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reunde des Segelsports waren wir eigent-
lich schon immer. Als wir aber vor rund
;EIJ ahrenineinerunscheinbaren Buch-

et “handlung in Salzburg eher zufillig ein

Buch iiher die Klipper des 19. Jahrhunderts
entdeckten, nahm uns die Elegane der schnellen
Segler und die Atmosphére dieser unruhigen
Zeit endgiiltig gefangen,

Als wir uns kurze Zeit spéter spontan ent-
schlossen dieses Thema als Geschichte fiir eine
Handelssimulation zu verwenden, begann die
cigentliche Arbeit. Wir verbrachten panze Wo-
chenin Universitatshibliotheken, besuchten Mu-
seen und sammelten alles nurerdenkliche Mate-
rial iiher diese Zeit. Und je mehr wir iiber diese
Zeit erfuhren, umso mehr Faszination ibte sie
aufjeden von uns aus. Im Zuge unserer Hecher-
chen stieflen wir immer wieder aufl das Jahr
1869, Es ist das Jahr der Eriffnung des Suezka-
nals und gleichzeitig ein Wendepunkt in der
Schiffahrtsgeschichte. 1869 sollte daher auch der
Titel unserer Simulation sein!

Die Zeit der Recherche und des Materialsam-
melns war vorbei. Nun begann die Sichtung und
Ordnung des Materials, die ersten Uberlegun-
genzuSpielablaufund Spiclgestaltung, der Ent-
wurf auf Papier und die Programmierung.

Unser beabsichtigtes Ziel war es von Beginn
an, eine umfangreiche Geschichts-und Handels-
simulation zu schaffen, die sich so exakt wie nur
miiglich an die historischen Vorgaben anlehnen
sollte, chne dabel aber trocken oder belehrend zu
wirken. Und 1869 sollte auch grafisch pegentiiber
den hisher iiblichen Handelssimulationen ein
deutlicher Fortschriit sein.

Nach einem Entwicklungsaufwand von un-
gefihr drei Mannjahren blicken wir zuriick auf
eineinteressante und manchmal al;l::h iektische
Zeit, Kaum eine Entwicklungy ‘hieunsin
jener Weise zu fesseln,.wie q,s 1869 tati Wir :
hatten durch dieses Prografiin dae. 'Ling!'ch%mt, g .;rl‘
Einblick in einen Abschnitt dEI_(}éhL,hlqht.E kit
nehmen, und wir erlebten dabei eineabwechs-
lungsreiche, von Krieg und Tod, aber auch von
Prunk und Griille, gezeichnete Zeit.

1869 ist den stolzen Segelschiffen gewﬂme;{
dieim vorigen Jahrhundert die Meere-bq,ih :
vor allem aber auch j jenen zaH ¢
die oft unter tragigchéh Jms
Ausiibung ihrer gn

ten Arbeit au[%n We ihr Leben lassén |, 1.7
mubtern. % it X b
MAX DES Yot
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GESCHIEHTE fopﬁ 1854 Bis 1880
DERIMPERIALISMUS
D1t KOLONIALMACHTE
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- Abraham Lincoln,
16. Prisident der
LI5A, 1865 van
einem Anhinger der
Sudstaaten er-
schassen.

i ~Geschichte von 1854 bis 1880

as 19, Jahrhundert war ein Zeitalter des
Wandels und des Aufschwungs. Es stellt
si¢h dar als eine Ara der politischen Refor-

Sl men, die immer mehr Menschen Schritt fiir

" Schritt die Teilnahme am politischen Entschei-
dungsprozeB ermiiglicht, und als eine Ara der
Fortschrittsglaubigkeit. Aufder Schwelle zum
Zeitalter der Industrie versprachen
immer bessers Produktionsmetho-
denundverstirkter Handel eine
strahlende Zukunft. Auch die
Fortschritte der Naturwis-
senschaft trugen das ihre
bel, indem immer neue Er-
kenntnisse den Menschen
ein langeres und gesiinde-
res Leben versprachen,

Die zunehmende Be-
deutung neuer Rohstofle
wie Erddl und Baumwolle,
sowie die Entdeckung und
verstirkte Forderung von
Bodenschitzen gaben der
Wirtschaft vor allem in der
zweiten Hilfte des 19, Jahr-
hunderts einen gewaltigeon Auf- >
trieh, e

Die Welt der Politik

Die zweite Hiilfte des Jahrhunderts war eine
eher ruhige Zeit. Die meisten Kriege dauerton
nicht lange und beschrinkten sich aufl iber-
schaubare Regionen. Ein kurzer Uberblick soll
uns die wichtigsten politischen Ereignisse von
15854 bis 1580 niher bringen,
1854 ist der Kriegum die Krim
) zwizchen Ruliland und der Tiir-
kei noch in vollemm Gange.
Frankreich und Grollbritan-
nien treten aufder Seite der
Tiirkei in den Krieg ein.
Zwel Jahre spiiter beendet
der Pariser Frieden den
Krimkrieg, das Schwarze
Meer wird zur Neutralen
Zone, Die Internationale
Seerechisdeklaration ver-
bietet Kaperei und garan-
tiert das Privateigentumim
Seckrieg, Im selben Jahr
wird der Buren-Freistaat
Transvaal gegriindet, die spi-
tere Republik Stdafrika. Wie-
der zwei Jahre spiiter verliert die



I Der Seewep nach
Azien vor und noch
der BEroffnung des
Suezkanals. Durch
den Suezkanal
verkiirzte sich die
Fahrstrecke um fast
die Halfte, aufler-
dem multe das
pefiihrliche Kap der
puten Hoffnung
nicht mehr um-
{ahren werden,

Oetindien-Kompanie die Macht dber Indien an
Grobbritannien, welches einen Vize-Kinig in
Indien einsetzt. Anspriiche an Gebiete um Sid-
china fithren in den folgenden Jahren immer
wieder zu Kriegen England und Frankreich ge-
gen China. Ein langjédhriges Spannungsfeld mit
vielen geschlossenen und bald wieder ge-
brochenen Friedensvertrigen ist geboren.

1860 wird Abraham Lineoln erster repu-
blikanischer Prasident der USA. Er tritt fiir
die Abschaffung der Sklaverei ein, was var-
dergriindig elf Stdstaaten 1861 aus den USA
austreten At Die Bildung einer Konfidera-
tion ist das Zeichen fiir den Beginn des Krie-
ges zwischen Nordstaaten und Stdstaaten,
dem Sezessionskrieg. Nach vier Jahren er-
bitterter Kimpfe gewinnen die Nordstaaten
aufrrund ihrer technischen Uberlegenheit
den Biirgerkrieg.

1867 erwerben die USA fiir nur 7,2 Millio-
nen Dollar Alaska ven Ruland, und machen
damit das beste Geschift aller Zeiten. In
Siidafrika beginnt indessen eine Boom-Ara
durch die Entdeckung von Diamantenfeldern
im Oranje-Freistaat,

Die Erdéffnung des Suezkanals 1868 mar-
kiert einen der wichtigsten Meilensteine der

Weltwirtschaft. Der Seeweg nach Asien ver-
kiirzt sich durch die neue Wasserstralle fast um
die Hiilfte. Die gefahrvolle Fahrt um das Kap der
guten Hoffnung fallt nun fiir die meisten Asien-
Fahrer weg. Genauso wichtig ist fir die USA die
Eriffnung der Pazifikeisenbahn, die endlich die
Westkiste mit der Ostkiiste verbindet.

13 —terri—



I Dder Hafen von
Napasaki auf einer
Lithographie von
1857, Erel nachdam
die UUSA offen mit
Krieg drohten,
ilfnete das bis dahin
vallig isolicrie Japan
15854 seine Grenzen
fiir den Auben-
handel,

Frankreich wird 1870 nach einem Krieg mit
Preufien Republik, und ein Jahr spater wird in
Versailles das Deutsche Reich unter Kaiser
Wilhelm von Preuffen und Ottovon Bismarck als
Reichskanzler gegriindet. Und 1879 kommt es
sum Salpeterkrieg Chile gegen Bolivien und
Peru, den Chile 1884 gewinnt.

Die Welt der Wirtschaft

Wirtschaftlich prasentiert sich die zweite Jahr-
hunderthélfte als Zeit der Prosperitdt und der
technischen Umwiéilzungen. Soerfihrtder Eisen-
bahnbau einen enormen Auf-
schwung, was einen erhéhten
Bedarf an Stahl zur Folge hat.
Alle zehn Jahre verdoppelt gich
die Lange des internationalen
Eisenhahnnetzes.

1854 hebi England die letz-
ten Schutzzille auf, damit be-
ginnt die grofe Ara des Freihan-
dels. Durch die Eriffnung des
Suez-Kanals 1868 gelangen Gii-
ter nun schneller von Europa
nach Asien. Zeitgleich kommen
immer groffere und schnellere

Damptschiffe in Gebrauch, Sie verdringen in
der Folge immer mehr die Segelschifle.

Die Bedeutung neuer Hohstoffe, wie Erdal
und Baumwaolle, nimmt stark zu. Bezonders die
Nachlrage nach Baumwaolle ist in Buropa durch
den Produktionsansfall withrend des Sezessions-
kricges unwahrscheinlich hach. Goldfunde in
Anstralien und Amerika, sowie die Diamanten-
funde in Stdafrika losen wahre Booms aus und
locken unzahlige BEuropéer zu den Fundorten.

Verbesserungen in der Stahlerzeugung er-
miglichen die Entfaltung des Fahrzeug- und
Maschinenbaus. So ist punkte Ladevermigen




L Goldfunde lieflen die
Menschen i der
Hoffnung auf
raschen Reehium in
groflen Scharen za
den Fundarten
stromen, Dies war
vor allem auch cin
gutes Geschidt fiir
dier Schiffehrishnien,

und Leistung bei Dampfschiffen um 1870 ein
wahrer Leistungssprung zu vermerken. Auch
aufdie Landwirtschaft ist der Einflufl durch die
Massenproduktion von Zug- und Arheitsmaschi-
nen enorm. Die landwirtschaftliche Produktion
wurdeintensiviert, rationalisiert und gesteigert.
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Einen heson-
ders profien Auf-
schwung erlebt
auchdie Zucker-
wirtschalt. Ohb-
wohl demn Rohr-
zucker seit dem

cAnfang des 19,

Jahrhunderts
im Riibenzucker
eine gefiihrliche
Konkurrenz
entstanden ist,
peht die RHobir-
zuckerprodulti-
on steil in die
Hihe.

Die Vermeh-
rung der Erdbe-
villkerung, Aus-
weitung  des

e —

Lebensraums durch massive Besiedelung der
fastunbevilkerten Kontinente Amerikaund Au-
stralien, Erschliefung unermelilicher Natur-
schitze, Umstellung der Gitererzeugung auf
viillig neue technische Grundlagen, unvorstell-
bare Erweiterung der industricllen Produktion,
machen die Welt nicht nur grifier und gerfiumi-
ger, sondern lassen sie auch enger zusammen-
riicken, Damplschiff und Eisenbahn dberbriik-
ken Entfernungenund bringen Handelspartner
niher, Im Gleichklang mit der fortschreitenden
Industrialisierung dehnen sich die internationa-
len Handelsbeziehungen aus. Wertmiallig er-
hiiht sich der Aullenhandel der Welt in der Zeit
von 1850 bis 1880 um das 4,Tfache.

Grisllere Entfernungen, Anlagen und Kon-
zentration sind die hervorstechenden Merkmale
der newen industriellen und produktionstechni-
schen Expansion. Der Handel hilt mit dieser

Intwicklung Schritt und expandiert kraftigst,
Doch mit der Beschliefung von Industrie- und
Agrarzillen 1879 durch das deutsche Parlament,
in cinem Zeitalter des Freihandels gleichbedeu-
tend einer wirtschafilichen Kampfansage, be-
ginnt bereits die Vorkricgsperiode, eine Zeit der
potenzierten Hochspannung und der kaum mehr
verhillten Aggression,

15 —mer—



‘Der Imperialismus

# mperialismusist definiert als das Streben
nach Weltgeltung und Weltmacht, Das
h ifit, ein imperialistischer Staat versucht
~ &6 vicle fremde Gebiete als nur maglich dem
e1genen politischen und wirtschaftlichen Macht-
bereich anzugliedern. Beginnend um die Mitte
der T0er Jahre des 19, Jahrhunderts in Grofibri-
tannien, erfalite der Imperialismus in der Folge
alle Grollméchte der Welt, Neben den traditio-
nellen Kolonialméchten Grofbritannien, Frank-
reich und Rufland erfalite auch neue Staaten,
wie USA, das Deutsche Reich, Belgien, Italien
und Japan, das Streben nach imperialer Machf.
Der Wettlaufum die Aufteilung der Welt dauerte
biz zum Beginn des Ersten Weltkriegs 1914,
Heute ist Imperialismus ein emotionaler und
negativer Begnff. Fur die damalige Zeit war er
aber keineswegs negativ belastet. Er war die
Utopie einer Grofimacht mit Weltgeltung, wenn
nicht sogar Weltbeherrschung. Die Politik des
Imperialismus war daher auch immer von globa-
ler, weltumspannender Art. Stark mit nationa-
lem Prestigedenken verbunden fiihrte dies zu
einem tibersteigerten Nationalismus. Die weilie
Rasse und ihre Zivilisation wurde als iiberlegen
angesehen. Diese Denkweise wurde besonders
durch die damals sehr populdre Philosophie des

Sozialdarwinismus verstiirkt und beeinflullt. Der
Sozialdarwinismus beruhte auf dem Begriff der
natiirlichen Auslese. Mit seiner Hilfe wurden
auch alle Ubergriffe und brutale Gewalt gegen-
ither Eingeborenen und Vilkern der Kolonien
gerechifertigt.

Die eigentlichen Beweggriinde oder aus-
lésenden Faktoren fitrden Imperialismus lazsen
sich heute nicht mehr schliissig nachvollziehen.
Noch 1852 beschrieb Benjamin Disraeli - der
spéiter zum Sprachrohr des britischen Imperializ-
mus werden zollie - die englischen Kolonien als
«Mithlsteine an unserem Hals.. Dioch 1875 frag-
te der britische Minister Edward Forster: «Wer
redet jetzt vom Aufpeben der Kolonien? Keine
Forderung ist so populédr wie die, unser Kolonial-
reich zu erhalten!s Mit diesem Stimmungs-
umschwung L6t sich leicht der Anbruch eines
neuen Zeitalters erkennen. Eine sicher existie-
rende Triebfeder waren Macht- und Prestige-
fragen als auch politisches Konlkurrenzdenken.
Viele Menschen sahen im Imperialismus aber
auch die wichtige und ehrenvalle Mission, unter-
entwickelten Vilkern europdische Kultur und
Lebensweisen heizubringen. Vorwiegend diirf-
ten aber wirtschaftliche Interessen den Imperia-
lismus hegriindet haben.

—e— ] —re—



I Die Karte zeigt die
endgiiltige Auftei-
lung Afrikas unter
den Kolonialméch-
o, Mur der Staot
Liberia und der
Grafteil von
Ahessinien blieb frei.

Seit der Mitte des 19, Jahrhunderts
wurde in Europa mehr produziert als die
Kaufkraft der Europier zuliell. Die
Waren lielen sich also nicht mehr voll-
stindig am heimischen Markt absetzen.
Dies wurde noch verstarkt durch die
anhaltende Depression zwischen 1873
und 1896. Die Industriellen und Kauf-
leute waren gezwungen, Ausschau nach
neuen Absatzmérkten und Investions-
miglichkeiten zu halten. Mit Hilfe der
Regierungen versuchten die Grofikauf-
leute ihre Produkte in allen Teilen der
Erde abzusetzen. Die Régierungen unter-
stittzten diese Bestrebungen, weil sie
dadurch fremde Gebicte erwerben und
wertvolle Rohstoffe fir die heimische
Industrie gewinnen konnten.

Nachdem England im Begriff war ein
gipantisches Empire zuerrichten, wuchs
auch bei anderen Nationen das Verlangen
nach Weltmacht. Da die Verwirklichung
dieses Ziels meist mit Gewaltanwendung
und auch dem Bau von Eisenbahnlinien
und Strafen in kaum erschlossenen Ge-
hieten verbunden war, konnten mur Grof-
michte mit entsprechend grolien Kriegs-

£
Dig Auhiedung Aliikas ;:;‘I
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und Handelsflotten sowie gentigend Kapital im
Wettlaufnach Rohstoffquellen und Absatzmiirk-
ten mitmischen.

Durch die Aneipnung und wirtschafiliche
Ausbeutung fremder Gebiete erhiéhten sich die
politische Macht und der Reichtum der imperia-
listischen Staaten. Der Imperialismus bediente
sich dahbei aller Mittel, von der kaufménnischen
Tatigkeit einzelner Kolonisten iiber vertraglich

griinden
Kolonicn

legen
militdrische
Stittzpunkte
an

errichten
Schutzherr-
schalten

goregelte Handelsheziehungen bis zur gewalt-
samen Unterdrickung der Eingeborenen.

Die Rohstoffe der Kolonien wurden ausge-
beutet und ins Mutterland verschifft. Dort wur-
den sie von der heimischen Industrie zu Endpro-
dultten verarbeitet und teilweise wieder in den
Kolonien mit grofiem Gewinn verkauft. Ein fiir
die Wirtschalt der Kolonialméchte fiulierst ge-
winntriachtiger Kreislauf entstand.

schlieben Vertrige
und Abkommen

sichern sich
Handelsvorteile

baven die
Wirtschaft aws
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oI Blick auf die Stadt
Sidney in Australien
um 1806

Die Kolonialmachte

ereits seit dem 16 Jahrhundert gabesin
Buropa verschiedene Kolonialierungs-
;ejpnc‘rmn Und damit auch immer Kolo-

— ~—nialméchte. Waren in der Anfangszeit der

Kolonialisierung noch Spanien und Portugal die
fiihrenden Méchte, sowarenim 19, Jahrhundert
vor allem Grofibritannien, Frankreich und RuB-
land vorherrschend.

Die Blutezeit des Imperialismus begann zwi-
schen 1870 und 18580, und endete crst knapp vor
dem Ausbruch des 2, Weltkriegs. In bis dahin nie
dagewesenem Ausmall wurde die Welt unter
den nur wenigen Kolonialmichten aufgeteilt.
Zirka 72 Millionen km* und tber 560 Millionen
Menschen waren 1914 unter kolonialer
Herrschaft. Das entsprach mehr als der
Hilfte der gesamten Landoberfliche der
Erde und nahezu cinem Drittel der Welt-
bevilkerung.

Die Zeit von 1800 bis 1882

Nach der Unabhingigkeit von Latein-
amerika wurden die europiischen Besit-
zungen in Ubersee kleiner. Generell
schrumpften die Kolonialreiche im er-
sten Viertel des 19. Jahrhunderts. Ver-

schiedene Griinde lielien sogar eine neue Zunah-
me des Kolonialismus als nicht wahracheinlich
erscheinen. So wurde den staatlichen Handels-
monopolen aufgrund der Ablisung des Merkan-
tilismus durch den Freihandel - vor allem in
Amerika - die Grundlage entzogen. Durch die
Schutzzollpolitik und weitere Handelspriiferen-
zen war es bis dahin von Vorteil miglichst viele
Kolonien, Handelsstationen und vor allem Ha-
fenzubesitzen. Der beginnende Frethandel fithrte
zum Abbau dieser Beschrinkungen. Vor allem
England éfTnete seine Kolonien fremden Schif-
fen und Handlern. So trug England wesentlich
zum Erfolg der Freihandelspalitik bei, noch be-




L Stadebild von San
Francisea. Blick aul
die Stackton Street
und die Bucht.
Photographic, 18546

vores 1849 schliefilich das Handelsmonopol zwi-
gchen Mutterland und Kelonien endgiltig ab-
schaffte, Bis dahin hatte sich der Freihandel
auch bereits weitgehend durchgesetzt.

Auch die Newordnung BEuropas nach dem
Wiener Kongrell und die darauffolgende
fiinfrigjihrige Friedensperiode verringerte den
militirischen und strategischen Wert der vielen
Besitzungen. Manche davon waren nur Faust-

plinder oder diplomatische Tauschobjekte ge-
wesen, Dank seineriberméchtigen Flotte konnte
England beachtliche territoriale Besitzungen
erwerben. So war England in der Lage, jedes
uberseeizche Gebiet in Besitz zu nehmen und
seine Anspriiche gegeniiber anderen Méachten
auch durchzusetzen. Da die Briten aber keine
weitere Expansion anstrebten, blieb eine syste-
matische Kxpansionspolitikin Europa aus, Nicht
eine anti-imperialistische
Einstellung liell England auf
Expansion verzichten, son-
dern die mangelnden Aus-
sichten aul damit verbunde-
nenwirtschaftlichen Nutzen.
Als Auswanderungslinder
standenohnehin Kanadaund
Australien, sowie die Ver-
einigten Staaten ausreichend
zur Verfiigung, und als fiih-
rende Industriemacht war
England auch nicht aufKolo-
nien als Ahsatzmirkte ange-
wiesen.

Diemeisten europaischen
Staaten waren gegeniiber ei-
nem Neuerwerbvon Kolonien
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bis 1882 fullerst skeptisch. Man kann daven
ausgehen, dall keine iiberseeische Neuerwer-
bung in dieser Zeit aufgrund einer bewufiten
Kolonial-oder Expansionspolitik annektiert wur-
de. Meist sprachen sich bestimmte Intercssens-
gruppen inden Mutterlindern oder Kolonien fiir
eine Annexion neuer Gebiete aus, Lokale Inter-
essen und der Wunsch nach Absicherung der
Grenzen von Besitzungen waren die Haupt-
ursachen fiir weitere Gebietserwerbungen. Die
Anstifle dazukamen oft aus den Kolonien selhst.

Die Industrialisierung von Europaund der grofie
technische Fortschritt hrachten eine rasante
Ausweitung der Handelshezichungen in alle
Welt. Besonders die Entwicklung der Dampf-
schiffe gab dem internationalen Handel enor-
men Auftrieh. Allerdings lieli gerade diese Ent-
wicklung in der Folge eine Politik der
Nichteinmischung immer weniger zu. Dariiber-
hinaus verlagerte die rasche Entwicklung der
europiischen Militdrtechnik das Machtgefiige
eindeutig zugunsten Europas. Kein nichteuro-
péisches Land - mit Ausnahme der Vereinigten
Staaten - konnte einer européischen Militér-
macht auch nur nennenswerten Widerstand lei-
sten. Ein kleines englisches Expeditionskorps
konnte durch seine waffentechnische Uberle-
genheit und den effizienten Finsatz seiner Mit-
tel das Riesenreich China in den Jahren von
1839 bis 1842 in die Knie zwingen. Auch die
Eroberung Indiens ist auf die militirische tech-
nische Uberlegenheit der Englinder zuriickzu-
fithren. GroBie Reiche fielen in sich zusammen,
sobald sie mit der Ubermacht Europas konfron-
tiert wurden. Diese Leichtigkeit des Erwerbs
neuer Kolonien fihrte dann auch zur neuen
verstéirkien, und his dahin in dieserm Ausmal
nie dagewesenen, kolonialen Ausbreitung,
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Die Rolle des Britischen Empires

Das britische Kolonialreich unterschied sich
durch seine Grilie und Vielfalt, sowie durch den
Freihandel wesentlich von allen anderen Kolo-
nialreichen. Auf seinem Hihepunkt um 1933
erstreckte sich das britische Empire iiber fast
unvorstellbare 31,6 Millionen km?® mit einer Be-
vilkerung von 502 Millionen. Das entsprach
beinahe einem Viertel der Land-
oherfldche der Erde und nahezu
pinem Viertel der Menschheit,
In 300 Jahren Kolonialpolitik
hatten die Briten ein gewaltiges
Beich errichtet. Jedes annektier-
te Gebiet, mit Ausnahme der
Vereinigien Staaten, wurde im
Reichsverband gehalten.
Indien bedeutete fiir die Eng-
landerden Grundpfeiler des Em-
pire. Die Sicherung und Beherr-
schung des Seeweges war daher
die vordringlichste Aufgabe, Be-
zonders der Suezkanal spielte
dabei eine entscheidende Rolle,
Die Eriffnung des Kanals 1869
war fir die Geschichte des mo-

dernen Indiens und fiir den Handel mit Europa
von grundlegender Bedeutung, stieg doch das
Handelsvolumen in den Folgejahren um das
Doppelte.

