus den Saiten ihrer Leyer  
Der Zephir sp ie lend  a lte Klänge weckt.
Und w o llt Ihr w issen , warum die A scelen  
Der Freiheit nicht Ein Vaterland verein t,
So fragt, warum einst Israels Propheten  
An Babels Strand und Salem s Schult gew eint!



ste llen , d ie ein  g e ta k e ltes  M odell haben muß, 
ke in esw eg s  vo llzäh lig . A uf a lle  Fälle wird man 
e in e  B elegbeting  h inzuzufügen haben, die auf 
der Back steht; an ihr w erden  d ie  N iederh oler  
der S tagsegel belegt. A ußerdem  m üssen auf 
der Back, und zw ar m öglichst w eit h inten, so ­
w ie  auf beiden Seiten  d op pelte  R eihen von  je  
zw ei R ingbolzen angebracht w erden, damit 
dort d ie S tagsegelschoten  b efestig t und en t­
lang geführt w erden können. A n den vorderen  
R ingbolzen w erden d ie  festen  Enden der 
Schot (stehender Part) b efestig t; nachdem  sie  
durch den Schotblock g e le ite t  wurden, wird 
die ho lend e Part durch ein en  Fußblock, der in 
die zw eite  R ingbolzenreihe e in geh ängt ist, g e ­
führt und auf den ersten  B eleqnägeln  an O ber­
deck belegt. Fast jed es Tau, das v o n  oben  
herabführt und b e leg t w erden so ll, läuft zuerst 
durch ein en  Fußblock; es bedeutet nämlich  
e in e  w esentlich e Erleichterung der seem än ni­
schen Arbeit, w en n  m an e in  Tau, das b e leg t  
w erden soll, von  unten nach oben  ziehen  kann.

D ie M asten, an denen es keinen  Topgarten  
gibt, haben dop pelte  Eisenbänder, in denen  
e in erse its  B elegnägel stecken und andererseits  
R inge für d ie Fußblöcke angebracht sind.
Für die Tauführung der v o n  oben nach unten  
g e le ite ten  Taue sind in den M arsen ein e  
ganze Reihe v o n  Löchern angebracht; an den  
H ofdtauen sind  K lotchen anzubringen, von  
d enen  je w e ils  2 oder 3 Taue zu den B e leg ­
ste llen  führen. W eitere  E inzelheiten  sind dem  
B elegplan  und dem  V erzeichnis der B e leg ­
ste llen  zu entnehm en.  K. H. Marquardt
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Für ein  Schlußwort des V erfassers. . .
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 w enig Tadel zu hören. An das Ohr 
des V erfassers drang dies alles nur als ferner Lärm, 
denn er lebt seit mehr als einem  Jahr in Australien. 
Er ist ein Auswanderer des 20. Jahrhunderts und 
seine Arbeit über die Auswandererfahrt des 19. Jahr­
hunderts war se ine letzte in Deutschland. Zuschrif­
ten zum Theone-Beitrag erhielt die Redaktion auch 
von durchaus kompetenten Persönlichkeiten, deren 
Meinung wir den Lesern nicht vorenthalten wollen; 
wir hoffen darauf bei passender G elegenheit zurück­
kommen zu können. Zunächst nur so viel:
Es ist an sich schon ein problematisches Unterfan­
gen, wenn jemand ein ganzes M odell beschreibt, wo 
doch jeder Fachmann weiß, daß als Vorbild nur ein 
halbes existiert. W as am Vorbild gem essen wer­
den kann, muß an den selbständig erarbeiteten Zu­
taten nach Ermessen festgelegt werden, und jeder, 
der von seinem  Ermessensspielraum Gebrauch macht, 
ist auf irgend eine W eise angreifbar. Eine Bauan­
leitung, w ie wir sie seit Heft 3/67 veröffentlicht 
haben, ist erstlich für den Gebrauch fortgeschrittener 
Amateure bestimmt. Ihnen wäre mit der w issen­
schaftlichen Beschreibung eines dem Fachmann ohne­