Dabei hatte Grofbritannien erst gegen den
Kanalbaunpponiert, weil esdahinter einen feind-
lichen Schachzug der Franzosen vermutete. Ein
Jahr nach der Eviffnung des Kanals lehnte die
britische Regierung sogar noch den Erwerb ei-
nes von Agypten angebotenen
Aktienpakets ab. Die Wandlung
der britischen Kanalpolitik de-
monstrierte der 1875 von Benja-
min Disraeli - einem glihenden
Vertreter des neuen Imperialis-
mus - vollzogene Ankaufdes Ak-
ticnpakets. Als weiterer demon-
strativerSchritt zur Bekundung
des Interesses an Indien und
den Verbindungswegen galt die
Proklamation von Konigin Vik-
toria zur Kaiserin von Indien am
1. Jinner 1877, Durch das [Inter-
psse am Suezkanal verstrickie
sich England immer mehrin die
Angelegenheiten Agyptens, das
schliefilich 1882 unter britische
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Aufsicht kam. Von strategisch
ebenso grofier Bedeutung fur die
Seewegsicherung war der Erwerh
Zyperns 1878,

Die Eroberung Indiens war
allerdings urspriinglich nicht ge-
plant, es sollten nur der britische
Handel peschiitzt und erste
Stittzpunkte ausgebaut werden.
Erst als sich die wirklich grolle
Bedeutung des indischen Mark-
tes abzeichnete, wurde auch das
Interesse EnglandsanIndien ent-
sprechend grofl, Auch politisch
war Indien fiir England sehr be-
deutend. Obwohl ein armes Land, war Indien
doch ein grofles militarisches Reich, England
setzte sich also spzusagen in ein bereits pemach-
tes Nest und wurde dadureh selbst zu einer der
heiden groflen Michte des Ostens. Das britische
Empire verfiigte damit auf einen Schlag {iber
zusitzliche 200 Millionen Einwohner. Keine
andere europiische Kolonie hatte eine solche
politische und wirtschaftliche Bedeutung,

Besonders die indische Armee vergriflerte
die politische und militirische Macht Englands.
Man mul} sich vor Aupgen halten, dall England
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zwariiher die stirkste Seemacht
verfiigte, ansonsten aber mit ei-
nem stehenden Heer von nur
250.000 Mann - noch dazu aufge-
teilt auf Garnisonen im ganzen
Weltreich - militdarsch unbedeu-
tend war, Mit Hilfe der indischen
Armee, die Gber 150,000 Mann
und einer riesigen Mobilma-
chungsreserve verfiigte, konnte
sich England als griodte Land-
machtdesOstensetablieren, Dar-
itherhinaus wurde die indische
Armee vollstindig von Indien
gelbst erhalten. Damit konnte
England in der Weltpolitik eine fithrende Holle
spielen, fiir die die englischen Steuerzehler nie-
mals hitten aufkommen kinnen. Nur so war es
den Briten misglich, bei der Aufteilung Ost-Afri-
kas und Sidostasiens an erster Stelle mitzu-
mischen,

So vielfiltip und weit verstreut wie der Rest
der Kolonien, war auch das Interesse Englands
an diesen, und der Nutzen den es aus ihnen zog,
Die Besitzungen im Mittelmeerraum waren stra-
tegisch wichtige Stitzpunkte, Gibraltar, Malta
und die lonischen Inseln waren bereits vor 1815
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erworben worden. Zypern und Agypten kamen
1878 und 1882 hinzu, um den Secweg nach
Indien durch den Suezkanal villig abzusichern.

In Afrika vollzog sich die Expansion bis 1880
nur sehr langsam. Erst in den letzten zwanzig
Jahren des 19, Jahrhunderts beschleanigte sich
dieser Prozell durch den Wettlauf der Kolonial-
michte. Erschienen die afrikanischen Kolonien
anfangs noch wirtschaftlich bedeutungslos, o
sinderte sich dies durch die zunehmende Bedeu-
tung ihrer Produkte fiir den Welthandel. Beson-
ders die Diamanten- {18658/6%) und Goldfunde

(18867 in Transvaal zogen die Englinder nach
Afrila. So wurden die zum Freistaat Oranje
gehirenden Diamantenfelder 1871 und Trans-
vaal 1877 annektiert. Auf dem Hihepunkt des
Imperialismus triumten die Engldnder von ei-
nem =Afrika, britisch vom Kap bis Kairo.. Eine
Eizenbahnliniesollle aufbritischem Gebiet gans
Afrilea von Nord nach Siid durchgueren. Dieser
Traum sollte allerdings fiir die Briten nie in
Erfiillung gehen.
Im Launfe der Zeit anderte sich die Bedeutung
vieler Kolonien, Vor allem die Inselkolonien
warenurspriinglich aus rein strategischen
(iriinden annektiert worden. Durch die
¢ runehmende Nachfrage nach ihren Pro-
dukten - wie Edelhtilzer oder Reis - auf
dem Weltmarki erlangten sie aber auch
wirtschaftlichen Nutzen. Viele Kolonien
lieferten wertvolle Rohstoffe und ver-
besserten dadurch die britische Handels-
hilanz. Die reicheren Kolonien waren auch
gute Absatzmirkte fur britische Waren,
Aberviele Kolonien produzierten und ver-
brauchten nurwenig, Bei nur streng wirt-
schaftlichen Rentabilitatsiiberlegungen
hatten die Briten wohl auf viele ithrer
Kolonien verzichtet.
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Das Kolonialreich Frankreichs

Frankreichs Kolonialreich dhnelte von seiner
Vielfalt und geographischen Verstreutheit her
dem Englands. Es besall aber keine Kolonien
von der Bedeutung Indiens oder der britischen
Dominions, wie Kanada und Australien, Auch
Frankreich betrieb im 19, Jahrhundert his nach
1871 keinen geplanten Kolonialismus. Lokale
Interessen und Rechisstreitipkeiten waren
hauptsachliche Ursachen fiir Neuerwerbungen,
Aherauch der Schutz von Missionsstatio-
nen und Handelsstiitzpunkten.

Ein wesentlicher Unterschied zo Eng-
land hestand darin, dall Frankreich zu
Beginn des 19. Jahrhunderts nur wenige
Kolonien besafl, die eum Ausgangspunkt
einer weiteren Expansion werden konn-
ten. Auch war der franzisische Uberses-
handel zu gering, um einen weiteren Er-
werb von Kolonien sinnvoll erscheinen zu
lassen. Fiir das franzisische Kolonial-
denken waren wirtschaftliche Aspekte
ausschlaggebend. Um interessant zu er-
echeinen, muliten Kolonien Gewinn fir
das Mutterland bringen, Weiters hielt
Frankreich lange am Merkantilismus fest,

da es Grolibritannien sowohl in der Industrie als
auch in der Schiffahrt unterlegen war, Bis 18460
durfien die Kolonien nur mit dem Mutterland
und franzosischen Hdndlern Handel treiben. Da
aber Frankreich eine Verbeszerung seiner Be-
gichung zu Grobbritannien suchte und einige
Kolonien auf hritische Waren angewiesen wa-
ren, fiihrte es dann zeitweilig doch den Freihan-
del ein. 1860 wurden die Kolonialmarkte geiff-
net und die Zolle gesenkt. 1861 wuerde der
Freihandel auch auf die Westindischen Inseln,
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1864 auf Guvana und Senegal, und 1867 auf
Algerien ausgedehnt.

Im wesentlichen konzentrierte sich der fran-
ziisische Imperialismus aufl die Erschliefung
Afrikas und die Eroberung Indochinas. Dabei
ergaben sich oft Reibungspunkte mit den Briten.
In Afrika war das erklérte Ziel ein geschlossenes
Gebiet in Form eines West-Ost-Giirtels. Nach
zahlreichen Kimpfen mit China konnten sich
die Franzosen ihren Einflull und den Besitz von
Tongking, Annam und Laos sichern.

Nach 1871 wurde die franzisiche Tmperial-
politik stark von der Niederlage gegen Deutsch-
land beeinfluft, Frankreich unterlag im Krieg
gegen Deutschland von 1870 bis 1871. N achdem
die Franzosen dadurch die Vorrangstellung in
Europa an das Deutsche Reich abgeben muliten,
fiirchieten sie eine auBenpolitische Lsolation.
Um wiederals Weltmacht anerkannt zu werden,
verstirkte Frankreich seine Bemithungen um
neue Kolanien und eine damit verbundene Aus-
weitung der Machtsphére wesentlich.

Dieanderen Kolonialmachte

Die Kolonialgebiete aller anderen Lan-
der waren gegeniiber denen Englands
und Frankreichs relativ klein und geo-
graphisch fest umrissen. Portugal,
Deutschland und Belgien hatten ihren
Schwerpunkt in Afrika, Die russischen
Kolonien wiesen zwar eine beachtliche
Crisfie auf, bildeten aber immer mit dem
Mutterland eine geographische Einheit.

Hollands Kolonialreich erstreckte sich
iiber [ndonesien und einige kleinere In-
seln in Westindien, Als einziges moderne
Kolonialreich expandierte es in der Zeit
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von 1815 bis 1945 nicht mehr, sondern begniigte
sich mit der vollstéindigen Besetzung und Ent-
wicklung der bereits vorhandenen Gehicte. Die
Inselwelt Indonesiens war allerdings eine der
wertvollsten europdischen Besitzungen iiber-
haupt. Es war eine typische Plantagenkolonie
und brachte mit Exportgiitern wie Zucker, Ta-
bak, Gummi, Kaffee, Kopras, Evddl und Zinn
erheblichen Gewinn. Die Kolonialregierung in
Batavia hatte dabei dhnlich grofle Machtbefug-
nisse wie die Briten Kalkutta zugestanden,
Portugal pehirte zwar zu den Kolonialmich-
ten der ersten Stunde, erwarb aber den Grofiteil

seiner Besitzungen erst nach 1884, Obwohl es
ein armes und militdrisch schwaches Land war,
konnte es seine Kolonien doch am langsten hal-
ten, Bis 1884 war allerdings das portugiesische
Kolonialveich vom Zerfall gekennzeichnet, Von
1580 bis 1822 verlor es eine Kolonie nach der
anderen, Erst mit der kolonialen Aufteilung
Afrikas zu Ende des 19, Jahrhunderts vergri-
flerte zich das Reich wieder entscheidend, Dabei
verdankte es seine Gewinne der Rivalitiat der
anderen Staaten. So wurden Portugal Gebiete
wie Angola und Mozambique praktischals Puffer-
zone gegen die britische Expansion zugesprochen.
Die portugiesische Kolonialpolitik konnte
sich aber mit der anderer Staaten nicht
messen, und brachte nicht den erhofften
Gewinn,

Das belgische Kolonialreich bestand
aus einem cinzigen Gebiet, dem Kongo,
Diese Kolonie war allerdings praktisch
Privateigentum von Kinig Leopold 11,
Durch geschickte Winkelztige war esthm
gelungen, mit Hilfe getduschier humani-
tirer Organizationen, den Kongo in sei-
nen Besitz zu bringen, Er beutete diescs
Gebiet aufunnachgiebige und drastische
Weise aus, und riefdamitl zahlreiche Kri-
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tiker auf den Plan, Erst 1908 ging der Kongo
schlieBlich in den Besitz des belgischen Staates
iiber. Aufgrund der rigorosen Ausbeutung und
zahlreicher Bodenschiitze war diese Kolonie be-
sonders eintriglich.

Die Kolonialpolitik Deutschlandsbegann erst
1884 unter Bismarck., Die wenigen Kolonien
waren ein Produkt der kolonialen Aufteilung
und hrachten nur geringen wirtschafilichen
Nutzen. Bereits 1919 endete fiir Deutschland
wieder die kurze Ara des Kolonialismus.

Ereignisse und Konflikte

Eines der wichtigsten Ereignisse fiir den
internationalen Handel war sicher die
Aufhebung der Navigations Akte 1849,
Dieses 1651 von England erlaliene Ge-
setz hesagte, dali britische Kolonien nur
von englischen Schiffen angelaufen wer-
den durften. Ebenzo mulfiten alle Giiter,
egal ob fir Import oder Export, immer
iiber englische Hifen vertrieben werden.
Dies auch, wenn die Giiter fiirein anderes
Land bestimmt waren. Diese Form der
Handelsheschrénkungen, verbunden mit
meist hohen Schutzzillen, wird als Mer-

kantilismus bezeichnet und wurde auch von
anderen Staaten praktiziert. Der Freihandel als
gegenteiliges offenes System wurdein derersten
Hilfte des 19, Jahrhunderts allmahlich von
England und auch von den Vereinigten Staaten
eingefiihrt. Mit dem Fall der Navigations Akle
1849 wurden also alle britischen Hafen fir aus-
liandische Handler und Schiffe gedffnet. Beson-
ders durch die Grafle des englischen Reiches und
die vorrrangige wirtschaftliche Stellung war dies
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von enormer Bedeutung fiir den Handel. Ebenso
groliwardie Vorbildfunktion furandere Staaten,
die sich nun nicht mehr wirklich gegen den
Freihandel wehren konnten.

Im Jahr 1859 begann der Bau an einem
Jahrhundertprojekt und Meilenstein der Schiff-
fahrt. Nach den Plinen des Osterreichers Ne-
grelli und unter der Leitung des Franzosen Les-
gepswurdein zehnJahren der Suezkanal evhaut.
Die Eriffnung im Jahr 1869 markiert einen der
wichtigsten Wendepunkie des internationalen
Handels, Der schleusenlose Kanal durchschnei-
detdie Landenge von Suez zwischen dem Mittel-
meer und dem Roten Meer. Mit einer Lange von
173 km und 13,5 his 14 Meter Tiefe verhindet er
Suez und Port Said. Durch den Kanal verkiirzte
sich der Seeweg von Europa nach Asien fast um
die Halfte, aullerdem fiel die gefahrvolle und
zeitraubende Route um das Kap der Guten Hoff-
nung fitr die Fernost-Fahrer weg, Besonders die
britische Kolonialpolitik wurde durch den Suee-
kanal sehr stark beeinflulit. Zur Sicherung des
Seewegs wurden zahlreiche Gebiete annektiert,
letztendlich sogar 1852 Agypten. Der Suezkanal
blieb bis in die Neuzeit ein politischer Zankapfel,
auch wenn er heutzutage seine grillte Bedeu-
tung verloren hat.

In der Folge nun eine kurze Auflistung der
wichtigsten Ercignisse von 1853 bis 1884,
e Besetzung der Donaufiirstentiimer durch
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die Russen fithrt 1853 zum Beginn des Krim-
kriegs. Ruliland kimpft gegen die Ttrkei, Frank-
reich und Graolbritannien steigen an der Seite

der Tirkei in den Krieg ein. 1854 erewingt ein
amerikanisches Flottengeschwader die Offnung
der japanischen Hafen. Im Folgejahr 1855 wird
Alexander [L Zarvon Rufiland, und der bertihm-
te Forschungsreisende und Missionar David Li-
vingstone durchguert Afrika und entdeckt die
Victoriafille. Seine Reisen, und die anderer For-
scher, erwecken in Europa grofles Interesse an
Afrika. Der Pariser Frieden beendet 1856 den
Krimkrieg, Teile von Bessarabien kommen zur
Tiirkei und das Schwarze Meer wird neutrali-
siert, RubBland verliert seine Vorherrschafi an
Frankreich. In Afrika wird der Buren-Freistaat
Transvaal gegrindet. Ein Jahr spiter beginnen
die Briten und Franzosen den Lorchakrieg ge-
gen China und besetzen Kanton, 1858 wird nach
Aufstinden die Ostindische Kompanie aufige-
hoben und ein von England eingesetzter Vize-
Kénig tibernimmt die Herrschaft iber Indien.
Auferund des Friedens von Tientsin mufl China
mehrere Hifen [ir europiische Schiffe dffnen.
1858 orobert Frankreich Saigon in Indoechina,
und RuBland unterwirft den Kaukasus. Die Erd-
dlgewinnung beginnt in den USA und Ruliland.
Ein Jahr spater besetzen England und Frank-
reich Peking, und zwingen China zur Ratifizie-
rung des Verirags von Tsientsin. Frankreich
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und Grofibritannien beschlielien in einem Han-
delsvertrag den Abbau der Schutzzille und die
Einfithrung einer Meisthegiinstipungsklausel,
1861 kommt es nach dem Austritt von elf Siid-
staaten und der Bildung einer Konfiuderation
zum Ausbruch des Sezessionskriegs, dem Bir-
gerkrieg zwischen den MNordstaaten und Siid-
staaten. 1864 gewinnen die Nordstaaten aufl-
grund ihrergrofien technischen und industriellen
Uberlegenheit. Die Sklaverei wird in den Verei-
nigten Staaten abgeschafft, 1866 kommt es zum
Krieg Preuflen mit Italien gegen Osterreich und
den Deutschen Bund. Nachdem Osterreich ver-
liert kommt es zum Ende des Deutzchen Bundes,
Osterreich trennt sich von Deutschland, und
Venedig kommt zu ltalien. 18GT wird Kanada
britisches Dominion. Maximilian, Erzherzog von
Csterreich und Kaiser von Mexiko seit 1864,
wird nach dem Abzug der franzisischen Trup-
pen vom ehemaligen Prisidenten Juarez ge-
fangengenommen und hingerichtet, Mexikowird
wieder Hepublik unter Prisident Juarez. 1865
wird William Gladstone, Fiithrer der Liberalen,
britischer Premicrminister. In Japan endet im
selben Jahr die Herrschaft der Shogunen. Der
neu eingesetzte Kaiser beginnt mit der Européi-
sierung Japans.

Ein einschneidendes Datum st das Jahr 1870,
In digsem Jahr kammt es zum Krieg zwischen
Frankreich und Deutschland, Dentschland ge-
winnt den Krieg 15871 und besetzt Paris. In
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Versailles wird das Deutsche Reich unter Reichs-
kanzler Otto von Bismarck und Kaiser Wilhelm
II. gegrindet. Frankreich verliert durch diese
Miederlage seine Vormachtstellung an das Deut-

sche Reich, Im selben Jahr wird wird die Neutra-
lisierung des Schwarzen Meeres aufgehoben. Es
kommt zur berithmtien Begegnung von Stanley
und Livingston in Ostafrika. 1874 wird der kon-
servative Benjamin Disraeli britischer Minister-
prasident. Annam und Tonking werden franzi-
gisches Proteltorat, 1875 gibt es Krieg zwischen
Agypten und Abessinien, den Abessinien 1879
gewinnt. Kénigin Victoria von England wird
1876 zur Kaiserin von Indien proklamicrt, Im
folgenden Jahr kommt es wieder zum Krieg
Rufland gegen die Tirkei. Die Russen dringen
bizs Konstantinopel vor. Groflbritannien annelk-
tiert den Freistaat Transvaal. 16878 werden die
Balkanstaaten unabhiingig. Die Tirkei tritt
Zypern an England ab. 1879 beginnt der Salpe-
terkrieg zwischen Bolivien und Peru gegen Chi-
le, wobei Chile 1884 schlielilich siegt. Ein Jahr
vor dem Tod Disraelis wird William Gladstone
zum gweiten Mal britischer Premier. Tunis wird
franzisischer Besitz, und [talien beginnt die
Eroberung von Eritrea. 1881 erobert Italien So-
maliland und ein Jahr darauf wird Agypten
britisches Protektorat. 1884 werden die ersten
deutschen Kolonienin Sidwestafrika, Kamerun,
Togn, Ostafrika, Neuguinea, dem Bismarck-Ar-
chipel und den Marschallinseln gegrindet,



J: Eine Fahrkarte aus
dem Jahr 1851 [ir
eine Fahrt im
Zwischendeck der
PrisceTan von
Liverpool nach New
York zum Preia von
drei Plund fanf
Shilling - fiir
manchen irischen
Péchter ein halber
Jahreslohn,

Die Flut der Auswanderer

on 1546 bis 1855 segelten dberzwel Millio-
nen Menschen ber den Atlantik nach
Westen, Das war in dieser kurzen Zeit fast,
halb so viel wie in den siebzig Jahren von der
amerikanischen Unabhangigkeitzerklarung bis
1845. Die meisten dieser Auswanderer waren
verarmte Menschen ohne Birgervechte. Siefliich-
teten vor politischen Umbrichen und Hungers-
niten, inder Hoffnungin ihrer neuen Heimatein
besseres, menschenwiirdigeres Leben beginnen
zu kiinnen. Aber auch Geschiifisleute und Touri-
sten machten sich auf diese Reise,
Dic Seercise sollte fitr die meisten Passagiere

gine Zeit der harten Prifungen und schwerer

Not werden. Auf den Palketschiffen driingten
sich derart viele Menschen, dafl Unterernih-
rungund Krankheiten zwangslaufigimmer hiu-
fiper aufiraten. Dieser Zustand besserte sich
erst mit dem Auflkommen der Dampfschiffe, die
ab der Mitte des 19, Jahrhunderts den Paket-
schiffen die Passagiere abwarben, Solange sich
aber Auswanderer auf Paketschiffen driingten,
war die [berfahrt fiir viele oft ein Wirklichkeit
gewordener Alptraum.

Im Durchschnitt dauerte eine solche Heise 35
bis 40 Tage, oft aber auch doppelt so lange bei
schlechtem Wetter. Dabei waren die Auswande-

rer im Awischendeck untergebracht, normaler-
weise bis zu 800 Menschen aul einem 1000
Tonnen Schiff, Daz Zwischendeck mull man sich

als einen dunklen, stinkenden und - hedingt
dureh die grofie Menschenmenge - Platzangst
hervorrufenden Raum vorstellen. Der Boden

war manchmal so tiefim Laderaum eingezogen,
dall Wasser durch die Bohlen drang. Ratten
waren ein gewohnter Anblick und frische Luft
kam nur durch die Luken hinein, Diese Luken
waren allerdings bei sehlechiem Welter olt tage-
lang fest verschlossen, dementsprechend war
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1L In einem Dwischen-

deck voll kranker
Pasengiere bricht
pine Frau zusam-
men. Ein Holz-
schnitt in ciner
Ausgabe des
~Harpar's Weekly-
von 1869, der die
Bedingungen aul
Paketschiffen an
den Pranger stellt,

die Geruchsentwicklung, Verschirfend kamen
die meist fehlenden oder nur unzureichend vor-
handenen hygienischen Einrichtungen hinzu,
Die Zwischendeckspassagiere hatlen auch
nicht die Miglichkeit, im Schlaf die Unannehm-
lichkeiten des Tages zu vergessen. Bei 1,80 Me-
terlangen, und in zwei oder drei Etagen tiberein-
anderaufgestellten Schlafkojen, waroft an Schlaf
gar nicht zu denken. Die Kojen waren 45 Zenti-
meter breit oder auch 1,80 Meter breit, wobei
dann oft mehr als vier Passagiere in einer Koje

g H——

Platz finden muliten. Da bei Sturm das Haupt-
deck nicht betreten werden konnte, verschirf-
ten sich die Zustinde nochmals, Zu allem Uber-
flufl wardie Kleidung und das Bettzeug meistens
durchnéht, da die Luken nicht rechtzeitig hei
Sturmbeginn geschlossen wurden und Wellenin
das Zwizchendeck schlugen, Meist trocknetealles
his Ende der Reise nicht mehr auf, blieb feucht
und stank entsprechend,

Wachdemdie Zustindeinden Zwischendecks
und die Lage der Passagiere durch verschiedene
Untersuchungen an die Offentlichkeit
gedrungen waren, sah sich das Parla-
ment veranlalbt, das Passagierschiffs-
pesetz von 1848 zu verabschieden. Fiir
jeden Passagier war nun ein Mindest-
raum vorgeschrieben, Reeder und Ka-
pitiane negierten allerdings dieses Ge-
setzaus wirtschaftlichen Uberlegungen,

Gerade in einer Zeit als fir zwi-
schengeschlechtliche Beziehungen noch
enge Grenzen gesetzt waren, gab es auf
den meisten Auswandererschiffen nicht
einmal petrennte Réaume fir Manner
und Frauen. Es konnte auch vorkom-
men, dall unverheiratete Fraven oder
Minner mit Ehepaaren gemeinsam in
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£ Auf den schlimmsten
Schiffen muften sich
bis zu acht Personen
cine Koje im
Zwischendeck teilen.
Die Kojen waren
zudem teilweise so
nicdrig, dall an
Sitzen nicht zu
denken war,

Vierer-Kojen schlafon muliten, Was das beson-
ders fiir die Frauen bedeuatet haben mufie, kann
man sich unschwer vorstellen,

Bei der auf engstem Raum zusammengedring-
ten Menschenmenge lieflen sich Gestank und
Dreck nicht vermeiden. So stellte ein kanadi-
scher Regierungsinspektorbei der Untersuchung
des Paketschiffs Lany MacwavcaTor fest, dall die
wenigen freien Ridume im Zwischendeck »mit
Schiffszwiebackresten, Knochen, Lumpen und
jeglicher Art von Abfillen gefilll waren, die
faulten und voller Maden wa-
ren«. Arger als der Schmutz
wurde meist der Gestank em-
pfunden, denn konnte man vor
dem Schmutz wenigstens die
Augenverschliellen, sowarder
Gestank allgegenwirtig. Der
Geruch des faulenden Holzes,
fritherer und nevuer Ladungen
vermengte sich mit den Aus-
dilnstungen hunderter Men-
schen zueinem unertriglichen
Gestank. Hermann Melville,
der Autor von Moby Dick, er-
innert sich an seine Zeit als
Mannschaftsmitglied auf ci-

nem Transatlantikschiff: Wenn man eine Woche
nachdem Auslaufen ~den Kopfdurch die Vorder-
lulke steckte, so konnte man meinen, man halte
ihn in eine plitelich geofinete Jauchegrube hin-
1.,

Aber nicht nur Gestank und Dreck machten
den Zwischendeckspassagieren schwerzuschaf-
fen. Flir deren Gesundheit noch viel abtedglicher
war sicher die villlig unzureichende Kost, von
der sie worchen- und monatelang leben muliten.
Ein Reeder gab freimitig zu, dall diese Kost




1, Auf einigen besseren
Sehiffen wurden den
Auswanderern
Tische und Binke
E,E'bah'_-n_ Sn ent-
gpannt wie die
Stimmung auf
diesem Stich aus der
Justrated Londaon
Newsw dargestellt
wurde, war si¢ wohl
pur hei sehr rubiger
See.

wausreicht, um nicht zu ver-
hungern, aber nicht, um da-
von leben und gedeihen zu
kinnen«. Kein Wunder also,
dali auf manchen Schiffen
zehn Prozent und in schlech-
ten Jahren sogar bis zu 16
Prozent der Auswanderer auf
See starben. Die iiberleben-
den Passagiere waren prak-
tisch immer unterernihrt,
wenn sie endlich an Land ge-
hen konnten.

Muliten am Beginn der
Auswanderungswelle die Pas-
sagiere noch simtliche Le-
bensmittel fiir den Eipenbedar! mit an Bord
nehmen, so sollte ein Gesetz spater Mindest-
rationen sichern, die den Auswanderern aul den
Schiffen zugewiesen werden muliten. Allerdings
fanden die Reeder und Kapitine zahlreiche Wege,
diese Vorschriften zu umgehen. Es war zum
Beispiel iiblich, den geforderten Proviant zwar
beim Auslaufen an Bord zu haben, einen grofien
Teil davon aber nach dem Auslaufen wieder mit
Hilfe von Begleitschiffen an Land zu senden, Es
kam auch vor, daBl Lebensmittel zu Wucher-

——etE—

preisen an die Auswanderer verkauft wurden,
anstatt sie wie vorgeschrieben kostenlos zu ver-
teilen.

Eine weitere Schwierigkeit war die Zuberei-
tung der Nahrung, Auffast allen Schiflen reich-
ten die Kochstellen bei weitem nicht fiir die
grofie Zahl der Passagiere. Oft konnten sie bei
schlechtern Wetter gar nicht benutzt werden.
Aus einem zeitgendssischen Bericht ist zu ent-
nehmen, dafl nicht selten nur sechs Kochstellen
auf 400 Passagiere kamen, Es tobte ein stdndi-
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J Diese Karikatur von

15833 zeigt Amerika
als feindsclige
Wildnis und rit dem
Aunswandercr zum
Schiluf dech wieder
umzukehren. Viele
Augwanderar
kehrten auch
enlliiugeht wiedar
zuriick. 1850 trafen
allein dber 15.000
Ritckwanderer in
Liverpool ein,

ger Kampf um die Zubereitung der Mahlzeiten.
Besonders alleinreisenden Frauen blieb oft gar
nichts anderes iibrig, als tagelang zu hungern,
Manchmal kochten auch die Schiffskiche fiir die
Auvswanderer, allerdings nur gegen gute Bezah-
lung. Nur gegen entsprechende Bestechung er-
hielt man also mehrere Mahlzeiten am Tag,
Armere Passagiere ohne die nitigen Finanzmit-
tel mufiten sich mit einer warmen Mahlzeit pro
Tag oder auch nur alle zwei Tage zufrieden
geben.

Ein ebenfalls grofes Problem war die Versor-
gung mit Trinkwasser. Ein Gesetz schrieb vor,
dali jeder erwachsene Passagier ein Rechl auf
drei Liter frisches Wasser tiglich hatte, Viele
Schiffe nahmen ihr Wasser aber aus den Fliiflen
auf, so dall das Wasser von vornherein nicht
frisch war. Auch die Aufhewahrung in Fissern
liel zu wiinschen iibrig. Laut Gesetz mulite
Wasser in eigens dafilr vorgesehenen reinen
Fissern aufbewahrt werden, in der Praxis wur-
den aber alle miglichen Fésser benutzt. Da-
durch war das Wasser bei der Verteilung auch
bereits meistens faulig und praktisch ungeniel}-
bar.

Die schlimmste Geillel fiir die Auswanderer
waren aber Cholera, Pocken und Typhus. Auf
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manchen Sechiffen nahmen sie so tiberhand, daf
ein Kapitdn festhielt: «Es ist ein Wunder, dafll
wirklich so viele die Reise iiberlebt haben.« Zwar
wurden die Auswanderer vor Betreten der Schif-
fe untersucht, aber diese Untersuchungen wa-
ren mehr als oberflichlich und entsprechend
nutzlos. Am meisten geliirchtet war Typhus.
Diese Krankheit war (iberall, wo viele Menschen
aufeinandertreffen verbreitet, und hiell daher
auch »Gefingnisfiebers oder «Lagerfieber. Als
die Auswanderungswelle ihren Hohepunkt er-
reichte und die Zahl an Typhusfillen auf den
Schiffen dramatisch anstieg, wurde sie »Schiffs-
fieber« genannt. ’

Trotz aller Erschwernisse hielt die Auswan-
derung ither den Atlantik in das gelobte Land
Amerika weiter unvermindert an. Auch war die
Reise nicht zwangslaufig mit den sehlimmsten
Erlebmissen verbunden. Aul manchen Paket-
schiffen hildeten die Zwischendeckspassagiere
Selbsthilfegruppen, um mit den Widerwértig-
keiten der Reise besser fertig werden zu kimnen.
Sie kitmmerten sich so gut als maglich um die
Kranken, versuchten sich gegen Diebstahle zu
schiitzen und halfen alleinreisenden Frauen,
sich gegen Ubergriffe der Besatzung oder ande-
rer Reizender zu wehren.
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Um die Mitte des 19. Jahrhunderts iiber-
querten im Durchschnitt eine Viertel Million
Menschen den Atlantik, zu Spitzenzeiten bis zu
einer halben Million. Die Paketschiffe transpor-
tierten anspruchsvolle Frachtgiiter, von Eisen-
bahnschienen bis zu franzésischem Wein, Mit
dem Aufkommen der Dampfschiffe im Linien-
verkehr tber den Atlantik tauchten aber Schat-
ten itber den Paketschiffen auf. Uberliefien die
Dampfschiffe das Auswanderergeschift vorerst
nach den Paketschiffen, so dnderte sich das um
1850 schlagartig. Schon 1863 hatten die Dampf-
schiffe einen Anteil von 45 Prozent an der Aus-
wanderungswelle, und 1866 machien bereits 81
Prozent der Auswanderer ithre Reise auf einem
Dampfschift.

Die Paketschiffe hielten sich noch eine Weile
mit schweren Ladungen wie Getreide und Kohle
itber dem Wasser. Noch vor 1878 waren drei der
fiinf groften Linien stillgelegt - die Red-Star-,
Blue-Swallowtail-und Dramatic-Lime. Diebahn-
brechende Black-Ball-Linie stellte ihren Betrieb
nach dem Sommer 1875 ein. Die hochseetichti-
gen Paketschiffe wurden zu Geld gemacht, Am
18. Mai 1881 traf das letzte Paketschiff in New
York ein. Es hatte den bezeichnenden Name NE
Prus Urtia - «Nicht mehr weiter,









I Eing Darstellung der
Wassertankversuche
von Hall & Sone aus
dem Jahr 1846,
VerifTentlicht als
Werbung fiir den
Aberdeen-Bug
(rechtes Modell).

' Die Entwicklung der Schiffahrt

s mag seltsam klingen, doch die Entwick-
lung der stolzen Klipper war kein alleini-
ges Produkt des 19. Jahrhunderts. Die
sehinellen Segler sind vielmehr das letzte

(3lied einer langen Entwicklungsgeschichte, die

hereits in vorchristlicher Zeit begann. Die Vor-
fahren der Klipper sind nicht die Schiffe der
Phiinizier, Agypter oder Rémer, sondern die
schmalen und schnellen Boote der Wikinger.
Viele Jahrhunderte des Schiffbaus fithrten letzt-
endlich zu jener Perfektion, die die letzten und
besten Segelschiffe erstehen liefd.

Bereits seit dem 17. Jahrhundert befalite
man sich nachweislich wissenschaftlich mit der
Theorie der Konstruktion schneller Schiffe. Seit
der Mitte des 18. Jahrhunderts wurden sogar
bereits Wassertank-Experimente mit verschie-
denen Modellen durchgefithrt. Und um 1840
beschéftigten sich die Briider James und Wil-
liam Hall mit Mo-
dellversuchen in
einem drei Meter
langen Glastank.

Dabei wurde auf

Schicht von rot geféirblem Terpentin geschiittet.
Einmalfistabsgetreues Schiffsmodell wurde mit-
tels eines Gewichts an einer lber eine Rolle
laufenden Leine durch das Wasser gezogen.
Anhand der Bewegung des roten Terpentins
konnte man Erkenntnisse tiber den Einfluli von
Bug- und Rumpiformen gewinnen. Durch die
Verwendung verschiedener Modelle bei gleichem
Zuggewicht wares miglich, Leistungsvergleiche
anzustellen, Heute werden Schleppversuche in
GroBanlagen voll computergestiitzt durchge-
fithrt. Doch izt dies letztlich nur eine Perfektio-
nierung der Versuchsmethode, die bereits vor
300 Jahren angewandt wurde.

Hier soll ez nicht um die komplette Geschich-
te der Seefahrt, sondern nur um die Entwick-
lung im 19. Jahrhundert gehen, vor allem mit
Hauptaugenmerk auf die schnellen Klipper und
hochseetiichtigen Dampfzchiffe,

die Wasseraber-
fliche eine drei

Zentimeterstarke



1 Digse vor 1858
entetandens
Fhotographie zelgt
gine Werft am River

Wear in Sunderland.

Die Werften be-
fanden sich meist
auf einem flachen
Landstreifen
unterhath des
Steilufers.

Die Blackwall-Fregatten

Mit dem Ende der Ostindien-Kompanie 1833
und dem Aufkommen der Dampfschiffe ergab
sich die Wotwendigleit schnellere Schiffe zu
bauen. Die bisher verwendeten Schiffe waren
nunmehr einfach zu langsam geworden. Die
Sehiffshauer waren gefordert umzudenken und
ihre Entwiirfe den Erfordernissen der Zeit anzu-
passen. Bin neuer, schnellerer Schiffstyp ent-

stand, die Blackwall-Fregatten. Namensgebend
war die Blackwall-Werft von Green & Wigram,
1837 verlief die 818 tons grolie SERINGAPALAM als
erstes Schiff des neuen Typs die Werft, Es hatte
zwar noch fast das gleiche Langen-Breiten-Yer-
hiltnis wie die Ostindienfahrer, aber bereits
deutlich schirfere Linien und nur mehr eine
kleine Poop. Mit der 1842 vom Stapel gelaufenen
1200 tons grofen Prrce OF WaLes wurde die
neue Konstruktionsweise erstmals auch bei ei-
nem griferen Schiff angewandt.

Blackwall-Fregatten wurden auch an
der Themse, im MNorden Englands, in Sun-
derland und an der Tyne gebaut. Die zwei
erfolgreichsten Schiffe wurden in den Jah-
ren 1846 und 1848 aufl der Werft T. & W.
Smith an der Tyne gebaut, Es waren die
MarLeoroUcH mit 1402 tons und 53 Me-
tern Liange, sowie die BLExneEm mit 1314
tong. Beide Schiffe hatten Glattdecks ohne
erhihte Poop und Deckshaus.

Im Vergleich zu den Klippern waren die
Blackwall-Fregatten noch schwerund wie-
sen sehr villige Linien auf. Sie wurden
zum Transportvon Passagieren und Frach-
ten nach Indien eingesetzt, Mit der Ent-
deckung von Gold in Australien und der



Js Diese Zeichnung von
1B30 zeigl einen
nicht identifizierten
Baltimore-Klipper.
Sehr schin st der
starke Fall der

Masten zu erkennen.

damit gestiegenen Nachfrage nach Passagier-
schiffen, begann man Blackwall-Fregatten auch
speziell fiir den Fahrgastverkehr nach Australi-
en zu bauen. Die ersten Klipper nahmen den
Blackwall-Fregatten ihre Bedeutung fiir den
schnellen Passagier-und Frachtverkehr. Sie wur-
den in der Folge vornehmlich fiir Truppentrans-
porte und Frachten, bei denen es nicht so sehr
auf Geschwindigheit ankam, eingesetzt.

Die Baltimore-Klipper

Etwa zeilgleich mit den Blackwall-Fregatten
hatten die Baltimore-Elipper ihre grofle Zeit.
Diese an der Ostkiiste der Vereinigten Staaten
gebauten Schoner galten im ersten Viertel des
19, Jahrhunderts als die schnellsten Schiffe der
Welt, Im Krieg zwischen den Vereinigten Staaten
und Grofbritannien wurden sic daher bevorzugt
als Kaper- und Blockadebrecher eingesetzt.,
Eintypischer Kaperschonerhattesehrscharfe
Linien und einen langen Auslauf nach hinten.
Das durchlaufende Deck war fast frel von Auf-
bauten. Auferund ihrer diberlegenen Geschwin-
digkeit brachen sie gerne in britische Handels-
konvois ein, pliinderten und segelten chne grofie
Schwierigheiten den Kriegschiffen davon. Nur

bei ungiinstigen Windverhaltnissen konnten sie
von Schiffen der britischen Marine aufgebracht

s werden.

MNach dem Krieg wurden die Baltimore-Elip-
per fiir den Sklavenhandel eingesetzt, Ab 1820
wurde der Sklavenhandel von den wichtigsten
Staaten als illegal eingestult und bekimpfl. Vor
allem britische Schiffe kreuzten vor den Kiisten
Afrikas. Sie hatten Befehl Sklavenschiffe aufzu-
bringen, und auch das Recht sie zu beschlag-
nahmen. Daher waren die schnellen Baltimore-
Klipper wie kein anderes Schiff dazu geeignet,
die Rolle der nun zu langsam gewordenen Skla-
venschiffe zu iibernehmen. Sie waren dabei so
erfolgreich, dall bis 1850 Schoner dieses Typs
speziell fiir den Sklavenhandel gebaut wurden.



I Ein Gemiilde der
Mon-SucH, Sie
wurde drei Jahre
nach der Scormiss
Marp gebaut, und
war dieser sehr
iihnlich.

Vor allem die britische Marine unternahm
grolie Anstrengungen, um den Baltimore-Klip-
pern ebenbiirtig zu werden, So wurden neue
Schiffe gebaut, die zahlreiche Konstruktions-
merkmale der Baltimore-Klipper aufwiesen,
Sie konnten in der Folge auch einige nennens-
werte Erfolge verbuchen. Nachdem der
Sklavenhandel ab 1850 unterbunden wurde,
verloren die Baltimore-Klipper ihre Bedeu-
tung. Als normale Handelsschiffe waren sie
wegen ihrer nur beschrinkten Ladefihigkeit

ungecignet,

Die friihen Klipper

De Bezeichnung Klipper fiir schnellsegeinde
Schiffe ist immer noch umstritten. Filschlicher-
weise wird es oft als Bezeichnung fiir einen
bestimmten Schiffstypmiliverstanden. Generell
und etwas vereinfacht kann man davon aus-
gehen, dall sehr schnell segelnde Schiffe ah dem
19. Jahrhundert, unabhiingig von Bauweize und
Takelung, alz Klipper bezeichnet werden kin-
nen, Sie wurden primér aufl miglichst hohe
Geschwindigkeit gebaut, getakelt und gesegelt,
wobel die Ladekapazitit, die Betriebskosten,
Komfort und Sicherheit eweitrangiz waren.
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Die Nachfrage nach Klippern ergab sich aus der
Maglichkeit mit schnellen Spezialtransporten
enorme Gewinne einfahren zu kénnen. In der
ersten Halfte des 19, Jahrhunderts waren dies
vor allem der Opiumhandel und der Teehandel,
Dieerste Anlandung von Tee einer Saison brach-
te grofle Pramien, und die Importeure zahlten
hohe Frachtsatze fiir dic ersten Ladungen. Auch
fiir die Goldfunde in Kalifornien und Australien
umdieJahrhundertmitte wurden schnelle Schiffe
gebraucht. Sie sollten Schiirfer und Material
schnellstmoglich zu den Fundorten bringen.
Die Elipper-Schiffe waren nicht eine villig
neue Entwicklung, sondern standen durchaus



I e Bomima mit
gerefften Sturmse-
geln aul einem
Cemiélde van Arthur
Smith, Sie war der
Rewpeen sehr
iihnlich und
unterschied sich in
iler Rumpfform sehre
von den meisten
Schiffen ihrer Zeit,

in einer Tradition der stiindigen Vorwirtsent-
wicklung und Anpassung an Markterfordernizse
des Schiffbaus. Vor allem die Gestall des Schiffs-
kiivpers wurde verfeineri. Der amerikanische
Schiffahrishistoriker Howard . Chapelle schrieh,
dall »... auf dem Klipper-Schiff nicht eine Beson-
derheit eingebaut wurde, die vollkommen neu
gewesen wires, So war es auch die Kombination
und Verfeinerung hewihrter Elemente mit Neu-
em, die diese Schifle so schnell und erfolgreich
werden liefl,

In der Zeit von 15840 bis 1850 hatten die
amerikanischen Schiffsbauer gegeniiber thren
européischen Konkurrenten bei der Entwick-
lung schneller Segler die Nase vorn. In Ame-
rika war es fiir die Klipper iiblich, Goldsucher
um Kap Hoorn nach Kalifornien zu bringen,
mit Ballast iiber den Pazifik zu segeln, und
mit Tee aus China wieder die Heimfahrt nach
New York oder Boston anzutreten, Fir diese
Reizse waren die schnellen Klipper besonders
geeignet. Nach dem Fall der Navigations Alite
1849 wurden amerikanische Klipper auch im
Teehandel mit England eingesetzt.

Die besten Schiffe wurden an der norddst-
lichen Kiiste der Vereinigten Staaten gebaut.
Sie waren meist vollstindig aus Hole gebaut

und unter der Wasserlinie mit Kupferplatten
beschlagen. Ein grofier Teil dieser Schiffe besall
drei vollgetakelte Masten. Sie hatien vor allem
bereits ein grofieres Langen-Breiten-Verhiltnis
als dieeuropiizchen Schiffe zu dieser Zeit. Durch
die grofie Wachlrage nach schnellen Schiffen und
den puten Ruf der amerikanischen Schiffsbauer
kam e= dazu, dall viele britische Reeder Klipper
gus den Vereinigten Staaten bestellten.

In Groffbritannien fithrte die Nevordnung
der Tonnagenvermessung von 1836 zu einem
Uberdenken der Schiffshauweise. Man dachte

 iiber Miaglichkeiten nach. durch entsprechende




1 Die SwWoRDFISH
wurde 1845 von
Joseph Cunard in
Neubraunachweig
erbaut. Die Abbil-
dung ermiglicht
ginen Vergleich mit
den Aberdesn-

Klippern dieser Leit.

Konstruktion des Schiffskirpers die Besteue-
rung méglichst niedrig zu halten. James und
William Hall von der Werft Alexander Hall &
Sonsin Aberdeen entwickelten einen Schiffstyp,
der nach der neuen Vermessungsregel sogar
eine Steuerersparnis brachte. Herausragend-
stes Merkmal war der sogenannte Aberdeen-
Bug, cin extrem weit ausladender Vorsteven.
Dias erste Schiff dieser neuen Bauart war die
1839 gebaute Scorrise Mam. Nach und nach
besinflulite der sich bewihrende Aberdeen-Bug
auch die Bauweise anderer britischer Werften,
und es entstanden zahlreiche kleinere, ausge-

zeichnete Klipper. Als aber 1854 wieder ein
neues System der Tonnagevermessung einge-
fithrt wurde, verlor der Aberdeen-Bug an Beden-
tung und wurde durch den weniger extremen
Klipper-Bug verdringt.

Die britischen Klipperum 1850 waren durch-
wegs kleiner als die amerikanischen, Aber sie
waren die Vorstufe zur grofien Zeit der engli-
schen Schnellsegler des niichsten Vierteljahr-
hunderts.

Die Bliitezeit der Klipper

Um 1850 entstand in allen Handelsbereichen
das Bediirfnis nach miglichst kurzen Lieferzei-
ten. Schnelle Schiffe konnten also sehr hohe
Frachtraten ergielen. Daraus resultierend ergab
sich eine entsprechend grofle Nachfrage nach
schnellen Klippern mit ausreichender Ladeka-
pazitit, Auch wenn in den meisten Publikatio-
nen der Hihepunkt der Klipper-Schiffe in der
Zeit von 1860 bis 1870 gesehen wird, wurden
doch von 1850 bis 1855 mehrextreme Klipper fur
die prifte Zahl von Anwendungsbereichen ge-
baut, als es jemals wieder der Fall sein sollte.
Besonders wihrend des Krimbkrieges gab es eine
Rekordzahl von Schiffsneabauten, sowurdenim

——aprrim—— 77 —mi—



I Ddas 1,836 tons grofe
Klipper-Vollschiff
Comer achaffie cine
Reise von Liverpool
nach Hongkong in
nur 83 Tagen und 21
Stunden. Sie warde
1854 von William H.
Webh gebaut.

Jahr 1855 Dampf- und Segelschiffe mit einer
Gesamttonnage von 323.200 tons gebaut, Davon
entfiel aber nur ein geringer Prozentsatz auf
Klipper-Schiffe. Gegen 1860 ging die Zahl der
Klipperneubauten bereits stark zurick. Eine
Ausnahme bildeten nur die Tee-Klipper.
Grofien Einfluf auf die Entwicklung und
Verbreitung extremer Klipper hatten vor allem
in England die Goldfunde in Australien. Ein
Brief von G. H. Heaton, Kaptitin der THOMAS
ARBEUTHNOT, an seine Reeder, zeigt die Verhalt-
nisse im Hafen von Sidney, Der Brief wurde am
10. September 1851 in der
Times abgedruckt:
«Gentlemen - Wie ich ver-
mute, kennen Sie die Geriichte
von der Entdeckung ausge-
dehnter Goldfelder in Neuostid-
wales, dieeine derart plitzliche
Umwiilzung bewirkte, wie sie

hereits dort ist. Viele Arbeitsstellen sind villig
verwaist. Die Folge ist, dall Schafe und Rinder
ganz und gar sich selbst Gberlassen sind. Die
Preise fast aller Lebensmittel sind gestiegen, in
pinigen Fillen um 2009 und wenn man an die
wegen des Arbeitskriftemangels stark zuriick-
gehendenichste Getreideernte denkt, wird klar,
dafl der Lebensunterhalt fiir Mensch und Tier
notgedrungen knapp und teuer werden wird.
Zweifellos wird eine Auswanderungswelle aus
allen Teilen Europas cinsetzen, wenn sich die
Nachricht erst einmal herumgesprochen hat.

meiner Meinung nach nur ir-

gendein Land heimsuchen

kann. Die Kolonie ist vollstéin-

dig geldhmt. Jeder Mann und

jeder Junge, soweit er nur eine

Schaufel halten kann, geht auf
die Goldfelder, wenn er nicht



= dar 2,492 tons
A di SrCHOMBERD
pewiesen die Briider
Hall aus Aberdeen,
daf e auch &0
fe Klipper wie

Donald Mekay aus
Boston £ bauen in
der Lage waren. Die

otographie zeigt
g:ﬂ- mgﬁrsht.lge Sehiff
[t fortig im Hafen
von Aberdeen im
Symmer 15535,

Wir haben australizches Gold im Wert von 800
Pfund an Bord, das erste, das aus der Kolonie
verschifft wurde. Es wurde von vier Herren,
geschéftsfithrenden Partnern verschiedener
Handelshiuser in Sidney, an Ort und Stelle
aufgekauft (tatsichlich grub man es vor ihren
Augen aus). Es sind alles Klumpen aus fast
purem Gold, von denen dem grifiten nur 2 Un-
zen an 4 Pfund fehlten, Als dies zum Schifl

gebracht wurde, lagin Bathurst
noch viel Gold und wartete auf
eine Militdreskorie, auf deren
Bewilligung durch die Regie-
rung man hoffte. Was wir an
Bord haben, wurde von vier bis
an die Zihne bewaffneten Her-
ren heruntergebracht.

Tch hatte grofie Schwierig-
keiten, aus Sidney fortzukom-
men. Obwohlich die Heuer der
Besatzung verdoppelte, ver-
liclien mich sechs oder sieben
Leute, sobald die Sache be-
kannt wurde. In Voranssicht
desszen, was sich wahrschein-
lich ereignen wiirde, nahm ich
einen Dampfer, der das Schiff
zu den ‘'Heads hinausschleppte. Tag und Nacht
postierte ich je einen bewaffneten Polizisten an
jedem Ende des Schiffes, Trotzdem schafften es
die Schwimmer, irgendwie von Bord zu kom-
men. All diese Maflnalhmen verursachten hohe
Ausgaben. Als ich in See ging, blieb die Lady
Clarke in seeklarem Zustand zuriick, ochne gine
Menschenseele an Bord auller dem Kapitdn, Ich
glaube, er war gerade im Begrill, mit seiner
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£ Diese Seite:
Das sisarne Vaoll-
schifl Govnex
Frercs haim
Einlaufen in den

Hafen von Le Havre,

J Wichste Seite oben:
Ein Linienril das
1,671 tans grofien
Eizenvollachiffes
MERMERUE. Sie
wurde 1572 in
Glasgow von

Barclay, Curle & Co.

erbaut,

Je Niéchste Seile unten:

Deckapline und
Langeschnitt der
MERMERLS.

Musterrolle in der Tasche sich aufden Weg nach
Bathurst zu machen in der Annahme, er kiimne
vielleicht einige Seeleute zur Riickkehr und zum
Anmustern bewegen. Sie (das heillt, was noch in
Sidney an Seeleuten geblie-
ben war) forderten kalt-
ldchelnd 80 Pfund fiir die
Heimreise und die Garantie,
ihnen ein Schiff fiir die sofor-
tige Riickkehr nach Sidney
zu verschaffen. Ich bezahlte
5 und 6 Pfund pro Monat fiir
das, was ich an Leuten hené-

figte.

Thr sehr ergebener
(gez.) G. M. Heaton,«

Eine riesige Auswande-
rungswelle nach Australien
begann, und die Reeder wit-
terten ihr Geschift. In den
folgendenJahren wurden die
extremsten Klipper gebaut,
die je Englands Werften verlieflen, Diese Au-
stralien-Klipper mufiten feine Linien fir die
Atlantikfahrt aufweisen, aber auch bei Sturm in
den »Roaring Forties« noch Sege] vertragen kin-

nen. Zu dieser Zeit tauchten auch die ersten
cisernen Klipper auf, Das Lingen-Breiten-Ver-
haltnis wurde auf biz zu T:1 gesteigert. Ebenso
gericten die Masten immer hiher, bis zu zwei
Drittel der Schiffslinge. Sie
waren iiblicherweise voll rah-
getakelt und boten bei drei
Masten cine Segelfldche bis
zu 3,000 Quadratmetern, Ge-
gen Ende der sechziger Jah-
retauchten auch vollgetakel-
te Schiffe mit bis zu funf
Masten, ja in Ausnahmefil-
len sogar sechs oder sieben
Masten, auf. Ab 1860 waren
die hesten Schiffe meistens
aus Eisen gebaut.

Das Ende der groflen Zeit
der Klipper begann mit der
Eriffnung des Suez-Kanals.
Durch den »dreckipen Gra-
ben«, wie er von den Seglern
wenig lichevoll genannt wur-
de, wurde die Ostroute auch fiir die Dampfschif-
fe rentabel, Ebensolche Folgen hatte die Exoff-
nung des Panamakanals. Obwohl es noch bis
zum Ende des 19, Jahrhunderts davern sollte,






bis die Dampfschiffe die Segelschiffe tiberfliigeln
sollten, so war doch das Ende der Segelschiffahrt
bereits abzusehen. Einen letzten Aufschwung
erlebte der Segelschiffshau Anfang der siebziger
Jahre. Doch mit der rasanten Weiterentwick-
lung der Dampfschiffe konnten die Segelschiffe
nicht mehr mithalten. Als einziger Klipper der
groflen Zeit blieb die berithmte Curry Sani er-
halten. Sie kann heute noch als Relikt einer
vergangenen Epoche in einem Trockendock in
London besichtigt werden.