hin bekannten Halbmodells nicht gedient. Der Mo­
dellbauer interessiert sich für das ganze Schiff, und 
es ist bei einem  M odellbauplan schon sehr v iel er­
reicht, wenn w enigstens die Einzelheiten der Rumpf­
konstruktion über jeden Zweifel erhaben sind. Wo 
der Fachmann Alternativvorschläge, z. B. zu Ta­
kelage-Einzelheiten machen kann, w ollen wir ihm 
bei späterer G elegenheit das Wort geben.
Wir sollten nun die am Beitragsende gebotene Ge­
legenheit dazu benützen, uns von den W itzblatt­
figuren der Fliegenden Blätter zu verabschieden, die 
wir in einem  zeitgeschichtlichen Exkurs (Me. 7/67,
S.  280 — 290) kennengelernt haben. Sie gehören ins­
gesamt zu der repräsentativen Gruppe der Protest­
auswanderer, die ihre wagem utige Reise im Zeit­
alter der Romantik mit biblischen und sozialkri­
tischen M otiven verständlich zu machen suchten. Der 
vormarxistische Revolutionär Barnabas Wühlhuber 
sieht sich nach der Ankunft in der neuen W elt mit 
dem bürgerlichen Spekulanten Casimir Heulmaier im 
Elend vereint (Abb. 3). Von der wehmütigen Dich­
tung „Die Ausw anderer“ des Georg Scherer können 
wir nur die letzte Strophe zitieren (Abb. 4), weil 
die übrigen sogar für den Zeitgeschmack fast zu 
schön waren. Das poetische Kunstwerk, das in den 
Fliegenden Blättern von 1847 veröffentlicht wurde, 
steht unter dem M otto von F. Freiligrath: „O sprecht, 
warum zogt ihr von dannen? “ —  Red.



Bark „Theone”
Die Rumpfform der Bark " Theone" v o n  1864 
ist von  einem  noch vorhandenen  ze itg en ö ss i­
schen H albm odell bekannt. Der V erfasser  u n se­
rer B eitragsfo lge K arlheinz M arquardt hat vor  
Jahren e in e  K opie für e in  Berliner M useum  
hergeste llt; der vo r lieg en d e  Spantriß so w ie  der 
in M e. 4/67, S. 154 —  155 abgedruckte Seiten- 
und Linienriß können som it für authentisch an­
g eseh en  w erden. R ekonstruiert w urde led ig ­
lich d ie  B esegelun g. M it dem  Abdruck der Bau­
anleitung beg in n en  w ir  im nächsten H eft (s. a. 
M e. 3/67, S. 110— 111). Im vergan gen en  Jahr 
beschäftigte sich der V erfasser in ten siv  mit 
den Problem en der A usw andererfahrt im 19. 
Jh. Uber se in e  E rgebnisse wird er in  e inem  
e ig en en  Exkurs berichten. G egenw ärtig  treibt 
K arlheinz M arquardt verg leichend e Studien. 
Er ist u. a. zu diesem  Zweck nach A ustralien  
ausgew andert.  Red.



Auswandererschiff Bark „Theone“ 1864



Auswandererschiff Bark „Theone” 1864

Im Abdruck von  R issen großer Segelsch iffs- 
modelle bem ühen wir uns, nach M öglichkeit 
immer das v o lle  Format der Zeitschrift auszu- 
nutzen ln  gestückelter  W ied ergabe und bei 

starker V e r k l e i n e r u n g  würden sie  Ihren 
informativen  W ert w e i tg e h en d  e in b ü ß en ,

Zum Beitrag „A usw andererbark T h eon e" von  
1863/64“ hat K arlheinz M arquardt m ehrere  
großform atige B ild tafeln gezeichnet, d ie  wir  
nur dann in ausreichender Größe reproduzieren  
können, w enn w ir sie  auf M ittelb lätter ste llen . 
Jedes Heft hat aber nur e in  Mitte lb latt,

Leser, d ie  sich für das M odell in teressieren , 
so llten  d ie  vorabgedruckten Illustrationen ab 
Juni 1967 zur Hand haben. Der kom plette  
Takelriß steh t in M e. 3/67, S. 110/111. Das vor­
liegen d e H eft 4/67 enthält den Linien- und 
Seitenriß, ln  Me, 3/87 folgt der Span tr iß ,

M it dem  Abdruck des B eitrags und sein  
restlichen Bildtafeln beg inn en  wir In Me . 6/67. 
W ir bitten  um V erständnis für d iese  notwen- 
d ige  M aßnahm e, auf deren Durchführung wir 
nur zum N achteil der sp ez iell Interessiert 
Schiffsm odellbauer verzichten  können,



B a r k  " T h e o n e " Tafel VII (w iederholt aus M e. 3/67, S. 110)
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