Die amerikanischen Schoner

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts kamen in
Amerika immer mehr Dampfachiffe im Kiisten-
handel zum Einsatz, Die Segelschiffe wurden
nun fiir den Transport von schweren und sperri-
gen Ladeglitern, wie Getreide, Bauholz, Kohle,
Baumwolle und diverse Baumaterialien verwen-
det. Daraus ergab sich eine erhithte Nachfrage
nach grifleren Schonern, um diese Giiter auch
wirtschaftlich transportieren zukinnen. Bis 1870
wurden vorwiegend Dreimast-Schoner bis etwa
1.000 tons eingesetzt. Sie waren ihrer Konstruk-
tion nach von den rahgetakelten amerikani-
schen Klippern beeinfluflt. Da sie speziell fiir

besondere Routen und Ladungen entworfen
wurden, die Baukosten und der Betrieb ver-
gleichsweize niedrig waren und nur eine kleine
Besatzung erforderlich war, konnten sie mit den
Dampfschiffen durchaus konkurrieren.

Ab 1870 ging man dazu iiber, griere Scho-
ner zu bauen. Am hiufigsten waren Viermast-
Schoner bis zu 1,500 tons. Sehr beliebt wurden
aber auch Funfmastschoner bis iiber 2.000 tons,
Einige davon wurden sogarspeziell fiir den Uber-
seehandel gebaut, Diese Schoner wurden, bis
auf wenige Ausnahmen, vollstiindig aus Holz
gebaut,

Die Dampfschiffe

Dem kombinierten Dampfaegelschiff Savanman
gelang 1819 dieerste Atlantikitberquerung unter
Dampf Allerdings hatte die Maschine aus Brenn-
stoffmangel nur 88 Stunden gearbeitet. Der
Ruhm der ersten Atlantikitherquerung nur mit
Hilfe einer Dampfmaschine gebithrt dem klei-
nen Dampfer Sikws. Nachdem er am 4. April
1838 von Cork ausgelaufen war, erreichte er am
22, April New York mit 40 Passagieren an Bord.
Fast hitte er es aber nicht geschafft, da kurz vor
der amerikanischen Kiiste der Kohlevarrat aus-
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J: Dor Dampfer
Berrarsia der
Cunard-Steamship-
Company verldflt
den Halen von
Boston. Bereits 1540
eriffnete Cunard
seine Transatlantik-
limie mit Dampé-
schiffen.

ging. So befahl der Kapitin die Inneneinrich-
tung und Teile der Takelage zu verheizen. Dies
war auch nitig, denn nur wenige Stunden nach
derSirms trafhereits der Konkurrent, der Damp-
fer GrEaT WESTERN ehenfalls in New York ein.
Der ExistenzkampfSegelschiflfgegen Dampf-
schiff dauerte praktisch bis zur Jahrhundert-
wende. Das Dampfachiff war zwar weitgehend
von Wind und Wetter unabhiingig, doch es gab
auch noch zahlreiche Unzulénglichkeiten. Eines
der grifiten Probleme war der enorme Brenn-
stoffverbrauch. Durch die grofie Menge an mit-
zufithrendem Brennmaterial waren bei den
Dampfschiffen die Betriebskosten sehr viel hi-
her als bei Segelschiffen, Erst die Eréffnung von

Suez-Kanal und Panamakanal egalisierte die-
sen Nachteil.

Der Antrieb durch Schaufelriider war eine
weitere grolle Schwiiche der Dampfschiffe. Durch
den Verbrauch von Brennmaterial stieg das Schiff
immer hiher aus dem Wasser. Die Schaufel-
rider erreichten nicht mehr ihre optimale Ein-
tauchtiefe und so verlor das Schiff zusehends an
Leistung. Bei schwerer See tauchten die Schau-
felrader ungleich ein, wodurch die Steuerfihig-
keit des Schiffes stark beeintrdachtigt wurde.
Auchwurden die Schaufelrider oft durch schwe-
ren Wellenschlag schwer beschidigt. Es kam
vor, dali ein Damplechiff tagelang manévrierun-
fihig auf hoher See trieh.

Ein groller Fortschritt war die Einflihrung
der Schiffsschraube. Mit ihrer Hilfe fielen die
Nachteile der Schaufelrider weg. Aber auch
bei dieser Nevuerung gab es einige Hindernis-
se zu iiberwinden bis zur villigen Ausreifung.

Lange Zeit wurden die Dampfschiffe vor-
wiegend im Kiistenhandel eingesetzt. Zwar
gab es einige bekannte atlantikquerende
Damplschiffe, doch der griliere Teil fuhr nur
kurze Strecken nahe der Kaste, Erst mit der
Erdéffnung von Suez-Kanal und Panamakanal
schlug die grofle Stunde der Dampfschifle, Sie



L Der resige Klipper
Javes Baings als
Truppentransporter
1BAT aul dem Weg
nach Indien. Erbaut
wurde er von dem

Bostoner Schiffsbau-

er Donald McKay.

konnten nun auch endlich gewinnbringend im
Osthandel und im Pendelverkehr Westliiste
und Ostkiiste der Vereinigten Staaten cinge-
setzt werden. Trotz allem entfielen aber von
weltweit 18 Millionen Registertonnen im Jahr
1880 pur 3,5 Millionen aufl Dampfschiffe. Die
Verdringung derSegelschiffe zeichnete sich zwar
bereits ab, erfolgte aber erst gegen Ende des 19,
Jahrhunderts. 1900 war die Wende geschafft, es
gab gegeniiber 16.000 Dampfern mit mehr als 22
Millionen Bruttoregistertonnen weltweit nur
mehr 12,000 Segelschiffe mit einer Gesamtton-
nage von 6,5 Millionen Bruttregistertonnen. Die
Dampfkrafthatte innerhalb eines Jahrhunderts
die seit tausenden Jahren herrschenden Segel-
schiffe verdringt.

Holz als Baumaterial

Uber Jahrhunderte war Holz der im Schiffshau
iibliche Werkstoff. Die Kunst der Holzbearbei-
tung fiir den Schiffsbau war in langer Tradition
und Erfahrung perfektioniert worden, Eichen-
holz wurde fiir Schiffe als am geeignesten ange-
sehen, Fiir den Bau eines Schiffes waren riesige
Heolzmengen erforderlich. Noch zu Beginn des
19. Jahrhunderts wurde fiir eine Schiffstonne

"“auch eine Tonne Holz verbraucht, Bei Kriegs-

schiffen steigerte sich der Holzbedarf nochmal
um das Doppelte. Dabei ging aber durch die
Bearbeitung die Hilfte des Holzes verloren, Vor
allem in Grofibritannien wurde im 19, Jahrhun-
dert gutes Schiffsholz sehr teuer, die Wiilder
waren ahgeholzt. So muliten die Briten Eiche
aus Kanada oder der Adria importieren. Es ist
daher nicht verwunderlich, dal} Eisenschiffe ge-
rade in England sehr rasch an Bedeutung ge-
wannen,

Fiir grofle Schiffe waren massive Holzstir-
ken erforderlich, um die nitige Festigkeit des
Rumpfs zu erreichen. Je grilier das Schiff wer-
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], Sehn

itt durch einen hilzernen Rumpf:

1 Loskiel, 2 Hael, 3 Spant / Inhilzer, 4
mulsr:hwein,5Dherkie!srhwein.u‘ﬂi.nnen-
ﬁﬂsﬂmﬂiﬂ- & Waszserlouf, 7 Kielgang, B
Buﬂ.&ﬂbﬂpla:ﬂiu.ng.ﬂ Berghiilzer, 10 Ober-
'hgpll].‘l:ﬂ'lﬂng, 11 Farbegang ! Schergong,
12 ﬂbsrded:sbcplsmkung. 13 Oberdeck-
woesargsng / Oberdeckleibhalz, 14 Ober-
deckshalken, 15 Oberdeckstitzen, 16
Hauptdeck, 17 Heuptdecksbalken, 18
Haupl.dcckstl.itmn, 10 Raumbalken (fir
Orlopdeck], a0 Raumstiitzen, 21 Kiel-
wegerungEEang, 94 Bodenwegerung, 23
Rnum'hulkenhﬂnj;ekme,24Hnrlmnta]lmle
der Raumbalken, 25 Raumunterbalkwe-
ger, 26 Raumbalkweger, 27 RHaumbalkon-
wossergang / Raumbalkenleibhole, 28
Raumbalkensetzwuger, 20 Zwischen-
deckawegerung, 30 Hauptdecksbalken-

} hﬁngnlmie,HIHnuptdeckumer'halkweger.

32 Hauptdeckbalkweger, 279 Hauptdeck-
wassergang ! Hauptdeckleibholz, 32
Hauptdeckscotzweger, 15 Horizentalknie
der Hauptdecksbalken, 36 Ohberdecks-
balkenhangeknie, 37 Oberdeckunter-
halkweger, 38 Oherdeckbalkweger, 33
Zehanzkleidstistzan, 40 Sehanzkleidbe-
plankung, 41 Sehanzkleidreling / Reling /
Relingsieiate,42(}hcr5chanzkleidsmtzun
| Monkeyechanzkleidstitzen, 43 Oher-
schanzkleidbeplankung / Menkeyschanz:
kleidbeplankung, 44 Oberschanzkleid-
reling / Monkeyreling.
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I Grofie HolzschifTe
henitipten eine sehr
maszsive Konstrukti-
on. Deser Schnitt
von Donald MeEays
A7 m langem und
2.050 tons groflem
Vollaehiff CranioT
OF FAME unter-
atreicht dies sehre
eindrucksvoll.

#isrmis FERTiew.

El

densollte, desto grisler wurde auch der Wald von
Raumstiitzen, Seitenkielschweinen und Hinge-
knien. Das Staven der Ladung wurde dadurch
zu einem erheblichen Problem. So ging man
rasch dazu iiber, Eizen fiir Knie, Balken und
Raumstiitzen zu verwenden. Durch die hihere
Festigheit des Materials konnte so0 Haum ge-
spart werden. Diese Methode wurde vorwiegend
in Grofibritannien verwendet, die Amerikaner
bauten ihre Schiffe fast ausschliefilich aus Holz,
Die amerikanischen Holzschiffe waren dabei um
einiges grifler als die britischen. Wihrend die

Englénder um die die Mitte des Jahrhunderts
nur wenige Holzschiffe dber 1.000 tons bauten,
liefen in Amerika so viele profie Holzschiffe vom
Stapel, dali ein Stapellauf eines 1.500 tons gro-
flen Schiffes kaum mehr Beachtung fand. Das
grifite und aufsehenerregendste in Amerika
gebaute Holzschiff war die Grear Repuslic., Ur-
spriinglich =ollte sie 4.555 tons messen, nach
einem Brand kurz nach Fertigstellung wurde sie
auf 3.357 tons zurtickgebaut,

Viele englische Reeder kauften um 1850 zur
Zeit des Booms Schiffe aus den Versinigten

ENARIAT SF Fdag .




. Thas priichtige
gisarne Vallachail
GAUNTLET wurde
1863 von der Prosse
als der =vollkem-
menste aller jamals
an der Clyde vom
Stapel gelaufenan
Klippers gewiirdigt.

Siaaten oder Kanada. Die englischen Werften
hatten dadurch den Vorteil, dall sie sich gar
nicht auf grofie Schiffe einrichteten, und ihre
kleineren Schiffe auch in der nachfolgenden De-
pression immer noch gefragt waren.

Schiffe aus Eisen

Wie jede technische Neuerung brauchte auch
Eisen einige Zeit, bis es sich als Material fiir den
Schiffsbau durchsetzen konnte. Bereits bei den
Holzschiffen wurde Eisenverwendet, hauptsich-
lich als Material fiir Stiitzen, Knie und Balken.

Gegenitber Eisenvollschiffen zeigten sich die
meisten Reeder zu Beginn sehr skoptisch. Dar-
iiberhinaus erforderte die Fertigung aus Eisen
pin Umdenken, traditionelle Holzschiffsbauer
waren dafiir nicht geeignet, So wurde die Kunst
des Eisenschiffbaus vor allem von ehemaligen
Maschinenbauern entwickelt.

Der Vormarsch der Eisenschiffe begann um
1850 langsam, aber unaufhaltsam. Immer mehr
Reeder liefien sich von den Vorteilen dieser neu-
en Bauweise iiberzeugen. Der Schiffshauer Alex-
ander Stephen jr. beschrieb 1858 die wesentli-
chen Vorteile eines Eisenschiffes in fiinf Punkten:

1. Anschaffungskosten zur Zeit niedriger
als bei einem hiolzernen Schiff der gleichen
Klasse.

2 Invielen Fahrthereichen besitzen Eisen-
schiffe den Vorzug, einen sichereren Trans-
port zu gewihrleisten.

3. Ladefihigkeit ist bei gleicher Tonnage
wesentlich grifer.

4. Haltharkeit spricht aullerordentlich zu
ihren Gunsten.

5, Wirtschaftlichkeit in der Unterhaltung;
keine langen Zimmermannsrechnungen
durch Holzfaule.
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I Schnitt durch einen Eisenrumpf:

1 Kiel, 2 Badenwrangen, 3 Wasaser-
lauflécher, 4 Kurze Gegenwinkel, 5
Kielschwein, § Seitenkielschwein, 7
Interkostales oder eingeschobenes
Seitenkielschwein, 8 Kimmkiel-
schwein, 8 Kimmestringer, 10 Span-
ten, 11 Gegenspanten, 12 Oberdecks-
balken, 13 Mitielsiringer, 14
Oberdeckstutzen, 15 Hauptdecksbal-
ken, 16 Haupldecketringer, 17T Haupt-
decksbalkenlingsband, 18 Haupt-
deckstiitzen, 19 Unterdecksbalken, 20
Unterdeckstringer, 21 Unterdecksbal-
kenldngsband, 22 Raumstitzen, 23
Schott, 24 Kragen [ Binde, 25 Stol-
laschen, 26 Reling / Relingsleiste /
Handlauf, 27 Schanzkleidbeplattung,
2% Schanzkleidstitzen, 29 Streben,
&0 Oberdeckachergang, 31 Gang diber
Wagzserlinie und Wetterdeck, 32
Hauptdeckschergang, 33 Seitenbe-
plattung (anliegende Gangeal, 34 Sei-
tenbeplattung {abliegende Géinge), 35
Kimm, 36 Kimmgiinge, 37 Bedengange
{ Bodenstraken, 38 Kielginge.
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1 Die 1.264 tons grolle
RANEE in einem
Dock in Neusecland.
Einzelne Flatten
grurden ur Ausbes-
E.El'ung unt.fﬁl'ﬂt--
Gahr schin sind die
Rinzelheiten der
Eiscnhep'lﬂﬁul'lg Zl
arkenncm. Das Schiff
war 1864 in
Li.‘-’llf]:'unl- gebHuL
worden.




L Eine Vorderanaicht
des 1.447 tons
groflen eigernen
Vollschiffs Ronsey
aul einem Trocken-
dock. Gut zu
erkennen sind die
einzelnen Ginge der
Eizenbeplattung.

Ein grofler Vorteil war die erhihie Lade-
fihigkeit. Durch das Wegfallen der vielen Stiit-
zen und Balken, die bei einem Holzschiff fiir die
Festighkeit nitig waren, blieb mehr Stauraum fur
Ladung. Auflerdem war die Ladung leichter zu
stauen als im Stilttzengewirr eines Holzrumpfes.
Ebenso waren die Wandstérken bei einem Holz-
schiff wesentlich grilfler. Schitzungen ergaben,
dall gegeniiber einem 500 tons
Holzschiff ein gleichartiges
Schiff aus Eisen 600 tons befir-
dern konnte.

Ein weiteres wesentliches
Argument zugunsten der Ei-
senschiffe war ihre Stabilitit,
Ein Rumpf aus Eisen konnte
griferen Belastungen stand-
halten als ein Holzrumpf, Vor
allem durch Unfille mit Eisen-
schiffen wurde des éfteren ithre
Haltbarkeit bewiesen und das
Interesse der Offentlichkeitund
der Reeder auf sie gelenkt.

Aber auch Eisenschiffe hat-
ten ihre Nachteile, So konnte
Bilgewasserim Laderaum Kor-
rosion verursachen, Ein Belag

aus Portlandzement oder Asphalt sollte dies
verhindern, Schwierigheiten mit der Ventilati-
on der Laderdume verdarben so manche Ladung
in den frithen Jahren. Ein besonderes Problem
war die Ablenkunp des Kompasses durch die
grofien Eisenmassen des Rumpfes. Erst zahl-
reiche Bemithungen von Wissenschaftlern konn-
ten dieses Problem lisen.

Ein besonders #irgerliches
und hartnéckiges Problem war
der Bodenbewuchs, Das Eisen
des Rumpfes schien Seepocken
geradezu anzuziehen., Oft wuar-
denvonim Dock liegenden Schif-
fen tonnenweise Seepocken vom
Boden entfernt. Zu hoher Be-
wuchs konnte die Geschwindig-
keit eines Schiffes um drei his
vier Knoten herabsetzen. Um
dies zu vermeiden und um gri-
Beren Schiden vorzubeugen,
sollte ein Eisenschiff einmal
oder besser zweimal im Jahr
eingedockt werden, um den
Rumpf zu schrapen und mit
Antifoulinganstrich zu ver-
sehen.




L Ein Schnitt durch
den Hauptspant
pines Komposits
Schiffes. Die
Hauptkonatruktion
iet aus Eisen, nur
fiir die Aulenbe-
plankung und die
Deckaplanken wurde
Halz verwendet. e
Aulienbeplankung
wurde noch mit
einer Kupfarschicht

hezchlagen,

Durch die leichter zu erreichende Festig-
keit des Rumpfes ergab sich die Maglich-
keit, grifere Schiffe zu bauen. Mit den
Eisenschiffen vergriiflerte sich das Lan-
gen-Breiten-Verhiiltnis bis auf 7:1. Ei-
zen konnte zwar bei den Segelschiffen
nie Holz als Material ablésen, bei den
Dampfschiffen hatte es sich aber ab 1870
endgiiltig durchgesetat.

Die Komposit-Klipper

Eine #uferst unangenehme Eigenheil
der Eisenschiffe war, wie schon erwihnt,
der Bewuchs des Rumpfes. Vor allem in
tropischen Gewdissern wurde die Bisen-
haut arg in Mitleidenschit gezogen. Bei
Holzschiffen wurde ein derartiger Be-
wuchs durch einen Schutz aus Kupfer-
platten weitgehend vermieden. Ab 1840
wurde das Kupfer durch eine Legierung
aus Kupfer und Zink ersetzt, die bis zu
zehn Jahren frei von Bewuchs blieb, Ei-
senschiffe konnten aber nicht mit Kupfer
beschlagen werden, da im Salzwasser
pine galvanische Korrosion zwischen
Eisen und Kupfer stattfindet. Diesen
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L Die 60 m lange wnd
874 tons grole
Trrasta. Emnes der
hervorragendan
Komposit-Schifle
aus der Werft Hobart
Steele & Co. in
Graenock,

Schwierighkeiten entsprangen die ersten Versu-
che mit einer Verbundkonstruktion, die die Vor-
teile beider Konstruktionsweisen vereinen soll-
te.

Welches Schiff das erste Komposit-Schiffwar,
150t sich nicht mehr mit Sicherheit feststellen.
Allgemein wird der 1839in Indien fertiggestellte
Dampfer Assau als erstes Komposit-Schiff be-
zeichnet. Im Laufe der Jahre gab es zahlreiche
Patente auf diesern Gebiet, Jeder Schiffsbhauer,
der sich mit dern Bau von Kom-
posit-Schiffen beschiftigte, hat-
te sein ecigenes Rezept. Ein
solches Schiff bestand voll-
kommen aus Eisen, nur die
Auflere Beplankung war aus
Holz gefertigt. Die Holzplan-
ken waren mit Kupfer oder
Messing beschlagen. Der Bal-
kenkiel wurde ebenfalls aus
Holz hergestellt. Eine beson-
dere Kunst war die Befestigung
der Holzplanken mit Kupfer-
nieten, die das Eisen nicht be-
rithren durften,

Ab 1860 wurden viele her-
vorragende Schiffe in dieser

Bauweise gefertigt, wie die Tagring, ArigL, So-
pRACN, THERMOPYLAE oder die Cotry Sarg. 1861
bewilligte das Lloyds-Registerkomitee sogareine
hithere Klassifizicrung fiir Komposit-Schiffe, was
weiter zu ihrem guten Buf beitrug. Sie waren
pxzellente Schiffe, aber mit einem Nachteil. Sie
waren go teuer, dald sie sich nicht jeder Reeder
leisten konnte, So blieben sie awar vielbeachtete
und vielgerihmte Schiffe, konnten aber weder
Holzschiffe noch Eisenschiffe verdringen,




I Diese Photogrophie
zeigt wahrscheinlich
die 2.447 tans grofie
Crameion OF The
Seas 1854 auf der
Bostoner Werft von
Donald MeKay. Aus
dieser Werll gingen
zahlreiche erst-
klassige, grofle
Rlipper hervor.

Werften und Schiffsbauer

Schiffebauer und Werften waren im 19. Jahr-
hundert ebenso bekannt, wie heutzutage die
zahlreichen Autohersteller. Thre Produkte wur-
den beachtet und besprochen, vor allem die pre-
stigetrichtigen Grofiprojekte waren in aller
Munde. Vergessen darf man dabei aber nicht,
dafl der Haupterwerb fiir praktisch jede Werft
der Bau von kleinen Schiffen weil unter 1.000
tons war, Auch wenn man heute nur mehr von
den groBen und den schnellen Seglern hirt und
liest, das tigliche Brot fiir jede Werft waren
lleine, normale Schiffe fiir den Durchschnitts-
reeder,

Einer der belkanntesten Schiffsbauer seiner
Zeit war Donald McKay, Seine Werfi in Boston
produzierte iiberdurchschnittlich viele berithm-
te und erfolgreiche Schiffe, McKay war nicht nur
ein genialer Schiffsbaver, sondern fiihrte auch
als erster Arbeitsmaschinen auf seiner Werft
ein, wie eine dampfbetriebene Kippsige oder
cine Drehbank. Diese Maschinen halfen ihm die
Baugzeit zu verringern und seine Produktions-
zahlen enorm hoch zu halten. Seine Schiffe wa-
ren iiberall bekannt und geachtet, und wurden
in alle Welt verkauft. Auf der McKay-Werft

wurde auch das grifite vollstindig aus Holz
gebaute Schiff, die Great Repuniic, gebaut. Ei-
nige der bekanniesten Schiffe von Donald MeKay
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£ Dias in der Australi-

enfahrt eingesatzte
griofite Komposil- -
Schiff der Welt, die
2,131 tons messends
Soprack aus der
Werft von Alexender
Hall & Sons, Sie
wurde 1566
fertiggestellt und
hefubr his 1941 (1)
die See.

warendie Stac Houwn (1.534 tons), Fryive CLoun
(1.728 tons), FLyivg Fisu (1,506 tons), SOVEREIGH
OF Tee Seas (2,421 tons), Grear RepusLic (4,555
tons bzw, 3.357 tons), Licumime (1,468 tons),
James Bawes (2275 tons), Cuampeion OF THE
SEas(1.947 tons) und die Dowaln MeKay (2,408
tons).

Die bertiihmteste Werft Groflbritanniens war
Alexander Hall & Sons in Aberdeen. 1830 iither-
nahmen die Briider James und William Hall die
Firma von ithrem Vater. Thr Ruhm begann mit

dem Bau der Scormisg Mamn im Jahr 1839, Sie
war das erste Schiff mit dem beispielgebenden
Aberdeen-Bug. Die neue Rumpfform sollte eine
ganze Generation von Schnellseglern beeinflus-
sen, Die Schiffe dieser Bauweise waren sehr
schnell und brachten bei der neuen Tonnagen-
vermessungsregel seit 1836 steuerliche Vorteile.
Inzahlreichen Schleppversuchen mit malistabs-
getreuen Modellen in grofien Glastanks perfek-
tionierten die Gebriider Hall ihre neue Rumpf-
form. Die in traditionellem «Aberdeen-Griin«
gestrichenen Schiffe erfreuten sich
grolier Beliebtheit in der ganzen Welt.
In der zweiten Hiilfte des 19, Jahrhun-
derts gingen aus der Werft in Aber-
deen auch einige der besten Eizen-
segler hervor, Bekannte Schiffe dieser
Werflt waren Stornoway (527 tons),
Crnysonme (440 tons), CAtRNGoRM (2939
tons), ScHoMBERG (2,284 tons), REMDEER
(965 tons), Soraow (2.131 BRT) und
die Carvpso(1.061 BRT). Im Hafen von
Galveston, Texas, kann heute noch das
einzige erhaltene Segelschiff der Brii-
der Hall bewundert werden. Es ist die
1877 gebaute Eisenbark Enissamit 430
BRT. Dieses Schiff wurde fiir iiber eine



1856 bei
'I"E;:xander Stephens
& Sons gebaute
piserne Klipper
WHITE EAGLE, ¢in
schwﬂwrﬁ'-'hifrd”"
yielgerithmtan
Gpops CroUm.

Million Dollar grundiiberholt und befdhrt seit
1982 wieder im Originalzustand die See,

Es wiirde leider zu weit fithren, hier alle
guten Schiffsbauer des 19. Jahrhunderts anzu-
fithren. Nicht vergessen darf man aber die Werft
Alexander Stephen & Sons in Schottland. Mit
dem eisernen Vollschiff Stonm Crovp lief dort
1854 ein Schiff vom Stapel, das alle Blicke zu-
recht auf sich zog. Es wurde auf eigenes Risiko
der Werft nach den Plinen von Alexander Ste-
phen erbaut. Da keine Riicksicht auf vorsichtige

i ——

oder kenservative Reeder genommen wer-
den mulite, unterschied es sich in zeiner
Form auffallend von anderen Schiffen. Mit
ginem langen, scharfen und konkaven Bug
wares die praktische Umsetzung der Wellen-
theorie von Russell. 1855 stach das Schwe-
sterschiff White EacLE in See,

Theraus bekannt war auch William Ren-
nie als Schiffsbaumeister, Er war Mitinha-
ber der Werft Rennie, Johnson & Rankine in
Liverpool, Dort wurden unter anderem die
Saprto (359 tons) und die Fiery Cross (688
tons) gebaut, die einige Geschwindighkeitsre-
korde aufstellten. Trotz der schnellen Klip-
per ging die Werft aber 1855 in Konkurs.

Einige der besten Klipper stammten aus
der Werft von Robert Steele & Co. Diese speziell
fiir die Chinafahrt gebauten Teeklipper mach-
ten einige der schnellsten Reisen von und nach
China. Sie hatten den Vorzug, sowohl bei leich-
ter Brise bereits schnell zu segeln als auch hart
am Wind segeln zu kinnen. Ein Tee-Eennen
TaEPING gegen ARitL, beide von Robert Steele
gebaut, machte Geschichte. Die wohl besten
Schiffe dieser Werft waren TagriNG (724 tons),
ARIEL(853 tons), S1r LavceLoT (847 tons) und die
Trrania (880 tons), allesamt Komposit-Schiffe.
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L Wilchste Seite:
Die schnelle Frying
Crovup unter vollen
Segeln. Sie schaflle
die Reisa von New
York nach San
Francisco ither Kap
Hoorn in einer nic
unterbotenen
Tekordzen.

Schicksale beriihmter Schiffe

lle maglichen und unmiglichen Eigen-
schaften wurden Schiffen, und besonders
Sepelschiffen nachgesagt, aber nie wurde
ein Schiff von Seeleuten als lebloser Gegen-
stand betrachtet. Vor allem um die stolzen Se-
gelzchiffe ranken sich viele Geschichten, man-
che davon wahr, andere wieder nur gut erfunden.
Jedes Schiff hatte ein besonderes Schicksal, oft
pin tragisches. Auch wenn die Schiffe selbst
bereits seit langer Zeit verschwunden sind, ihre
Geschichten und Schicksale leben weiter. Die
Lebenslaufe einigerbekannter Schiffe sollen hier
néhergebracht werden.

Der Flug um Kap Hoorn

Im Jahr 1848 alarmierte eine Meldung ganz
Amerika: Gold in Kalifornien! Binnen kiirzester
Zeiterfalite der Goldrausch ganz Amerika. Zahl-
lose Menschen aller Bevillkerungsschichten der
Ostkiiste triiumten von schnellem Reichtum,
der an der Westkiiste aufl sie wartete. Als einzi-
ges Hindernis gab es da aber die Reise in den
Westen. Da die Landreise nicht praktikabel war,
blieb nur eine Seereise um Kap Hoorn. Im Zug
des Goldrausches wurden zahllose Schiffe fiir
den Transport von Menschen, Ausriistung und

66

Proviant gebaut. Jede Fahrt versprach enormen
Gewinn, und es war kein Wunder, dall die Werf-
ten den Auftrigen fast nicht mehr nachkommen
konnten. Fiir eben diesen Zweck entstand auch
1851 aufder Werft von Donald McKay in Boston
die 1.783 tons grolie Fuving Croun.

Am 2. Juni 1851 um 14 Uhr lief sie von New
York unter Kapitin Josiah Perkins Creesy aus.
Starke Stiirme machten ihr schwer zu schaffen.
Bei wieder schinem Wetter erreichte sie ein
Etmal - das ist die von Mittag bis Mittag zuriick-
gelegte Tagesstrecke - von bis dahin sagenhat-
ten 325 Seemeilen, bei einer Hichstgeschwin-
digkeit von 18 Enoten, Kein Schiff war his zu
diesem Tag derart schnell gesegelt. In der ahso-
luten und nicht mehr unterbotenen Rekordzeit
von 89 Tagenund 21 Stunden liefsie unter vollen
Segeln im Hafen von San Francisco ein. Da es die
Goldgriber und zum Teil auch die Matrosen, die
auch ihr Glick auf den Goldfeldern versuchen
wollten, besonders eilig hatten, wurden nicht
wiezonstiiblich, die Segel bei der Einfahrt in den
Hafen gereffi. Manche Ubereilige sprangen so-
gar von Bord, um nur ja keine Zeit zu verlieren.
Die Fryme Croup selbst iiberquerte den Pazifik,
lud Tee in Kanton und kehrte als stolze Rekord-

halterin nach New York zuriick.






< Ein Werbeplakat
cines Teeimporteurs
von 1BG6, dafl dice
Ankunit der Tee-
Klipper anzeigl. Die
Schifle werden in
der Reihenfolge
ihres Eintreffans
Eenannt.,

Das grofie Tee-Rennen

Die Briten waren immer schon begeisterte An-
hinger von Wetten, Diese Wettleidenschaft Giber-
trug sich auch auf die Tee-Klipper und enorme
Summen wurden auf bestimmte Schiffc gesetzt.
Grobziigige Pramien der Techiindler fiir die er-
ste an Land gebrachte La-
dung Tee einer neuen Sai-

rin Fiery Cross, die Tagrmwc, die Sgrica, die
Tarsive und die Arien, Unter grofer Hektik
wurden die ersten Teekisten verstaut, und am
28, Mai stach die ArTEL mit 1,108.000 Pfund Tee
an Bord als erste in See, Thr Pech war, dal sie
einen unzuverliissigen Lotsen an Bord genom-
men hatte, So verlor sie thren Vorsprung und

wurdevon der Fieny Cioss

iiberholt. Beider Uberque-

son - der dann ibrigens
besonders teuer verkaunft
wurde - spornten auch Kapi-
tine und Mannschaften an.
Sa gab es jihrlich regelrech-
te Tee-Rennen zwischen den
schnellsten Schiffen. Das
letzte, aber auch bekannte-
ste Rennen fand 1866 statt.
Es ging unter dem Namen
+The Great Tea Race« in die
Geschichte der Seefahrt ein. gﬁ
Im Mai dieses Jahres la-
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rung des Aquators lagen
Fizry Cross, AmEel und
Taepne bereits gleich auf,
wenn auch aufler Sicht-
weite.

Am §. September er-
| reichten AmiEL und Tag-
pinG fast gleichauf die Ki-
ste Stdenglands, die FIERY
Cross war bereits geschla-
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a8 gen. Bei Dungerness for-
-gﬁ derte die ArieL als erste

pinen Lotsen an. Der Ka-

genin Fu-Tschou 16 Klipper
vor Anker. Finf davon wur-

den als Favoriten fiir das AR
bevorstehende Rennen ge- et -]
reiht, die viermalige Siege- L
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Bugraow & go.,

pitdn der Tagrive wollte
ihr den ersten Lotsen ab-
fangen, und nur ein ge-
wagtes Vor-den-Bug-lau-
fen der ArieL konnte dies
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L Die China-Klipper
Agnrer und Tageins
im Kampl wm die
erste Pasition beim
letzten grofien
Tee-Rennen im
Jahr 1866,

verhindern. Aber wieder hatte sie Pech, diesmal
mit dem Schlepper, der sie die Themse hinauf-
zichen sollte. Hilflos mulite die Mannschalt zu-
sehen, wie die Tagriwa vorbeizog, Wenige Minu-
ten vor der AkikL erreichte sie das London Dock.
Laut Reglement war das Rennen aber ersl been-

det, wenn auch die letzte Teekiste an Land
gebracht war. Die Spannung blieh,

In London war in der Zwischenzeit der Tee-
preis stark gesunken. So versinbarten die Besit-
zer beider Schille, die Pramie zu teilen, bevor sie
miglicherweize gestrichen wurde. Und obwaohl]
die ArIEL ihre La-
dung als erste ge-
ldscht hatte, wurde
die TAEPING zur Sie-
geringekirt. In die-
sem Jahr wurden
innerhalb weniger
Tageiiber zehn Mil-
Honen Pfund Teean
Land gebracht. Die
Preize verfielen da-
durch so stark, dall
nie wieder ein re-
guldres Tee-Ren-
nen abgehalten
wurde. Die Wett-
kimpfle bekannter
Schiffe um die
schnellste Heim-
reise gab es aber
nach wie vor.



£ Diese Saite:

Die THERMOPYLAE als
Bark 1595 in Bratizh
Columbia. Die
Photographie 136
den feinen Belawf
des Achterschiffs
erkennen.

L Niichste Seite:

[Mieses Photo von
1580 zeipt die
THEXMOPYLAE mit
ctwas vernachlassig-
tem Rumpl und tief
beladen in einem
kanadischen Hafen.

Die Thermopylae

Die THERMOPY LAE wurde von Bernard Waymouth
konstruiert und in Aberdeen bei Walter Hood &
Co. im Jahr 1868 gebaut. Sie war ein Komposit-
Schiffmit einer Liange von 64 mund 847 tons, Als
extremer Klipper erreichte sie ein Etmal von 348
Seemeilen, bei einer Hachstgeschwindighkeit von
16 Knoten, Sie war als China-Klipper fiir die
Teefahrt geplant,

Bei ihrer
Jungfern-
fahrt brach
sie auf sdmi-
lichen Ab-
schnitten alle
Rekorde, Die
Reise von Fu-
Tachou nach
London, die
berihmte
Tee-Renn-
strecke,
schaffte siein
91 Tagen. Al-
lerdings un-
terbot die Sir

Lawceror zwei Wochen spiter wieder diesen
Wert. Thre Reisen nach Australien schaffte sie
gewihnlich in 6% Tagen und aufihren Teereizen
hatte sie den hervorragenden Schnitt von 106,56
Tagen. Sie war damit ein typisches Beispiel der
schénen und leistungsfihigen China-Klipper in
Komposit-Bauweize,

1887 wurden ihre Masten gekirzt und 1892
wurde sie zu einer Bark umgetakelt. Nachdem
sie noch als portugiesisches Schulschiff gedient
hatte, versenkten sie die Portugiesen 1907 durch
einen Torpedotreffer.

Die letzte Zeugin, die Cutty Sark

Der bekannteste Klipper heute ist mit Sicher-
heit die Curry Sark. Sie ist auch der einzige
tiberlebende Klipper der grofen Zeit, und kiin-
det in threm Trockendock in Greenwich von den
guten Tagen der Segelschiffe. Diesem Uberleben
verdankt sie aber auch ihre Beriihmtheii, denn
als aktives Schiff brachte sie es nur zu einer
Rekordleistung, der Fahrt von Sidney nach Lon-
don in nur 79 Tagen.

Sie wurde 1889 als extremer Klipper mit
einer Linge von 64 m und 921 tons gebaut.
Gegen Ende des zweiten Klipper-Booms war sie
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£ Linkes Bild:
Die Gallionsligur der
Curry Sars. Sie
wurde nachge-
schnitzt, das
Aunssehen des
Originala ist nicht
bekannt.

I Rechies Bild:
e Curry Sark in
threm Trockenlicge-
platz in Greenwich,
Sie ist die letzte
Uberlehende der
Chino-Klipper.




& Gut erkennbar ist

hier der acharfe Bug
der CUTTY Sallk,
typisches Merkmal
tines extremen

China-Klippera.

pines der letzten voll auf Geschwindighkeit ge-
hauten Schiffe, In der Chinafabrt konnte sie
war nie hesonders brillieren, aber thre Austra-
lienreisen waren doch bemerkenswert schnell,
Fiir ihre volle Leistung brauchte sie aber star-
ken, stetigen Wind.

15895 wurde sie nach Portugal verkauft undin
Fernzies umgetauft. Kapitan Dowman kaufie
sie 1992 und restaurierte die inzwischen verin-
derte Take-
lung. 1954
lram sie wieder
unter ihrem
Namen CuUTTY
SARK 1n 211 £i-
genes Trocken-
dock in Green-
wich, und
wurde als ein-
zigor iberle-
bender, extre-
mer Klipper
als nationales
Denkmal fir
die staunende
Machwelt kon-
serviert.

Der ungliickliche Riese

Der Dampfer Grear Easteas sollte die Welt
beeindrucken. Vom berithmtien Sir Isambard
Kingdom Brunel konstruiert, war dieses Schiff
seiner Zeit um itber 40 Jahre voraus. Der Bau an
diesem »Riesen der Meeres begann 1854, Seine
Linge betrug sagenhafte 211 Meter, Es verfiigte
itber zwei Schaufelrader mit 17 Metern Durch-
messer und eine 7,3 Meter grofle Schiffsschrau-
he am Heck. Fiinf Schornsteine und sechs Masten
mit ciner Segelfliche von 5.400 m® bestimmten
ihre Silhuette, Das Schiff sollte durch zehn was-
serdichte Ahteilungen und einen Doppelboden
unsinkbar sein, und es ist auch tatsichlich, bei
allen ihm widerfahrenen Unglicken nie gesun-
ken. Die Grear Eastern hatte nur eines nicht,
sie hatte kein Gliick.,

Das Ungliick hegann damit, dali eines Tages
beim Bau ein Nieter und sein Lehrling ver-
schwanden. Die Arbeiter glaubten, dall die bei-
den versehentlich im Doppelbeden eingeschlos-
sen worden waren, und die Niethimmer ihre
Hilferufe iihertént hatten. Ihre Bitte den Boden
nochmals aufreillen zu dirfen, wurde aber aus
Kostengriinden abgelehnt. Von da an war das
Schiff vom Pech verfolgt, Der erste Stapellauf



I Eine Aulnahme von
Sir Isambard
Kingdom Brunel,
dem genialen
Konstrukteur von
Craear WeSTERN,
GaeaT Britam und
Craeat Easrers. Alle
drei Schiffe waren
ihrer Zeit weit
VOIS,

dauerte drei Monate, alles migliche passierte,
bis der Gigant endlich in der Themse schwamm,
Inzwischen war die erste Gesellschaft durch die
pestiegenen Eiscnpreize pleite gegangen, die
gweite Gesellschaft wurde durch die Ausstat-
tung ruiniert. Einen Tag vor dem Auslaufen
brach Sir Brunel an Bord with-
rend einer Photositzung mit ei-
nem Schlaganfall zusammen. Er
starb im Alter von 53 Jahren
eine Woche spiter. Am selben
Tag starben fiinf Leute, als bei
der Uberfithrungsfahrt ein
Schornstein explodierte, Zu al-
lem Uberflufl ertrank der Kapi-
téin, nachdem sein Boot auf dem
Weg zur Anlegebriicke gelen-
tert war. Da einsolches Unglick
kurz voroderwihrend der Jung-
fernfahrt als dullerst schlechtes
Omen galt, haftete der Great
Eastery von nun an der Ruf
eines Ungliicksschiffes an. Die nunmehr hereits
dritte Gesellschaft zog sich darauthin zuriick.
Der berithmte Reeder Sir Samuel Cunard
iibernahm nun das Schiff als neuer Eigner, Am
16, Juni 1860 ging die GreaT Eastern endlich

aul thre Jungfernfahrt, mit nur 38 zahlenden
Passagieren bei einer Mannschaft von 415 Mann
- wahrhaft kein gewinnbringendes Unterneh-
men. Allerdings wurde ihre Ankunft in New
York von tausenden begeisterten Menschen ge-
feiert. Ein nun veranstalteter sweitdgiger Aus-
flug lieli aber die Begeisterung
rasch wieder verschwinden.
Obwohl dafiir enorme Preise
verlangt wurden. gab es fiir die
zweitausend Passagicre nur
dreihundert Betten. Durch ein
peplatztes Rohr waren die Le-
hensmittel verdorben, und zu
allem Uberflul kam die Great
Easterx durch einen Navigati-
onsfehler weit vom Kurs ab.
Beider Riickfahrt nach Eng-
land riell die Ungliicksserie
nichtab. Eine Antriebswelle fiel
aus, zwel Menschen ertranken,
als sich die GrReaT EASTERN in
einer Trosse eines kleinen Schiffes verfing, und
als schlechten Abschlufl rammite sie auch noch
die Brenoiem. Vier Jahre lang hefuhr sie den
Nordatlantik, immer wieder in Unfille verwik-
kelt, die enorme Reparaturkosten verursachten.
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J Die GreaT EASTERN
war mehr als 40
Jahre lang das
griifite Schill, das je
gebaut wurde. Erst
1899 wurde ¢in
grivieres Schiff
gebaut.

1864 schlieBlich gab auch Cunard auf und liel
das Schiff zu einem Spottpreis versteigern, der
nicht einmal die letzten Reparaturkosten zur
Hilfte deckte. Es wurde nun zum Kabelleger fiir
erste Unterseekabel von Europa nach Amerika
umgeriistet, Erstaunlich klaglos tat es dabei
zehn Jahre Dienst. Als aber dann 1874 spezielle
Kabelleger gebaut wurden, wurde sie wieder
verkauft.

1888 wurde sie schlieflich mit eigens dafiir
konstruierten Spezialwerkzeugen verschrottet.
Zum Entsetzen der Arbeiter fand man im Dop-
pelboden tatsédchlich die Skelette des beim Bau
verschwundenen Nieters und seines Lehrlings.
Man war nun iiberzeugt, dall die Toten die
Ursache fiirdas stete Ungliick der GreaT EasTERN
waren. Erst 1899 sollte wieder ein derart groles
Schiff gebaut werden.




L Eine Darstellung der
Magelbank der
berihmien CorTy
Sauk, In dhnlichar
Form waren diese
Nagelbanke auf
praktisch jedem
Sepelachiff zu
finden.

. verliefl, dafl ein Tau, auf

' “"Grundbegriffe des Schiffsbaus

in Laie empfindet Segelschiffe oft als un-
aufgerdumt, ja villig iiberladen mit nutz-
lp_#en Seilen und undefinierbarem Tau-

= ._--_w‘éi"k. In Wirklichkeit herrschte gerade auf
“Begelschiffen eine iiberaus strenge Ordnung.

Jedes noch so kleine Teil hatte seinen bestimm-
ten Platz, jeder Handgriff
wurde auf eine panz be-
stimmte Weise ausgefiihri.
Nur so war es miglich,
auch in der Nacht oder bei
schwerster See, lebens-
wichtige Maniver prak-
tisch blind durchzufiithren.
Aunch aufSchiffen mit zwei-
felhaften Mannschaften
herrschte Ordnung, da je-
der Seemann wulite, dall
von dieser Ordnung sein
Leben abhiingen konnte.
Er mufite sich darauf ver-
lassen ktnnen, dafl alles
auf seinem Platz war. So
wie er sich auch daraof

dem er in schwindelerre-
gender Hihe iiber stiirmi-

scher See balancierte, von seinem Vorgénger
ordnungsgemill angebracht war. Es war fiir thn
kein Problem, die unzédhligen Elemente eines
Segelschiffs auf Anhich zu erkennen und zu
benennen. Auch die nicht seefahrende Beville-
rung des 19, Jahrhunderts war durchaus in der
Lage, swischen einer
Bark und einem Voll-
schifl zu unterschei-
den. Man erkannte
Begelschiffe ebenso,
wie heute fast jeder
die wichtigsten Autos
unterscheiden kann.

Fiirden, dernichts
tiber Funktion und
Namen der einzelnen
Elemente weil}, wirkt
ein Segelschiff freilich
verwirrend. Umetwas
Licht in diese Verwir-
rung zu bringen, wer-
den aufden folgenden
Seiten kurz die wich-
tigaten Schiffstypen,
Mast- und Segelarten
erldutert,



TAKELUNGSARTEN

Schoner

Anfenkliver

Kliiver

Binnenkliver
Vor-Stagsegel
Schonersegel
Vor-Gaffeltoppsegel
GroB-Stengestagsegel
Groflsegel
Grob-Gaffeltoppsegel
Besan-Stengestagsegel
Besansegel
Besan-Gaffeltoppsegel
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Stagsegelschoner
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Aulienkliiver
Kluver
Vor-Stagsegel
Vor-Treisegel
Groli-Stagsegel
Groll-Treizegel
Besan-Stagsegel
Besansegel




Toppsegelschoner

Aufenkliiver

Kliiver

Binnenklliver
Vor-Stapsegel
Schonersegel
Vor-Marssegel
Vor-Bramsegel
CGrofl-Stengestagsegel
Grolisegel
Grofi-Gaffeltoppsegel
11 Besansegel

12 Besan-Gaffeltoppsegel
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Brigantine
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Flieger

Auflenkliiver

Kliiver
Binnenkliiver
Vor-Stagsegel
Facksegel
Vor-Untermarssegel
Vor-Obermarssegel
Vor-Bramazegel
Vor-Royal
Grofi-Stagsegel
Grofi-Mittelstagsegel
GroB-Stengestagsegel
Grofi-Bramstagsegel
Grolisegel
Grof-Gaffeltoppsegel




Brigg

1
2
3
4
b
]
7
8

9
10
11
12
13
14
15
16
17
18

Flieger

Aufenkliver
Binnenkliiver
Vor-Stengestagsegel
Focksegel
Vor-Untermarssegel
Vor-Obermarssegel
Vor-Bramsegel
Vor-Royal
CroBi-Stengestagsegel
Grof-Bramstagsegel
Grob-Royalstagsegel
Grofisegel
Grof-Untermarssegel
Grof-Obermarssegel
Grofi-Bramsegel
Grofi-Royal
Besansegel
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Barkentine

Flieger

Aunflenkliver
Binnenkliiver
Vor-Stengestagsegel
Focksegel
Vor-Untermarssegel
Vor-Ohermarssegel
Vor-Unterbramsegel
Vor-Oberbramsegel
(Grof-Stapsegel
Grof-Stengestagsegel
Grofi-Bramstagsegel
Grollsegel
GrofB-Gaffeltoppsegel
Kreuz-Stengestagsegel
Kreurzsegel
Kreuz-Gaffeltoppsegel
Besan-Stengestagsegel
Besansegel
Besan-Gaffeltoppsegel
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Aulflenkdiiver

Kliiver

Binnenkliiver
Vor-Stengestagsegel
Focksegel
Vor-Untermarssegel
Vor-Obermarssegel
Vor-Bramsegel
Vor-Royal
Grofi-Stengestagzegel
GroB-Bramstagsegel
Grofl-Royalstagsegel
Grofisegel
Grofi-Untermarssegel
Grof-Obermarssegel
Grofl-Bramsegel
Grofi-Royal
Besan-Stagsegel
Besan-Stengestagsegel
Besan-Bramstagsegel
Unterbesan
Oberbesan
Besantoppsegel




Vollschiff (Dreimastvollschiff)
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Flieger

Aulenkliver

Kliiver

Binnenkliiver
Vor-Stagsegel
Focksegel
Vor-Untermarssegel
Vor-Obermarssegel
Vor-Bramsegel
Vor-Royal
Groli-Stagzegel
Grofl-Stengestagsegel
Grofi-Bramstagsegel
Grofi-Royalstagsegel
Grofisegel
Grofi-Untermarssegel
Grofi-Obermarssegel
Grof-Bramstagsegel
Grofi-Royal
Grofi-Skysegel
Grofi-Spencer
Kreuz-Stengestagsegel
Kreuz-Mittelstagsegel

24
25
26
27

Kreuz-Bramstagsegel
Kreuz-Royalstagsegel
Kreuzsegel
Kreuz-Untermarssegel

28 Kreuz-Obermarssegel
29 Kreuz-Bramsegel

30 Kreuz-Royal

31 Besansegel



‘gtehendes Gut einer Viermastbark

A Besanmast:

1
2
d
4
B
4]
7
8
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Besan-Untermast
Besan-Marsstenge
Besan-Bramstenge
Besan-Bramstag
Besan-Stengestag
Besan-Stengewant
Besanstag
Besanwanten

Fockmast:
Voruntermast, Fockmast
Vormarsstenge
Vorbramstenge
Vorroyalstenge
Vorroyalstag
Vorbramstag
Kliiverleiter
Innenkliiverleiter
Vorstengestag
Foclstag

Fockwanten
Fockioppardunen
Vorstengepardunen
Vorstengewanten
Vorstengetoppardunen

A

f

|!
.

16 Vorbrampardunen
17 Vorroyalpardune
18 Vorbramstengewarnten

-

19 Grofiroyalstag 22 Groflstag
20 GrofBbramstag 23 Wasserstag
21 Grofstengestag 24 Stampfstag
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Takelung von Dampfern (Dreimastrahschoner)

A Vorstengestagsegel
B Stagfock

C Schonersegel

D Marssegel

E Bramsepgel

F Grofi-Stagsegel

(: Grofi-Begel

H Grol-Gaffeltoppsegel

1 Besan-Stagsegel

J Besan

K Besan-Gaffeltoppsegel
1 Fockmast

2 Grofimast

3 Besanmast

4 Vorstenge

& Vorbramstenge
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Grolistenge
Grolistenge
Besanstenge
Fockrah
Marsrah
Bramrah
Schonerbaum
Vorgaffel



14
15
16
17
18
19
20
21

Grofibaum
Groligaffel
Besanbaum
Besangaffel
Vorstengestag
Fockstag
Grofistag
Grofistengestag

24
25
26
27
28
29

Grofibramstag
Besanstag
Besanstengestag
Fockbrassen
Marsbrassen
Brambrassen
Vordirk
Grofdirk

37

Besandirk
Vor-Gaffelgeers
Grofi-Gaffelgeere
Besan-Gaffelgeere
Schonersegelschot
Grofl-Schot
Besanschol
Flaggenstock



I Eine Gruppe von

Unteroffizieren mit
ihren typischen
Handwerkszeugen.
Zu sehen sind
FZimmermann,
Hootzmanr,
Segelmacher und
Sehmied.

Das Leben an Bord

s s dem Leben an Bord eines Schiffes gibe

pesehr viel 2u berichten. Auch wenn nicht
&y’ ¥ sehr viele authentische zeitgenissische
—'—Perichte zur Verfigung stehen. Zudem sind

" die meisten Berichte der Zeit pemil romantisch

gefarbt, und abertreiben oder untertreiben die
Gefahren und Freudendes Lebensan Bord. Man
muf sich vor Augen halten, dafiim 19, Jahrhun-
dert der Schiffahrt und allem, was damit in
Verbindung stand hiichstes iffentliches Interes-
se galt. So wurde ither den Bau eines neuen
Schiffes in den Zeitungen berichtet, Abfahrts-
pline wurden verdiffentlicht, und die Taten und
Leistungen berihmter Kapitéine oder Schiffe
waren in aller Munde. :

Die Arbeit auf Paketschiffen

Heute wird vielfach angenommen, dafl der Beruf
pines Seemannes keine Gualifikationen erfor-
derte. Doch in Wirklichkeit war dieser Beruf ein
sehr fordernder Lehrberuf, in dem man von der
Picke auf lernen mufite. Besonders Kapiténe,
die meist als einfache Matrosen ihre Laufbahn
begannen, Warcn finferst geachtete Personen.
Fiir die Arbeitanf Paketschiffen wurden har-
te Minner eines besonderen Sehlags benbtigh.

.mann multe

Sie mufiten schwerste Arbeit auch bei schlech-
temn Wetter verrichten, schlechte Verpflegung
und wenig Schlaf aushalten, und die oft rauhe
Behandlung durch einen strengen Kapitin er-
tragen. Zwei bis drei Dutzend dieser Minner
waren fiir die Fithrung eines Paketschiffs notig.
Die Mannschaft war dem Kapitan, dem Ersten
Steuyermann und dem Zweiten Steuerman un-
tergeben. AuBlerdem gehdrten ein Zimmerman,
ein Koch, ein Bootsmant, ginige Schiffsjungen
und ein oder zwei Stewards zur Mannschalt, Ein
tiichtiger See-

in s0 man-
chem Hand-
werk beschla-
gen sein. Er
multe die Se-
gel, Spieren
und Taue
handhaben,
Haken und
Ringe schmie-
den. sich bei
Ausbesse-
rungsarbeiten
als Zimmer-




L Seemiinner bei der
Arbeit mit dem
achternen Gangspill
an Bord der AcDa,

mannoder Weber betéatigen, Thre Arbeit waralso
keinesfalls beschriinkt auf Segel setzen und ein-
holen.

Die Mannschaft war in zwei sich ablisende
Wachen eingeteilt. Den Befehl hatte jeweils ei-
ner der zwel Steuerminner. Ein Matrose mulite
stindig das Ruderbesetzen, Bei stiirmischer See
waren oft zwei Leute notwendig, um das Ruder
zu halten. Sie muliten dabei den iber Bord
schlapenden Wellen trotzen und gerieten man-

ches Mal in Gefahr tber Bord gespiilt zu werden.
Auch der Ausguck am Bug war stindig besetzt.
Bei schiinem Wetter eine angenehme Arbeit, bei
schlechtem Wetter eine Hollengual. Ein Teil der
Mannschalt war andauvernd mit Wartungs-
arbeiten beschaftigt. Den Rost vom Anker mit
einem Hammer abzuschlagen war vine hiufige
Sirafarbeit. Die eintinigste aller Arbeiten war
aber das Deckschrubben, Jeden Tag begann
diese Arbeit mit der Morgenwache um vier Uhr,
Es galt alzs Ehren-

sache alle Arbeiten an-

standslos und chne zu
Murren auszufiihren.
Um die oft eintinige Ar-
beit zu erleichtern, san-
gen die Secleute passen-
de Lieder. Fiir jede
Titigkeit gab es einen
rhythmischen Shantie,
derim Rhythmus genau
zur Arbeit passte und oft
bereits iiber hundert
Jahre alt war, Besonders
beliebt und geachtet wa-
ren Seeménner, die es
verstanden, in die Lied-



texte die Eigenheiten dereinzelnen Mannschafts-
mitglieder einzubinden,

Alle vier Stunden wurden fiir gewihnlich die
Wachen abgelist. In seiner Freizeit gab es fir
einen Matrosen kaum eine Abwechslung, Bei
Sturm wurde die Erholungsphase oft abrupt
durch den Ruf »Alle Mann« unterbrochen. Trotz
der Miihen und Gefahren verdienten Matrosen
auf Paketschiffen nur sehr wenig. Da sie ihre
Heuer meist bereits am Zahltag fiir Alkohol und
Frauen ausgaben, gelang es nur sehr wenigen
fiir ihr Alter vorzusorgen. So endete ein See-
mann auch meist als Penner in irgendeiner
Hafenstadt.

Fiir einige wenige bestand die Miglichkeit
vomn Seemann zum Steuermann aufzusteigen.
Die meisten Offiziere auf Paketschiffen waren
frither einfache Matrosen. Dem zweiten Steuer-
mann winkte der Aufstieg zum Ersten Steuer-
mann. Gewshnlich erfolgte die Ernennung mit
ungefihrdreiBig Jahren, Der Erste Steuermann
war fiir die Ladung und Navigation zustindig.
Er mufite daritherhinaus so viele Kenntnisse
haben, um im Ernstfall den Kapitén eines Schif-
fes ersetzen zu konnen. Ungefiihr jeder dritte
Erste Steuermann konnte auf eine Stellung als
Kapitén hoffen. Wer aber mit 35 Jahren noch

nicht Kapitin war, blieb Erster Steuermann
und wurde normalerweise ein sehr strenger Vor-
gesefzter,

Seebiren an Land

Nach oft Monaten harter Arbeit und Einge-
pferchtsein auf'einem Schiff, waren die Seeleute
gierig nach jeder Art von Vergniigen. Die Heuer
fiir eine Fahrt ging fast immer an einem Tag fiir
Alkohol und Prostituierte auf, Die Hafonstidte
hoten ausreichende Gelegenheiten zum Geld-
ausgeben. Rund um den Hafen wimmelte es von
Gasthiiusern, billigen Theatern und Bordellen,
Bereits auf dem Schiff wurden die Matrosen von
Seelenverkiufern bedringt, doch auf einem an-
deren - selbstverstindlich viel besseren - Schiff
anzuheuern.

Zahllose Kneipen luden zu gewaltigen Trink-
gelagen ein, Die verschiedenen Vergniigungslo-
kale iiberboten sich gegenseitig bei der Werbung
um Seeminner, So wird von einem Etablisse-
mentin Liverpool berichtet, in dem die Giste aus
mit Lachgas gefiillten Behilterninhalieren konn-
ten, um nach wenigen Atemziigen in eine hichst
euphorische und freigebige Stimmung zu verfal-
len.



1 Eine zeitgenbssische
Lithographie,
ver&ﬁ'entlicht ZULM
grsten hlal 1525
Londor, Sie zeigt
vom Grog aufge-
whrmte Seaminner
peim Tanzen eines
Hornpipes.

Zwischen all diesen Vergniigungsstitten befan-
den sich die Pfandleihen, leicht erkennbar an
drei vergoldeten Kugeln neben der Tir. Hier
wurde oft noch die letzte Hose versetzt, um das
Geld fiir einen letzten Drink zu erhalten. Této-
wierungssalons boten ebenfalls ihre Dienste an.
Gerne liellen sich die Seeménner Oberkérper
und Arme mit allen erdenklichen Bildern verzie-
ren. Besonders beliebt war ein grofies Kreuz. Es
sollte fiir ein christliches Begribnis sorgen, falls
die Leiche an einer heidnischen Kiiste ange-
schwemmt werden sollte,

Sobald das Geld zur Neige ging, fand das
Vergniigen ein jahes Ende. Oft wurden die zah-

Jungsunfihigen Seeleute von den Wirtsleuten
an Seelenverkaufer iibergeben. Wieder aus-
geniichtert fand sich der Matrose auf einem
fremden auslaufenden Schiff wieder, Der Wirt
und der Seelenverkiufer erhielten dafiir vom
Kapitéin ein Honorar, dafi spater vom Lohn des
Sepemanns abgezogen wurde,

Ein letzter Ankerplatz

Den meisten Seeleuten gelang es nicht, fiir thr
Alter vorzusorgen. Allzulocker sall der Geldbeu-
tel meist bei Landaufenthalten, allzu verlockend
waren Alkohol, Frauen und das rasche Vergnil-
gen, Sieendeten als Pennerin Hafenstidten und
starben meist auf der Strafle. Fiir 200 Seeleute
bot sich ab 1833 mit dem Sailors” Snug Harbor,
dem Schutzhafen fiir Seeleute, eine Chance auf
ginen angenehmen und gesicherten Ttuhestand.
Das Seemannsheim wurde auf Staten lsland
gegriindet, und mit dem vom Schiffsei gnerJohn
Randall hinterlassenen Vermégen finanziert.
Es hatte die Aufgabe, sich um alte, bediirflige
Seeleute anzunehmen.

+Sie haben mich aufmenommen, weil ich ein
Kriippel war, und mich gewaschen und rasiert
und mir ein Zimmer gegeben, das so sauber wie



I Snug Harbor war ein
Heim fiir mittellose
Seeméinner und bot
s zu 200 Personen
Platz.

die Kapitinskajiite auf einem Kriegsschiff war,
und gesagt: Hier bhist du fur immer gut und
sicher aufgehoben!« So schreibt ein Seemann,
der in Snug Harbor Zuflucht fand, in seinen
Memuoiren.

Die mittellosen Seeménner wurden in begue-
men Zimmern untergebracht und gut verkd-
stigt. Bin Arzt und eine Krankenschwester kiim-
merten sich um das leibliche Wohlbefinden der
Heiminsazsen. Mit verschiedenen Arbeiten konn-
ten sich die Seeleute ein angenehmes Taschen-
geld verdienen. Alkohol war fiir die Bewohner
absolut tabu, sowohl innerhalb als auch aulier-
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halb des Hauzes. Zuwiderhandlungen wurden
mit Arbeitzentzug, Hausarrest oder Rauchver-
hot bestraft. Ahnliche Strafen gab es auch fir
das Fernbleihen vom Gottesdienst. Die meisten
Leute nahmen diese Pilichten gerne auf sich,
wurde ihnen dafiir doch ein geschitzter und
angenehmer Ruhestand ermiglicht,

Das Leben der Kapitidne

Der Beruf eines Kapiténs war im 19, Jahrhun-
dert wie kaum ein anderer von einem romanti-
schen Zauber umgeben. Die Vertreter dieses
Berufsstandes genossen hohes gesellschaftliches
Ansehen und verkehrten in gutsituierten Krei-
sen. Es war durchaus iblich, Kapitiine zu Ge-
sellschaften dersogenannten feinen Gesellschaft
einzuladen, Fiir besonders schnelle Uberfahrien
oder sonstige Leistungen erhielten die Kapitine
in den Zeitungen ebenso Lob wie ithre Schiffe.
Viele Leute suchten ihre Gesellschalt und so
mancher Passagier plante eine Reise so, dali er
mitseinem Lieblingskapitiin aufSes gehen konn-
te.

Vor allem die Paketschiffskapitine fithrten
an Land ein angenehmes und luxuritses Leben.
Viele von ihnen waren Besitzer prachiiger Her-

02 —————



€ Mit Hille gines
Sextanten wurde
anhand des Mond-
standes die genaue
peagraphische Linge
beatimmt.

renhiuser und logierten in noblen Hotels. Auch
mit ihrer Kleidung trugen sie eine entsprechen-
de Eleganz zur Schau. Die Paketschiffskapitéine
verdienten besonders gut, da sie 2u einem nicht
unwesentlichen Teil am Gewinn beteiligt wa-
ren. So erhielten sie ein Primgeld in Hihe von
etwa fiinf Prozent der Frachteinnahmen, sowie
25 Prozent von den Fahrpreisen der Passagiere.
Manche bekamen auch die gesamte Gebiihr der
Postsendungen. Auf vielen Schiffen war es iib-
lich, dem Kapitiin einen kleinen Teil deg Fracht-
raums fiir eigene Geschiifte zu iiberlassen. Thre
Einkiinfte waren daher oft iiber dreifiigmal so
hoeh wie die eines Seemanns.

Daoch dieses Geld mufite anch verdient wer-
den. Er konnte zwar viele Arbeiten an seine
Steuerménner delegieren, doch die Verantwor-
tung blieb letztendlich immer beim Kapitan.
Um die Fahrzeiten einzuhalten oder die Re-
korde anderer Schiffe oder Kapitine zu bre-
chen, mufite oft jeder Fetzen Segel gesetzt
werden. Dabei durfte das Schiff aber nicht
ernsthaft beschadigt werden. So waren oft
gewagte Entscheidungen gefragt, immer auf
dem schmalen Grat zwischen Verantwor-
tungslosigheit und Risikofreude. Die Not-
wendighkeit das Schiff stiindig voranzutrei-

hen, war fiir Paketschiffskapitine eine derartige
Strapaze, dafi kaum einer linger als fitnf Jahre
auf der Transatlantikroute durchhielt. Bei den
ersten Anzeichen von Leistungsabfall wurde ein
Kapitédn vom Reeder entlassen. Viele Kapitine
gingen daher freiwillig, bevor ez soweit war,
Reichte dasersparte Ver-

miigen, so konnte sich
ein Kapitdn zur
Ruhe setzen.
Viele iiber-
nahmen
auch
neus




L Kapitan Charles H.
Marehall, als
Heupteigner der
Black-Ball-Lini¢ ein
Reispiel dafiir, wie
well es cin Kapithn
bringen konnte.

Tatigheiten als Schiffsinspekior fiir Versiche-
rungen oder als Berater von Schiffsbauern.
Kapitdn Charles H. Marshall bildete die be-

rithmte Ausnahme von der Flinfjahresregel. Der

barsche und streitsiichtige Kapitén fuhr insge-
samt 27 Jahre zur See, zwilf Jahre fuhr er als
Paketschiffskapitin. Er wurde 1792 als Sohn
eineralten Walfangerfamilie in Nantucket gebo-
ren. Mit 24 Jahren wurde er bereits Kapitian
eines 350 Tonnen grollen Kauffahrers,
der Jurius Cagsan. Im Laufe seiner
Dienstzeit tat er sich bei zahlrei-
chen Wettfahrten als grofer
Draufginger hervor, 1822 trat
erinden Dienst der Black-Ball-
Linie als Paketzchiffskapitan,
1834 erwarb er die Haupthe-
teilipung an der Gesellschaft,
lieR sich in New York nieder
und leitete die Firma von dort
aus. Er war ein berithmtes
Beispiel dafiir, wie weit es ein
Kapitiin bringen konnte,

Einer der berithmtesten Ka-
piténe war Samuel Samuels. So
viele Passagiere wollten mit diesem
geschichtenumrankten Mann fahren,

daliman Karten fiir sein Schiffeine ganee Saison
im voraus buchen multe, Er fuhr mit seinem
1.400 Tonnen grollen Luxuspaketschiff Dreap-
wouGHT die Transatlantikroute, Samuels mach-
te den Spediteuren ein einzigartiges Angehot,
Und zwar war er so iiberzeugt, seine Fahrzeiten
unter allen Umstédnden einhalten zu kinnen,
dafl er die Frachtkosten zuriickzuzahlen anbot,
sollte er die Ladung nicht piinktlich ablie-
fern. Angeblich kam er nie in die Ver-
legenheit, Frachtkosten riickerstat-
ten zu miissen. Seeleute raunten
sich oft zu, dali Kapitin Samuels
wahrscheinlich einen Geheim-
weg zwischen New York und
Liverpool kenne.

Ein weiterer beriihmter
Kapitédn war Nathaniel Brown
Palmer, genannt Captain Nat.
Deraus Connecticut stammen-
de Mann fuhr bereits mit 14

Jahren das erste Mal zur See
und war mit 38 Jahren Kapitian
des Paketschiffs Gannicx, Aufler-
dem war er Teilhaber der Drama-
tie-Linie, in deren Besitz dieses Schiff
war. Besonders im Hafen von New




I Innenansicht einer
Passapgierkabine auf
einem PakatschifT,
luxurids ausgesiat-
tet mit Polatermi-
beln und Teppichen.

York stellte er sein seeménnisches Geschick
gerne zur Schau. Wihrend sich alle anderen
Schiffe das Einlaufen und Auslaufen in den
iiberfiillten Hafen bereits durch Schleppdamp-
fer erleichtern lieflen, bestand er auf der alten
Methode und segelte unter groflem Publikums-
interesse mit eigener Kraft in und aus dem
Hafen. 1840 schaffte er mit der Siddon die Uber-
fahrt von Liverpool nach New York in nur 15
Tagen, Dieser Rekord wurde von keinem
Paketschiff mehr gebrochen.

Reisen in der Luxusklasse

Kabinenpassagiere konnten aufihrer Rei-
se einen Luxus erwarten, der einem Ver-
gleich mit besseren Hotels durchaus stand-
halten konnte. Soberichtetein begeisterter
Journalist 1843 nach der Besichtipung des
Paketschiffs Victoria: »Die Damenkabine
zeichnete sich durch die einzigartige Ele-
ganz ihrer Einrichtung aus. Kein Salon
und kein Boudoir auf dem Festland bietet
hessere Tapezier- oder Polsterkunst, Der
Stil des geschmackvoll in Weill und Gold
gehaltenen Raumes 1st der der Zeit Lud-
wigs XIV. oder XV.; die Schnitzereien an

der Tifelung sind hervorragend ausgefithrt.«
1854 beschreibt ein Reporter den Speisesaal der
Marco Povo; »Die Decke ist mit Ahorn getéfelt,
und die viereckigen Stiitzpfeiler sind mit reich
verziertem und versilbertem Glas verkleidet,
wobei Miinzen aus verschiedenen Landern eine
Neuheit in der Dekoration darstellen.s

So iippig und extravagant wie die Einrichtung
waren auch die Mahlzeiten. Nach einem zeitge-
nissischen Bericht
bestand das um neun
Uhr frih servierte
Friihstiick aus
~schwarzem Tee, grii-
nem Tee, Kaffee, Kek-
zen, Brot, frischen
Britchen, Fisch,
Héahnechenfleisch,
Schinken, kaltem
Lammfleizch und Ei-
ern.. Das Mittages-
sen bestand aus ei-
ner groflen Auswahl
an kaltem Fleisch.
Die Hauptmahlzeit
wurde um vier Uhr
nachmittags serviert



I Bei schénem Wetter
hielten sich die
Passagiere gerne an
Deck auf. Man
vertrieb sich die Zeit
mit dem auch heuta
noch auf Schiffen
belicbten Shuffle-
haard.

und erstreckte sich oft iiber Stunden. Es gab
»Suppen, frisches Lammfleisch, Rindfleizch,
Schweinefleisch und manchmal Kalbfleisch,
Haushiihner, Speck, Flumpudding, Eingemach-
tes und Gebdck.« Als Nachtisch wurden ver-
schiedene Niisse und Friichte gereicht, als GGe-
trinke Madeira, Portwein und Bordeaux. Des
dfteren kam auch echter Champagner auf den
Tisch. Um sieben Uhr abends wiederholte sich

auf manchen Schiffen das Mittagessen. In den -
filr manche Passagiere wahrscheinlich ziemlich
kurzen - Zeiten zwischen den Mahlzeiten gab es
verschiedenste Arten des Zeitvertreibs. Sokonn-
te mit Gewehren oder Pistolen auf Flaschen
geschoszen werden, Ein beliebter Sport war die
Jagd aufl Ratten. Manchmal sprangen auch be-
sonders Wagemutige iiber Bord und umschwam-
men das Schiff. Aufeinigen Schiffen gab es sogar
Orchester fiir diverse Veran-
staltungen, Dann waren da
selbstverstindlich noch die be-
liebten Gesellschaliszpiele wie
Dame, Domino, Schach, Back-
gammon, Whist und Poker. Zu
dieser Zeit kam auch der heute
noch existierende Brauch auf,
Wetten iiber die zuriickgelegte
Tageskilometeranzahl abzu-
schlieflen. Waren bekannte
Schauspieler an Bord, wie der
ofimalige Atlantikiiberquerer
Tyrone Power, so trugen Pri-
vatvorstellungen zur Unterhal-
tungen der Passagiere bei, Ge-
tritbt wurde die Freude und
das Vergniigen nur bei Flaute



J: Ein Lotse geht diber
die Jakobsleiter an
Bord, In seinar
Tasche hatte er
frische Wische fur
gich und den
Kapitiin, und die

neuesten Zeitungen.

ader Sturm. In diesen Situationen konnte die
Seereise sogar fiir Kabinenpassagiere zur Tor-
tur werden.

Lotse an Bord

Auf offener See gab es flir ein Schiff zahllose
Gefahren, Aberdiese Gefahrenwaren nochnicht
voriiber mit dem Annéihern an einen Hafen. Die
Einfahrt in viele Hafen war ein Hindernislauf
gwischen sich verlagernden Sandbinken und
wechselnden Strémungen, mit der stindig dro-
henden Gefahr auf Grund zu laufen. Besonders
gefordert waren die Kapitdne der Schiffe bei der
25 Meilen langen Einfahrt in den Hafen von New
York, vom Feuerschiff Sandy Hook bis zu den
Piers am East River. So bedienten sich die mei-
sten Kapitine zur sicheren Einfahrt in den Ha-
fen eines Hafenlotsen. Diese Minner wuliten
iiber alle Untiefen und Strimungen im Hafenbe-
reich genauestens Bescheid. Sie konnten mit
den oft launischen Winden gut umgehen und
erkannten die Verlagerungeiner Sandbank nach
ginem Sturm durch geringfiigige Veranderun-
gen der Wasserfarbe. Thr Urteil wurde dement-
sprechend hoch geschétzt. Mit viel Fingerspit-
zengefiithl verstanden sie es, die ihnen
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anvertrauten Schiffe sicher in den Hafen zu
geleiten. Ab 1887 machte die New Yorker Hafen-
behirde das Aufnehmen eines Lotsen zur Fin-
fahrt in den Hafen zur Pflicht, und verhangte
iiber jeden Kapitin, der ohne Lotsen einfuhr
eine Geldstrafe.

Sobald das Feuerschiff Sandy Hook vor der
Kiiste New Jerseys gesichtet wurde, forderte der
Kapitin durch Leuchtsignale einen Lotsen an.
Von den his zu 18 sténdip vor der Kiste kreuzen-
den Lotsenboote nahmen meist drei bis vier
unverziiglich Kurs auf das einlaufende Schifll
Dabei gab s regelrechte Wettfahrten. Den Auf-
trag bekam fast
immer der Lotse,
der als erster das
Schift’ erreichte.
Abhingigvonder
Schiffsgriilie ver-
langte ein Lotse
25 bis 55 Dollar
fiir seine Tatig-
leeit. Viele Lotsen
brachten die neu-
esten Zeitungen,
frische Wasche
fiir den Kapitin




und auch frisch gefangene Fische mit an Bord.
Der Lotse {ibernahm zwar nicht das Kommando
ither das Schiff, aber der Kapitiin richtete seine
Anweisungen nach den Ratschliigen des Lotsen
aus. Langsam, aber sicher ging es dann in Rich-
tung Hafen. Den Lotsen kam es nicht aul Ge-
schwindigkeit an, denn ihr Bufhing allein davon
ab, wie sicher sie ihr Schiff in den Hafen brach-
ten. Eine Fahrt von Sandy Heok in den Hafen
dauerte im Normalfall 24 Stunden, bei Sturm
aber oft auch Tage oder sogar Wochen.

Katastrophen auf See

Vor allem die Paketschiffe waren auf See sehr
gefahrdet. Nicht weil sie schlecht gebaut waren,
sondern weil die Kapitiine um die Fahrzeiten
einhalten zu kinnen, oft hohe Risken eingehen
mubBten. Schlechtes Wetter war fiir ein Paket-
gchiff kein Grund beizudrehen oder die Reise
verspétet anzutreten.

Am 1. April 1822 lief das 434 Tonnen grofie
Paketschiff Arsion vom New Yorker Hafen aus,
Eswar ein robust gebautes und bewihrtes Schiff
irn Dienst der Black-Ball-Linie und fuhr unter
dem Kommando von Kapitin John Williams,
Dieser war 37 Jahre alt und auf dem Hohepunkt

seiner Karriere. Er war der inoffizielle Kommo-
dore der Black-Ball-Flotte, In der hervorragen-
den Zeit von 21 Tagen erreichte sie bei angeneh-
mem Wetter die irische Kiiste. Doch nun wurde
die Sicht zunehmend schlechter und Sturmbéen
kamen auf, Bis gegen Abend erreichte der Sturm
Orkanstirke. Das Schiff wurde von einer miich-
tigen Welle erfafit und auf die Seite geschleu-
dert. Viele Passagiere wurden verletzt und der
Grofimast, die Spitze des Besanmastes und die
Vormarsstengebrachen ab, Die Boote, das Decks-
haus, Schanzkleider, Kompasse, das Ruder und

‘samtliche Axte wurden iiber Bord gespiilt. Sechs

Mannschaftsmitglieder und ein Kabinenpassa-
gier wurden ins Meer gerissen. Ohne Ruder war
das Schiff nicht mehr steuerbar und wurde von
den Wellen ans Ufer getragen. Gegen ein Uhr
morgens war das Ende in Sicht. Der Kapitdn
erklarte das Schifl fiir verloren, Der Evste Steu-
ermann erzihlte spiter: »Unsere Situation in
jenem Augenblick war unbeschreiblich, Ich kann
kaum an die Schrecken denken, peschweige denn
Einzelheiten erzéahlen.«

Um drei Uhr morgens schlug die Atpion ge-
gen die Felsen am Ufer. Das Schiffbrach ausein-
ander, der Kapitin wurde iiber Bord gespiilt und
fand sein Ende im sturmgepeitschten Meer. Nur




1 Als die Arpon 1822
auf den Felsen der
jrischen Kiiste
zerbrach, kamen dh
Menschen ums
Lehen.

wenigen Leuten gelang es, sich auf die Felsen
der Klippen zu retten, wo sie sich vergweifelt
anklammerten. Erst nach mehreren Stunden
lieh der Sturm nach, und es gelang einigen
Helfern die UTberlehenden mit Hilfe von Seilen

aus ihrer mifilichen Lage zu befreien. 45 Men-
schen kamen bei diesem ersten groflen Ungliick
der Paketschiffahrt ums Leben.

Aher anch auf andere Weise bewiesen die
Meere ihre Macht, So blieben manche Schiffe
sinfach verschollen, dafl
heift sie verschwanden
auf hoher See spurlos.
Dabei gab es keine Re-
gelmafBigkeiten, jedes
Sehiff konnte davon be-
troffen =zein. ITm Novem-
her 1844 liefen die 650
Tonnen grofle UNITED
Srares und eine Woche
darauf die 729 Tonnen
grofie ExcLanD in Liver-
pool aus, Obwaohl beide
als zuverlassige Schiffe
galten, kamen sie nie in
ihrem Bestimmungsha-
fen Wew York an, Am 7.
Mirz 1845 wurden sie
sehliefilich auf die Liste
der verschollenen Schif-
fo gesctzt. Nichts aber
war aufl einem Schiff so




<L Die brennende
Ooearn Moxaren in
der Mitndung des
Mersev. Am
Bugapriet hingen
Dutzende Menschen
aul der Flueht vor
den Flammen.

schr gefiirchtet wie ein Feuer. Konnte ein sin-
kendes Schifl noch mit den Booten verlassen
werden, so griff ein Feouer meist auch auf die
Boote iiber und machte ein Entkommen unmig-
lich. Am 24, August 1848 lief die 1.201 Tonnen
grofle Ovieany Moxnarch in Liverpool aus, Grolle
Mengen an Ladung und fast 400 Paszsagiere
waren an Bord. Noch im Kanal begegnete sie der
1.404 Tonnen groflen New Wonnn, Ein Wett-
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kampf der beiden Schiffe stand bevor. Doch
gegen Mittag brach im hinteren Teil des Schiffes
ein Feuer aus, In kurzer Zeit brannte der gesam-
te hintere Teil des Schiffes. Alle Versuche dem
Feuer durch Lischen und gegen den Wind beid-
rehen beizukommen nitzten nichts, #wei Boote
konnten zu Wasser gelassen werden. Der Erste
Steuermann, einige Mannschafismitglieder und
Passagiere konnien sich so retten. Die anderen
Boote verbrannten, be-
vor sie zu Wasser ge-
lassen werden konnten.
Mach als Glick im Un-
gliick erwies sich, dafl
die OceEan MoxarcH
noch in der Mersey-
Miindungtrieb, wosich
viele Schiffe aufhielten.
Die Rettungshoote die-
ser Schiffe fischten die
Uberlehenden aus dem
Wasser. Das Schiffwur-
devom Feuervilligzer-
stirt. Fast die Hidlfte
der Passagiere und Be-
satzung kamen dabei
ums Leben,




L Dar Matrose
Frederick Jerome
rettete unter Einsatz
geines Lebens
Dutzenden Men-
schen auf der
brennenden Oceas
MomarcH das Lehen.

Meist war das Fehlen von Rettungsbooten in
geniigender Anzahl verantwortlich fiir den tra-
gischen Ausgang so mancher Ungliicke auf See.
Hatte man einen begehrten Platz im Rettungs-
boot ergattert, so hiefi das noch nicht endgiiltige
Sicherheit. Die Boote waren meistens tiherlastet
und drohten zu sinken, So entwickelten sich oft
makabre Kiampfe um einen Flatz im Rettung
verheifienden Boot. Besonders schaurig ist die
Ceschichte eines Rettungsbooles der WinLianM
Brown, die im Juni 1841 mit einem Eisherg
zuzammenstiel. Das Boot, in dem der Steuer-
mann Alexander
W. Holmes das
Kommando iiber-
nommen hatte,
war hoffnungslos
itherfiillt. Daher
befahl Holmesder
. Mannschaflt,
= gepchzehn Passa-
giere iiher Bord zu
werfen, Alserster
aollte ein Mann
namens Frank
) Carr iber Bord
gehen. Trotz sei-

ner flehentlichen Bitten um Gnade wurde er ins
Meergeworfen, Entsetzt riefseine jiingste Schwe-
ster Mary: «Wenn ihr ihn hinauswerft, werft
auch mich hinaus. Ich will genauso sterben wie
mein Bruder, bitte trennt mich nicht von mei-
nem Bruder! Sie wurde beim Worl genommen
und gemeinsam mit einer weileren Schwester
chenfalls kurzerhand iber Bord geworfen. We-
nig spiter wurde das Boot von einem Schiff
gesichtet und aufpenommen. Die Zeugenaussa-
gen der iiberlebenden und entsetzten Passagie-
re fithrten zur Verurteilung von Holmes wegen
Totschlags.

Der Rettungsboot-Pionier

Die Rettungshoote waren vor allem nicht robust
genug, um einer raithen Behandlung standhal-
ten zu kinnen. Viele Boote wurden bereits beim
hektischen zu Wasser lassen beschidigt, Auller-
dem waren sie [iir stitrmische See nicht sectiich-
tig genug. Sie kenterten leicht und grofie, uber
Bord schlagende Wellen lielien sie meist rasch
sinken,

Joseph Francis aus Boston widmete sein Le-
ben der Verbesserung von Rettungshooten, Mit
18 Jahren gewann er einen Preis [iir ein unsink-
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L Ein Flughlatt aus
dem Jahre 1839, das
Reklome fir das
neue unsinkbare
Rettungsboot von
Francis machen
sollie. Es konnte 300
Personen ader einen
2000 Phund schwe-
ren Anker heférdern,

bares Ruderboot, dessen Bug und Heck mit |
Kork gefiillt waren. Er ging nach New Yark, i
um Kiufer fir seine Erfindung zu finden und |
weiter an besseren RHettungshooten zu arbei-
ten. Bis 1837 war der Erfolg nur sehr beschei-
den, aber in diesem Jahr stellte er seine neu-
este Erfindung dem Publikum und der Presse
auf spektakulire Weise vor. Sein neues Boot |

hatte Korkkammern an Bug und Heck, und |

zusitzliche Lultkammern aus Kupfer an den
Seiten und unter den Ruderbéinken. An den
Auflenseiten waren Rettungsleinen befestipt,
die es his zu 40 Personen ermiiglichten, sich
ans Boot zu klammern. Das Boot wurde umge-
dreht und mit dem Heck voran von der Wall
Street aus ins Wasser geworfen. Es richtete
sich sofort wieder auf, und das Wasser flofi
durch den perforierten Boden rasch wieder ab.
Weitere Versuche, das Boot zum Sinken zu

2IFB am_ ANCEOR BOATS.
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bringen scheiterten. Franeis konnte nach die-
ser und dhnlich erfolgreichen Demonstrationen
einer gesicherten Zukunft entgegenblicken. Be-
reits 1840 war das Mitfiihren von Francis’ Ret-
tungshooten fiir alle amerikanischen Kriegs-
schiffe Pllicht. Er perfektionierte in den folgenden
Jahren =ein Rettungsboot durch die Verwen-
dung von Metall anstelle von Haolz,
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Seine néichste Erfindung war ein Rettungs-
fahrzeug. Es sollte die Rettung von Passagieren
aus nahe der Kiste aufgelaufenen Schiffe er-
miglichen. Bis dahin war es oft nicht moglich,
dieze Schiffe vom Ufer aus zu erreichen, da die
Boote der Helfer in der stiirmischen Brandung
zerschellt wiiren. Das neue Rettungsfahrzeug




3, Das Rettungslohe-
seug von Francis
{kleines Bild} bot bis
qu filnf Personan
Fletz. Hier zu sehen
peim aufschenerro-
genden Einsalz zur
Rettung der
gehiffbriichigen von
dem gestrandeten
Paketechiff AvnaHiRe
im Juhr 1850.

war ein geschlossenes Metallboot, das bis zu fiinf
Personen Platz bot, Mittels einer vom Ufer zum
Schiff geschossenen Trosse wurde das Fahrzeug
hoch in der Luft sicher iiber die tosende Bran-
dung gezogen.

Der Pionier der Dampfschiffahrt

Bereitsinden Anfangsjahrender Paketschiffahrt
gab es Uberlegungen, ob Dampfachiffe diese
Aufgabe nicht viel besser und rationeller erledi-

gen kinnten. Sie wa-
ren ja vom Wind weit-
gehend unabhiéngig,
Daoch glaubte man all-
gemein, dall ihre Ma-
schinen die Belastun-
gen einer solchen Reise
noch nicht aushalien
witrden,

Junius Smith glaub-
te an die Dampfschiffe
und wollte eine Dampf-
schifflinie iiber den At-
lantik eriffnen. Er rei-
ste nach Now York um

Geldgeber fir sein Un-
ternehmen zu finden. Schwerenttéduscht von der
mangelnden Risikobereitschaft der New Yorker
Geschiftsleute und Finanziers, kehrte er nach
London zuriick. Dort gelang es thm schlieflich
doch noch Geldgeber fiir sein Projekt zu gewin-
nen. Er griindete daraufhin 1835 die British and
American Steam Navigation Company. Das er-
ste Schiff wurde 1838 fertiggestellt, es war die
1.850 Tonnen grofle Brmsn QUEEN, Aber die
Fonlkurrenz schlief nicht, Die ein Jahr spater
gegriindete Great Western Steamship Company



. Eine Lithgraphic
anlililich der
Junpfernfahrt des

Dampfers PRESIDENT.

Zu aehen sind die
Damenkabineg, der
Speisesaal, sin Flur
und cine Seitenan-
sicht des Schiffes.

plante ebenfalls eine Atlantikitberquerung mit
der Grear Westery. Smith mufite den kleinen
Dampfer Snuus chartern, der am 23. April 1838
als erstes Schiff, das nur mit Dampfantrieh den
Atlantik iiberquert hatte, in New York eintraf,
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X Dar grofle Brand in
Manhattan zog
gahllose Schaulusti-
ge an. Der Schein
des Fouers war noch
in 150 Kilomelern zu
sehen.

anderen Richtung zwei Tage weniger, Viele Se-
gelschiffe brauchten fiir diese Strecke doppelt so
lange. Sein griiliter Coup war aber die Inbetrieb-
nahme der Presipext im Jahre 1840, Mit 2,866
Tonnen war sie damals das grilite und stolzeste
Schiff. Es hagelte in der Folge Ehrungen fir
Junius Smith, den kithnen Erneverer, Geriich-
ten zufolge sollte er sogar in den Adelsstand
erhoben werden. Doch 1841 sank die PresipexT,
Alle 136 Besatzungsmitglieder und Passagiere
fanden den Tod. Unter den Passagieren waren
so borithmie Leute wie der irische Schauspieler
Tyrone Power. Dieses Ungliick ruinierte den Ruf

der Gesellschaft nachhaltig, Smith mulite die
Bramisi Queen verkaufen und verbrachte seinen
Lebensabend auf einer Teeplantage in South
Carolina.

Das grofie Feuer

Das grifte Ungliick der Schiffahrt geschah iro-
nischerweise nicht auf See, sondern am Land.
Am 16, Dezember 1835 brach im Geschéftsvier-
tel von Manhattan ein Feuer aus. Ausgehend
von einem Lagerhaus entwickelte sich ein ver-
herrendes Grofifeuer, Durch starken Wind brei-
tete sich das Feuer rasend schnell aus,
Zudem waren die Hydranten eingefroren,
gndafl die Feuerwehr [ast machtlos zu-
sehen mulite. Den meisten Kapitdnen ge-
lang es, ihre Schiffe aufs offene Meer zu
bringen, bevor die Flammen die Fiers er-
reichten, Nur wenige Schiffe fingen Feuer,

An Land muliten die Besitzer der La-
gerhéiuser mitansehen, wie ihr Hab und
Gt verbrannte. Es herrschte ein unvor-
stellbares Chaos. Innerhalb von 24 Stun-
den waren 874 Gebiiude zerstirt. Erst am
niichsten Tag konnte das Feuer unter Kon-
trolle gebracht werden.
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' “Die Bedienung von 1869

; er Erfolg kommt nicht von allein. Ein
Reeder des vorigen Jahrhunderts mulite
" i_n]vie]en Wissensbereichen put informiert

—sein. Nicht nur das Wissen um die Geheim-
" “nisse des Handels machten den Erfolg aus, auch
hervorragende Kenntnisse tiber Schiffshau und
Schiffstypen, Schiffsfithrung und Seekunde, Ri-
sikobereitschaft und nicht zuletzt bestes Infor-
miertsein iiber die politische und dkonomische
Weltlage waren fiir das gewinnbringende Fiih-
ren einer Reederei unbedingt notwendig.

Als Spieler von 1869 milssen Sie dieses um-
fangreiche Wissen selbstverstiindlich nicht mit-
bringen. Da diese Handelssimulation aber die
historischen Gegebenheiten wie keine andere
zuvor in das Spielgeschehen einbezieht, sollten
Sie sich vielleicht dach ein oder zwei Mullestun-
den génnen und auch den historischen und theo-
retischen Teil dieses Handbuchs durchhliittern.
Nur so werden Sie die Feinheiten von 1869 aus-
kosten kiinnen, und miglicherweise fithrt Sie
der Wissensvorsprung gegeniiber Thren Mitspie-
lern an die Spitze. Denn withrend Thre Konkur-
renten zur Zeit des amerikanischen Biirger-
kriegs noch vergeblich versuchen Baumwolle in
Savannah zu kaufen, haben Sie die Zeichen der
Zeit langst vorausgesehen, und Thre Handels-

flotte zu gewinntriichtigen und sicheren Hifen
beordert. Auch in der Handelsschiffahre gilt die
alte Weisheit: Wissen ist Macht!

Installation von 1869

PC-Version:
Die PC-Version ist nicht von Diskette spiclbar!
Auf der Festplatte miissen 2,4 MB frei sein.

Zur Installation legen Sie hitte die Diskette A
in gin Laufwerk ein, Starten Sie nun das Instal-
lationsprogramm INSTALL.BAT.

Wihrend der Installation haben Sie die Mog-
lichkeit einen anderen Verzeichnispfad einzu-
geben, standardmiillig wird 1869 auf der Fest-
platte C: installiert,

Beispiel:
Die Diskette A befindet sich im Laufwerk A:, und
1869 soll auf der Festplatte C: installiert werden.
- Geben Sie ein: ANNSTALL <Enters
- Bei der Frage nach dem gewiinschien
Installationsplad dricken Sie <Enter>
- Diskette B bei Aufforderung einlegen

Das Spiel starten Sie mit folgender Eingabe:
CAM-DESIGNY 1869 <Enters



AMIGA-Version:

Wenn Sie 1869 von Diskette spielen wollen, legen
Sie die Diskette A in das Laufwerk ein. Schalten
Sie nun den Computer ein. Oder rufen Sie von
der Workbench aus das 1869-Icon mittels Dop-
pelklick auf.

Sie kinnen 1869 auch auf Festplatte installie-
ren. Rufen Sie dazu von der Workbench aus das
TNSTALL-Ieon auf, Zum Spielstart rufen Sie von
der Workbench aus das 1869-Icon auf,

Spielstart

Bei Spielbeginn haben Sie folgende Auswahl-
und Einpabemiglichkeiten:

Steuerung:

Sie kinnen wihlen, ob Sie lieber mit der Maus
oder mittels Tastatur spielen wollen. Bei Vor-
handensein einer Maus empfehlen wir unbe-
dingt die bequemere und schnellere Maushe-
dienung.

Neues oder altes Spiel:

Wollen Sie mit einem neuen Spiel beginnen,
driicken Sie die Leertaste, Um ein altes Spiel zu
laden, driicken sie <J=, Sie kinnen dann aus den

bereits frither gespeicherten Spielen das Ge-
wiinschte auswiihlen.

Anzahl der Spieler:
Gehen Sie hier die Anzahl der Spieler ein, Es
kinnen bis zu vier Spieler teilnehmen,

Spielername:

Hier kiinnen Sie Thren Namen eingeben. Unter
diesem Namen werden Sie auch von denim Spiel
vorkommenden Personen angesprochen. Selbst-
verstindlich sind auch Pseudonyme wie Kipt™n
Hook erlaubt.

Geschlecht:

Damit Sie von Kaufleuten, Werfthesitzern und
Bankdirektoren auch richtig angesprochen wer-
den, sollten Sie hier Thr Geschlecht eingeben.

Firmenname:

MNun sollten Sie Threr hoffentlich rasch wachsen-
den und gedeihenden Firma noch einen zug-
trichtigen Namen geben.

Standort der Firma:
Wihlen Sie aus, wo sich der Hauptsitz Lhrer
Firma befinden soll, In dieser Stadt haben Sie



L Ein Schiff wird
versteigert. Das ist
cine willkommene
Gelegenheit, auch
mit ginem kleinen
Budget zu neuen

Schiffen zu kommen.

dann Ihren Firmensitz und auch ein erstes La-
ger. Jede der fiinfzur Auswahl stehenden Stédte
hat ihre Vor- und Nachteile. Welche das sind,
sollten Sie allerdings selbst herausfinden.

Haben alle Spielerihre Eingaben abgeschloz-
sen, werden Sie noch gefragt, ob die Eingaben
auch zur Zufriedenheit ausgefallen sind. Trifft
dies zu, dann steht einem spannenden und un-
terhaltenden Spiel eigentlich nichts mehr im
Weg,

Die Schiffsvefsteigerung

Bei mehr als einem Spieler beginnt 1869 mit
einer Schiffeauktion. Manches giinstige Schnépp-
chen ist hier zu haben. Doch Vorsicht, mit zu
aggressivem Uberbieten hat sich schon mancher
Spieler gleich zu Beginn ruiniert.

Ein Schiff wird vom Auktionator zu einem
Mindestpreis ausgerufen. Jeder Spieler kann
nun mitbieten, indem er auf seinen Spieler-na-
men klickt. Dabei erhiht sich das Gebot um
festgelegte Werte. Der Name des zur Zeit am
hichstbistenden Spielersist hervorgehoben. Wird
eine bestimmte Zeit lang nicht mehr mitgeboten,
so erhilt der Hichsthietende den Zuschlag.

Mit der ESC-Taste kann die Versteigerung
etwas beschleunigt werden., Der Hichsthieter
erhiilt dann sofort den Zuschlag, und der Auktio-
nator geht zum nichsten Schiff dber. Besteht
kein Gebot fiir ein Schiff, so wird es nicht ahge-
geben,

Zueiner Versteigerung kommt es auch, wenn
ein Spieler ein Schiffin Auftrag gegeben hat und
nicht bezahlen kann, Das fertig gebaute und
nicht bezahlte Schiff wird von der Werft zur
Versteigerung freigegeben. Einige Zeit vor dem
Auktionstermin erhiilt jeder Spieler eine Mittei-
lung, um auch rechtzeitig am Ort der Versteige-
rung sein zu kinnen, Es kénnen namlich nur




£ Der kleine Dampier
Siws kann bis zu
dreillig Pessagicre
aufnehmen. Grifere
Werften bauen
digses Schifl gern
aul Bestellung.

Spieler an der Auktion teilnehmen, die am Ver-
steigerungsort mit einem Schiff oder einer Filia-
le anwesend sind, und auf diesem Schiff oder in
der Filiale auch geniigend Geld zur Verfigung
haben. Versteigerungen sind immer wieder eine
beliebte Gelegenheit, zu wirklich billigen und
guten Schiffen zu kommen.

Schnelleinstieg fiir Ungeduldige

Geduld, Ubersicht, Risikobereitschaft und das
Gespiir fiir den richtigen Moment zu handeln
zeichnen erfolgreiche Reeder aus. Fiir die ganz
ungeduldigen Spieler wollen wir aber doch ein
paar Tips fiir ein rasches Schnupperspiel gehen.

Zuerst begibt man sich in die Werft, um ein
gebrauchtes Schiff zu kaufen, Wenn das Schiff
nach ein paar Tagen endlich zur Verfiigung
steht, sollte man die Taverne besuchen. Nicht
um einen zu heben, sondern
um eine Mannschaft fiir das
Schiff anzuhevern. Der Wirt
der Taverne ist dabei gerne
behilflich. Die Qualitit der
Mannschaft sollte der Quali-
tit des Schiffes entsprechen.
Esdauert einige Tage, bis der

Wirt die Mannschaft zusammentrommelt. In
der Fwischenzeit kann man bereits Geld vom
Lager auf das Schiff bringen, denn Waren miis-
sen immer vor Ort bezahlt werden. Da Sie ja
keine Vergniigungsfahrten veranstalten wollen,
ist ein Besuch im Kontor um Waren zu kaufen
dringend anzuraten. Erstmiteinerentsprechen-
den Ladung im Schiffshauch wird aus einem
Sehiff ein Handelaschiff.

Unternehmen Sie zu Beginn keine zu langen
Fahrten. Laufen Sie nur sichere Héfen an und
handeln sie mit sicheren Waren. [hr Schiff sollte
immer ausgelastet sein, halbvolle Schiffe ruinie-
ren eine Firma schneller als man denkt.

Spielziele

Im Einspieler-Modus ist Thr Spielziel nach einer
bestimmten Anzahl von Jahren in die Besten-
liste aufgenommen ruwerden.
Im Mehrzpieler-hModus gibt es
die Méglichkeit des K.o.-Siegs,
wenn alle Konkurrenten von
IThnen ausgeschaltet worden
sind, Sieger ist auch wer die
stirkste Firma nach Ende der
Spielzeit besitzt.



£ Die Hauplharte mit
den einzelnen
Steverelementen,
Sie ist das zentrale
Schaltpult von 1869,

Die Hauptkarte

Die Hauptkarte ist das zentrale Steuerelement
der Handelsimulation 1869. Von hier aus leiten
Sie Thre weltumspannende Firma, dirigieren
Schiffe und vergrifiern Thr Handelsimperium.

Durch einfaches Anklicken bestimmter Kar-
tenteile gelangen Sie komfortabel und schnell in
die einzelnen Aktions-Sereens. Die Karte be-
steht aus einem groflen Hauptfeld, das einenvon
vier Erdteilen darstellt und verschiedenen Steu-
erungsteilen, deren Bedeutung hier nun im ein-
zelnen erklirt wird.

: Sehiffs-
kontrolle
Nty

Firmenname:
Hier steht der Name der Liked G
aktiven Firma. Also je-

Kalender:

ner Firma, die mit ihrem Spielzug gerade an der
Das aktuelle Datum kann hier
abgelesen werden.

Reihe ist.
Durch Anklicken des Kalen-

ders beendet man seinen Spielzug. Bei nur ei-
nem Spieler blidttert der Kalender bis zum nisch-
sten Ereigniz durch. Bei mehreren Spielern

kommen die nichsten Spieler der Rethe
: nach zum Zug. Haben alle Spieler ihre
Ziige beendet, wird ebenfalls bis zum néch-
sten Ereignis weitergeblittert. Der Spie-
ler, den das auftretende Ereignis betrifit,
ist nun ander Reihe, Anschliefend kinnen
alle anderen Spieler in das Geschehen ein-
steigen.

Es gibt folgende Ereignisse: Ein Schiff
ist im Hafen eingetroffen, ein Schiff wurde
fertig gebaut oder repariert, eine angeheu-
erte Mannschaft ist an Bord peganget,
oder eine Mannschaft ist nach einer Ruhe-
pause im Hafen wieder villig erholt,



Schiffskontrolle:

Klickt man das Schiff mit der

linken Maustaste an, so kommt

maninden Schiffsversandmodus.
Klickt man das Schifl mit der

rechten Maustaste an, so er-

scheint der Schiffsstatussereen

mit Informationen und Einstell-

miglichkeiten punkto Schiffszustand, Ladung

und Mannschaft.

Blick iiher wieviel Barver- -

mbgen Sie derzeit verfii-

gen kinnen. Dabei werden alle Barmittel in

Filialen und Schiffen gerechnet. Jeder Spicler
beginnt mit einem Kapital von 18.000 Dollar.

Barvermogen:
Hier sehen Sie auf einen

Weltkarte:
Durch Anklicken des entspre-
chenden Erdteils wechselt die
Ansicht im Hauptfeld zum ge-
wiinschten Erdteil.

Es gibt vier Erdteile, und zwar Nordamerika/
Stidamerika, EuropaMNordafrika, Afrika/Sid-
asien und Asien/Australien. Wobei sich die An-

sichten zur optimalen Handhabung immer ein
bifichen iiberlappen.

Bank:

Wenn Sie dieses Symbol anklicken, gelan- @
gen Sie in die Bank. Dort kann man neue
KEredite aufmehmen oderbestehende Kredite ver-
langern.

Rekorde:

Das Anklicken dieses Symbols fithrt zu
einer Gedenktafel, auf der die ewigen Re-
kordzeiten fiir Uberfahrten festgehalten wer-
den. Der Traum jedes Kapitins und Reeders ist
selbstverstandlich, den Namen seines Schiffes
auf dieser Tafel wiederzufinden.

Bilanz:

Hier gibt es eine umfangreiche Aufstellung a
der Firmenkosten. Dies ist eine gute Mig-
lichkeit Vergleiche zwischen einzelnen Firmen
anzustellen,

Optionen:

Sie haben hier die Moglichkeit Spiclstinde .
zuladen oder zu speichern, Meldungen ein-

oder auszuschalten, und das Spiel zu beenden.

—--a-u--—]_]s——--u-—-



oI Bt Hilfe der
Infarmationstafcl
eines Hafens arhilt
man wertvolle
Auskiinfte tiber
Exportgiiter und

politische Xuatinde.

Schiff:

Dieses Symhol kennzeichnet ein Schiff, e
das im Hafen liegt und zur Verfiigung
steht.

Filiale:

Besitzt man in einem Hafen eine Filiale F
oder einen Hauptstitzpunkt, so wird das
entsprechende Hafensymbol dureh eine Fahne
sekennzeichnet.

Hafen: .

Befindet sich kein eigenes Schiff, Filiale i:l
oder Hauptstiitzpunktim Hafen, soerscheint
beim Anklicken dieses Symbols ein Bild des
Hafens, sowie ein Info-Window mit dem Namen
der Stadt, dem momentanen Hauptexportgut
und dem politischen Zustand des Landes,

HRFEH : BOHEAY

Klickt man einen Hafen mit der linken
Maustaste an, in dem sich entweder ein eigenes
Schilf oder Filiale befindet, so gelangt man in
den Kontor.

Klickt man einen solchen Hafen mit der rech-
ten Maustaste an, dann erscheint eine Symbal-
leiste mit bis zu vier Auswahlmiglichkeiten,

Info:
Diezum Hafen gehérende Informations-
tafel erscheint.

Bierkrug:

Man stattet der Hafentaverne einen
Besuch ab. Dort kann man Mannschaften
anheuern, und auch so manchen wertvolleén
Tip erhalten.

Anker:
Dieses Symbal fithrt in die Wertt. Das
Symbol erscheint nur bei Hifen mit Werft.

Kiste:
Man begibt sich in das Lager oder in
den Hauptstitzpunkt. Das Symbal erscheint
nurbei Hafen mit eigenem Lager oder Haupt-
stittzpunkt,
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L Die Disloge und
Verhandlungen im
Spiel werden
komplett mit der
Maus abgewickelt.

Dialogbedienung

Bei 1869 brauchen Sie keinerlei Eingaben iber
die Tastatur vornehmen, Sidmtliche Aktionen,
Dialoge und Transaktionen kinnen komfortabel
mit der Maus abgewickelt werden,

Im Laufe des Spiels fithren Sie immer wieder
Gespriche und Verhandlungen mit verschiede-
nen Personen. Dabei kinnen Sic aus einer Rethe
von Sitzen immer denjenigen auswiihlen, der
Threm Geschmack und Thren Intentionen am
besten entspricht. Diese Art der Dialogfithrung
gilt fiir das ganze Spiel.

Bei manchen Gelegenheiten peht es im
Dialog um Geldbetrige oder Warenmen-
gen, Solche Sitze beginnen immer mit drei
Punkten (z.B.: ... Wieviel kosten mich 200
Kisten Textilien«). Hier kinnen Sie die
Menge oder den Betrag verstellen. Klicken
Sie einen solchen Satz mit der linken
Maustaste an, soerhiht sich die eingestell-
te Menge oder der Betrag. Durch Anlkdik-
ken mit der rechten Maustaste verringern
Sie die Menge oder den Betrag, Es gilt also
immer: Mit der linken Maustaste Mengen
oder Betrdge erhihen, mil der rechlen
Maustaste verringern!

Um Einkdufe, Verkiufe oder sonstiges zu
bestitigen, withlen Sie immer einen Satz, der
mit »Ok, ...« beginnt aus. Wollen Sie also bei-
spielsweise einen Einkaul bestdtigen, so klicken
Sie den Satz 0k, verladen Sie alles« an. Die
Waren werden dann in der eingestellten Menge
auf das Schiff gebracht und der Kaulpreis ahge-
bucht.

Haben Sieineinem Hafen mehrere Geldguel-
leniz B Ein Schiffund ein Lager, oder mehrere
Schiffe) zur Verfiigung, so kinnen Sie mit dem
Satz «.. Im Lager verlige ich itber § 3000. die
Geldguelle einstellen, von der das Geld abge-
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£ Im Werfibirs
verhandeln Sie mit
diesem Herrn tiber
Kauf und Verkauf
von Schiflen, und
auch wher

Repareturaufirige.

bucht werden soll, Dabei gilt wicder die Regel:
Mit der linken Maustaste nach oben, mit der
rechten nach unten!

Da diese Art der Bedienung im ganzen Spiel
gleich bleibt, werden Sie sicher nach einer kur-
zen Eingewihnungszeit Thre Transaktionen
raschund bequem komplett mit der Maus abwil-
keln. Eine Hand bleibt also immer fur Kaffeetas-
sen, Knabbergebick und dhnliches frei.

Die Werft

Threrster Schritt im Spiel sollte Sie in eine Weril
fiithren, aulier Sie haben hereits ein Schiff erstei-
gert. In der Werft kiinnen Sie ein gebrauchtes
Schifl kaufen oder auch ein neues Schill in
Auftrag geben. Zu Spielbeginn ist eher cin ge-
brauchtes Schifl anguraten, da man anf ein
neues Schiff zu lange warten muli. Aullerdem
sind gebrauchte Schiffe doch um einiges
hilliger als neue, und Thr Budget ist zu
Beginn nicht sehr hoch. Auch
wenn cin neues Schil reizvoll
erscheint, bedenken Sie, dald
Sie ja auch noch Waren ein-
kaufen und eine Mannschaft
anheuern miissen, und Thre

—prm— | H

Konkurrenten mit einem schneller gelieferten
Gebrauchtschiff wihrend der Wartezeit bereits
Gewinn einfahren.

[n1 der Werlt kann man auch Schiffe reparie-
ren lassen. Je nach Notwendigheit kann man
den Rumpf vom Muschelbewuchs reinigen
ischrappen), den Rumpf streichen und abdich-
ten, die Takelage ader Dampfmaszchine iberho-
len, und als teuerste Variante ein Schiff auch
seneraliberholen lassen. Abhangig vom Um-
fang der Reparaturarbeiten dauvert das einige
Tage, Wihrend einer Reparatur steht das Schiff
nicht zur Verfugung, das zugehirige Schiffs-
symbol verschwindet, Aulierdem kinnen nur
Schiffe ohne Ladung in Reparatur gegeben wer-
den.

Falls man ein gebrauchtes Schiff kaufen oder
gin neues bauen lassen will, kann man aus
cinem Modellkatalog das gewiinschie SchifTaus-
withlen, Gebrauchte Schiffe miissen sofort

bar bezahlt werden und stehen meist be-
reits nach nur vier Tagen zu Threr Ver-
flpung,

Fiir ein neues Schiffisteing
Anzahlung in Hihe von 25%
des Kaufpreises sofort zu be-
zgahlen. Den Rest der Kanof-
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1 Kleines Bild:
In dicsem Wappen
kénnen Sie Threm
neuen Schiff einen
Mamen geben,

5 Gebrauchte ader
neue Schiffe wihlen
Zie anhand disses
Medellkatalogs aus.

summe kann man jederzeit bei der Werft bis zum
Fertigstellungstermin abzahlen. Tst der volle
Kaufpreis zum Fertigstellungstermin noch nicht
bezahlt, laufen wichentliche Vereugszinsen aufll
Hier ist Vorsicht geboten, denn wenn die Ver-
zugszinsen die geleistele Anzahlung iiberstei-
gen, wird das Schiff von der Werft zur Versteige-
rung freigegeben. Bis zum Versteigerungstermin
hat allerdings der urspringliche Kiaufer jeder-
zeit noch die Moglichkeit die Restsumme zu
bezahlen.

Fiir neue Schiffe kinnen auch eigene Schiffe
in Zahlung gegeben werden. Bekommi man fur

STRIUE

T¥YF: DAMPFSLCHIFF
HEAFT MEHRZIES U, 500
BESATIUNG 1 2 MANN
LAHGE ; SEm
EREITE:7.5m

ein altes Schiff mehr als das neue kostet, so zahlt
die Werft den Uberschuli in die nichste verfiig-
bare Geldquelle. Falls sich ein Lagerin der Stadt
befindet in dieses, ansonsten aufl ein Schiff.

Hat man sich fiir gin
neues Schiffentschieden,
kannmandas SchifTauch
taufen, Es erscheint ein
Wappen, in dem Sie den
Schiffsnamen eingeben
kinnen. Der erste Buch-
stabe des Namens darf kein Leerzeichen sein!
Diriickt man nur <ENTER> ohne Namenseinga-
be, so bricht man den Kaufl ab. Wurde der
Name eingegeben, mull im Biiro sofort die
Anzahlung geleistel werden. Man kannim
Bitro aber auch nochmal vom Kaul zuriick-
treten.

Ein Schifl, das nicht mehr benitigt wird,
kann einer Werft verkaull werden. Das
geht aber nur, wenn sich entweder ein
eweiles Schiflf im Hafen befindet, oder eine
eigene Filiale oder ein neues Schiff bei
dieser Werft in Auftrag ist,

Neben den grollen und berithmten Werd-
ten in London, Liverpool, Le Havre, New
York und Savannah gibt es auch noch




L Der Wirt der
Taverne il ¢in schr

hilfreicher Mann, Er

il beim Anheuern
einer Crew, beim
Eréfinen ciner
Filiale, und weill 30
manchen niitzlichen
Tip. Letzteras aher
NUE EEgen eine
kleine Bierspende.

cinige kleinere Werften, Dicse fhren sum Teil
nur Reparaturen durch ader bieten auch kleine-
reSchiffstypon an, Selbstverstindlich kann man
auch diesen Werften Schiffe verkaulen, Sie wer-
den dann vine Zeit lang als Gehrauchtschiffe
gelihrt, bis sic letztendlich verschrottel wevden,
Wie s0 oft im Leben sind Reparaturen in den
kleineren Werften meist billiger als in den gro-
Gen und bekannten Werften, die ohnehin mit
Aultrigen tiberlastet sind.

In der Taverne

Als sertiiser Reeder besucht man die Taverne
selbstverstandlich nicht um Grog zu trinken,
Nur Geschafte im
Sinn kannman beim
Wirt eine Schifls-
crew anheuern. Da-
bei haben Sie die
Qual der Wahl. Sol-
len Sie Spitzenleute
mit entsprechend
hohen Geldlorde-
rungen anheuern,
eine normale Aller-
weltserew, oder gar

cine hillige Mannschaft, die vielleicht backbord
und steuerhord verwechselt. Der Bogen ist weit
gespannt, hier ist The Gespir gefragt. Generell
gilt das Motto: Die richtige Mannschaft fiir das
richtige Schiff! Auch eine Spitzencrew wird mit
cinem halben Wrack keine Wunder vollbringen,
und ein Haufen Landratten wird selbst mit dem
stolzesten Klipper keine Rekordzeiten fahren.
Grehen Sie aber vor allem sicher, dali Sie sich die
monatliche Heuer auch leisten kinnen. Denn
ohne Bezahlung wird auch die verlaBlichste
Mannschaft meutern,

Durch Anklicken der pewiinschien Mann-
schaft mit derrechien Maustaste evscheint dhri-
gens sofort der Bestitipungssatz «Olz, Ich nehme
die Leute«, Durch
Anwihlen dieses
Satzes heuern Sie
die Mannschaft an.
Der Wirt informiert
Sie dann noch, in
wievielen Tagen die
neue Mannschaft
auf Threm Schiffein-
treffen wird.

Der Wirt gibt
auch Auslkunft iber
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5, Der Hauptsitz einer
erfolgreichen Firma
gollte ein hilichen
anders aussehen,
von der Bruchhude
zum schmucken
Paolast, e3 liegt in
Threr Hand.

den Preis einer Filiale in diesem Hafen.
Wollen Sie eine neue Filiale eriffnen, so
kinnen Sie dies hier tun,

Aullerdem kinnen Sie in der Taverne
Geld von einem Schiff auf ein anderes
geben. Dazu wihlen Sie zuerst das Quell-
schiff, dann das Zielschiff, stellen den ge-
wiinachten Betrag ein und bestitigen mit
«0k, Ich pebe das Geld auf die ...

Dia in Hafenschenken sehr viele Leute
aus aller Welt verkehren und Alkohol ja
bekanntlich sehr gesprachig macht, kommt
dem Wirt auch so manches Niitzliche zu Ohren.
Gegen eine Runde Bier verriit er Thnen vielleicht
s0 manches Geheimnis.

Filialen und Hauptsitz

In der Stadt, die Sie zu Spielbeginn als Thren
Ansgangspunkt wihlten, befindet sich der Haupt-
sitz Threr Firma. Der Hauptsitz und eventuelle
weitere Filialen sind auf der Hauptkarte durch
eine Fahne gekennzeichnet.

Im Hauptsitz oder in Filialen kann man Wa-
ren einlagern und diese auch wieder auf ein
Schiff verladen. Ebenso kann man Geld von
einem Schiff ins Lager geben und umgekehrt.

Das Aussehen des Hauptsitzes richtet sich
nach dem Wert der Firma. Je grifier alzo die
Firma, desto prichtiger das Firmenhauptge-
baude, leider giltdas auchumgekehrt. Der Haupt-
sitz einer Firma kann nicht verlegt und auch
nicht geschlossen werden.

Sie ktnnen grundsitzlich in jedem Hafen
eine Filiale errichten. Allerdings verschlingt ein
Lager auch Betriebskosten. Wie hach die Errvich-
tungs- und Erhaltungskosten einer Filiale sind,
ist abhéangig vom jeweiligen Standart, An strate-
gisch wichtigen Punkien ist die Errichtung und
der Unterhalt eines Lagers meist sehr teuer. Kin
Lager bringt allerdings den Vorteil, dali man
immer iiber die Art und den Preis der angebote
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I Auf der Tafel

zeichnet jeder
Hindler die von ihm
angebotenen und
benitigten Waren
aus, Nicht mehr
beniitigte oder
angebotene Waren
werden van der Tafal
geloscht.

o Die Zettel auf der

Theke dieses
Hindlers deuten anf
Spezialaufirige und
Passagiertranaporte
hin, eine Erkundi-

gung lohnt vielleicht.

nen und benitigten Waren im jeweilizen Hafen
Bescheid weill. Jedes Lager aufier dem Haupt-
sitz kann auch wieder geschlossen werden.

Gerade zu Beginn des Spiels sollte man eher
vorsichtig mit der Errichtung von neuen Filialen
sein. Die Betriebskosten zu vieler Lager kinnen
sehr rasch den Gewinn nur weniger Schiffe zu-
nichte machen. Uberlegen Sie sich den Standort
eines neuen Lagers sehr gut, und beachten Sie
vor allem den Kosten/Nutzenfaktor,

Einkauf und Verkauf im Kontor

Da Sie Thre Handelsflotte sicher nicht nur aus
Freude an den schiimen Schiffen iiber die Welt-
meere schicken, sollten Sie des iifteren den Kon-
tor aufsuchen. Dieser ist der Warenumschlag-
platz eines Hafens, simtliche Einkiufe und
Verkiufe von Waren werden hier getéitigt.
Auf der Tafel sehen Sie welche Waren

der Hindler benétigt oder anbietet.
Nicht unwichtig ist auch
der Preis, den er dafiir
verlangt oder hietet.
Nicht jeder Héndler
zahltgleich viel fiireine
Ware, ein Vergleich

lohnt also immer, Fiir drin-
gend bendtigte Waren wird
meist sogar eine satte Zusatz-
priamie geboten, Andererseiis
kann es aber auch passieren,
dali ein Hiindler von einer be-
stimmten Ware keine ganze
Schiffsladung mehr brauchen
kann, Dies passiert vor allem
in kleineren Hiifen,

Bieten Sie einem Hindler
eine Ware an, so nennt er zuerst die dringenst
benitigte Menge und die Hihe einer eventuellen
Priimie. Diese Menge wird auch automatisch im
Satz «... Wieviel zahlen Sie fiir ...« eingestellt.
Wenn Sie, ohne an der Menge etwas zu éindern,
den Satz «0k, ich verkaufe die Ware« anwiihlen,
so verkaufen Sie dem Hindler nur die Menge,

die er benitigt und fAir die er eventuel] eine

Priamie zahlt. Man kann ihm selbstver-

sténdlich auch noch den Rest verkaufen,
zumindest solange er einen verniinfii-
gen Preis bietet,

Grundsitzlich kann man einem
Héandler alles verkaufen. Allerdings
wird er fir nicht benitigte Waren
nur einen Minimalpreis zahlen, der
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meist knapp unter dem Einkaufspreis liegt, Sol-
che Verlustzeschiifte sollten Sie nach Miglich-
keit vermeiden.

Man kann beim Héndler auch Waren einkau-
fen, allerdings nur solche, die erauch im Angebol
hat. Haben Sie mehrere Schiffe oder ein Lager
im Hafen, so kinnen Sie wihlen, wohin die
Waren gebracht werden sollen. Beim Kaufhietet
der Hindler zuerst immer die Menge an Waren
an, die der maximalen Ladekapagzitét des Schif-
fes oder dem maximal verfiigharen Kapital ent-
spricht. Selbstverstéindlich kann man auch we-
niger kaufen. Haben Sie fiir die gewiinschte
Ware zuwenig Geld auf dem Schiff, o kinnen
Sie die Ware auch von einem zweiten Schiff im
Hafen oder einem Lager in dieser Stadt bezah-
len,

In manchem Kontor hingen Zeitel auf der
Theke. Klicken Sie einen solchen Zettel an, so
erhalten Sie meist Spezialaufirdge oder einen
Passagiertransport. Manche der Spezialauftri-
ge sind zwarbesonders gut dotiert, aber auch mit
sehr hohem Risiko verbunden (z.B.: Walffen in
Kriegsgebiete liefern),

Verfiigen Sie iiber ein Schiff mit Kabinenzaus-
stattung, dann konnen Sie auch Passagiertrans-
porte annehmen. Dabei will eine Gruppe von

Passagieren zu einem bestimmten Hafen ge-
bracht werden. Diese Leute gehen aber wirklich
nur im Bestimmungshafen wieder von Bord. Da
fir die Verpflegung der Passagiere Kosten anf-
laufen, sollten Sie keine Sightseeing-Tourunter-
nehmen, zondern immer auf schnellstem Weg
den Bestimmungshafen ansteuern.

Die Routenplanung

Hat man ein Schilf beladen, michte man es auch
zu cinem Zielhafen schicken. Denn was nittzt die
wertvollste Ladung, wenn man sie nicht verkau-
fen kann. Um ein Schiff zu einem bestimmten
Hafen zu schicken, hegeben Sie sich in den
Sehiffeversandmodus. Daza klicken Siedas grofle
Schiff in der Hauptkarte mit der linken Maus-
taste an.

Es erscheint das Schiffsauswahlmenii. Hier
sehen Sie die Namen Threr Schiffe, sowie das
jeweilige Statussymbol, den Standort und tech-
nischen Zustand,



Die Statussymbole gehen Aufschlufd iiher Ver-
fiigharkeit von Schiff und Mannschaft, Sie ha-
ben folgende Bedeutungen:

-t Schiff unter Segeln:
Schiff ist verfiighar
— Hammer:
Schiff ist in Reparatur
s Schiffsrumpf:
Schiff ist in Bau
e Welle:
Schiff ist unterwegs
#7 Mann mit Fragezeichen:
Keine Mannschaft an Bord
4 Mann mit Koffer:
Neue Mannschaft kommt erst

Eskiinnen nurverfiighare Schiffe ausgewihlt
werden. Der Name nicht verfiigharer Schiffe
erscheint im Auswahlmenii immer in roter
Schrift.

Wenn Sie das gewiinschte Schiff ausgewihlt
haben, erscheint anstelle des normalen Maus-
zeigers eine Windrose (Versandzeiger), der Start-
hafen wird mit einem rotierenden Quadrat ge-
kennzeichnet. Auflerdem sind nun zusitzlich
die Navigationspunkte zu sehen.

Alle gewihlten Hifen und Navigationspunk-
te sind immer mit einem rotierenden gelben
Rechteck markiert. Zwei der Seenavigations-
punkte sind in der Karte auf dem Land plaziert,
und zwar der Navigationspunkt Kap Hoorn und
der Suez-Kanal,

# Versandzeiger

@& Navigationspunkt (nicht markiert)
%% Gewihlter Navigationspunkt
M Gewihlter Hafen oder Starthafen

Klicken Sie den Zielhafen mit der linken
Maustaste an, so werden gleichzeitig die vorldu-
figen Navigationspunkte pewtihlt, erkennbar
durch die gelben rotierenden Markierungen.
Dabei kann es bei einigen Routen vorkommen,
dall auch weitere Hifen markiert werden. Diese
Hiifen dienen nur als Navigationspunkte, das
Schiff legt im Hafen nicht an! Durch Anklicken
des Zielhafens mit der rechten Maustaste besti-
tigen Sie den Kursund schicken das Schiff ab. Ist
ein Schiff unterwegs, kann es bis zum Eintreffen
im Zielhafen nicht mehr manipuliert werden.
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L e Fahrt soll von
Rio de Janeiro nach
New York gehen.
Die vorlaufigen
Navigalionspunkte
gind markicrt,

. Die Route wiirde
durch die flautenan-
fillipe Sargasso-See
fithren, Durch
Anklicken des ersten
Punkies werden die
nachfolgenden
gelischt,

£ Die ginatigere Route
fidhrt dic Kiste
entlang, dabel wird
die starke Strémung
des Golfstroms
optimal auegenutzt.

Die automatisch gesetzte Route wird aller-
dings oft nicht die giinstigste sein. Mit Hilfe der
Wetter- und Stromungskarten ktinnen Sie sich
fiir eine bessere Route entscheiden. Durch An-
klicken des letzten giltigen Routenpunktes mit
der linken Maustaste werden alle nachfolgen-
den Punkte geltscht. Sie kinnen nun die ge-
wiinschten Routenpunkte einzeln setzen. Be-
achten Sie dabei, dall oft eine lingere Route mit
giinstiger Strémung in Fahrtrichtung besser ist
als eine kurze Route mit starker Gegenstri-
mung,

Diampfschiffe haben nureine begrenzte Reich-
weite, da sie wihrend der Fahrt Kohle bunkern
miissen. Sie kinnen die Houte daher nur inner-
halbderjeweiligen Reichweite festlegen. Dampf-
schiffe sind dafiir aber weitgehend von Wind und
Flauten unabhingig, und auch etwas schneller
als Segelschiffe.

Beachten Sie bei der Routenplanung immer
dic Wetter- und Strimungskarten, sowie die
Jahreszeiten, Durch zu lange Fahrten verrin-
gern sich die Frachiraten.

Weiters sollten damit rechnen, dafd Thr Schiff
miiglicherweise in einen schweren Sturm gerét
und schwer beschidigt wird, oder im drgsten
Fall sogar sinkt. Den Grad der Beschidipung
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J Dureh Anklicken des
Schiffsrumples
kénnen Sieim
Schiffsstutus und
Mannscheftsstatus
Thre Echilfe durch-
blittern,

kann man detailliert dem Schiffsstatus, oder in
einer prozentuellen Ubersicht dem Versandmenii
entnehmen.

KEontrollieren Sie den Zustand Threr Schiffe
regelmiliig, Beschidigte Schiffe bringen nur
mehrschlechte Uberfahrtszeiten, und daherauch
nur schlechte Frachtraten. Vor allem bei Eisen-
schiffen sollten Sie regelmiallig den Bewuchs
kontrollieren, zu hoher Bewuchs bremst ein Schiff
némlich erheblich, Es empfichlt sich also, jedes
Schiff von Feit zu Zeit in einer Werflt iiberholen
zu lassen. Die dafiir anfallenden Kosten werden
durch die wieder erhihten Frachtraten meist
locker wettgemacht. Sparen Sie also nicht am
falschen Platz.

Schiffsstatus

In den Schiffsstatus gelangen Sie durch Anklik-
ken des groflen Schiffes in der Haupthkarte mit
der rechten Maustaste. Sie kinnen sich hier
iiher den momentanen Standort Threr Schiffe
informieren, detaillierte Auskiinfte iber den tech-
nischen Zustand einholen und auch die Mann-
schaft kontrollieren und manipulieren.

Im Schiffsstatussereen finden sich Informa-
tionen dber die Ladung und das mitgefiihrte

Barvermiigen auf einem Schiff. Weiters werden
Sieiiberden genauen momentanen Standort des
Schiffes informiert. Durch Anklicken des Schiffs-
rumpfes kinnen Sie alle Thre Schiffe durch-
blittern.

Kontrollieren Sie vor allem des dfteren den
Geldbestand. Fiir geplante Eink&ufe muf im-
mer geniigend Geld in der Schiffskassa sein.
Wollen Sie beispielsweise Waren in Bombay
kaufen, so niitzt Thnen das Geld im Liverpooler
Hauptstitzpunkt nichts! Waren miissen immer
von einem Schiff oder Lager im Hafen, in dem
der Einkauf stattfindet, bezahlt werden.

Lassen Sie aber auch nicht zu viel Geld auf
ginem Schiff. Das Schiff kinnte in cinem Sturm
untergehen, und dann wire auch das Geld ver-
loren. Es empfiehlt sich also, von gewinnbrin-
genden Schiffen den Uberschufl von Zeit zu Zeit
in eine Filiale oder den Hauptstitzpunkt zu
geben. In der Taverne kinnen die iiberschiissi-
gen Gelder auch auf ein anderes Schiff gebracht
werden,
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1 Im Mannschafis-
kontrollield kinnen
Sie die Brzohlung
der Mannschaft und
die Kapitinsorder
ginstellen.

Technischer Zustand:

Um genaue Informationen iiber

den technischen Zustand eines m
Schiffes zu erhalten, klicken Sie

den Zustandsbutton an. Hiererhalten Sie detail-
liert Auskiinfte itber Muschelbewuchs, Wasser-
ithernahme, Zustand der Takelage oder Dampf-
maschine. Vor einer beabsichtigten Reparatur
gollten Sie diese Informationen besonders be-
achten, Es ist nidmlich zum Beispiel nicht sinn-
voll, ein mit Muscheln bewachsenes, ansonsten
aber villig intaktes Schifl generaliiberholen zu
lassen. Das hilligere und schnellere Schrappen
des Rumpfes wiirde in diesem Fall geniigen,

Mannschaftsstatus

Inden Mannschafisstatus )
gelangen Sie durch An- m
klicken des Mannschalts-
buttons im Schiffstatussereen Hier kinnen Sie
die Mannschaft jedes Schiffes kontrollieren und
auch manipulieren. Letzteres aher nur, wenn
das Schiff zur Verfiigung steht.

Jedes Schilf besitzt seine eigene Mannschaft,
deren Zustand, Fiahigkeit und Motivation sich
direkt auf'die Geschwindigheit und den Zustand

des Schiffes auswirkt. Im Mannschaftskontroll-
fold informieren Sie sich rasch iber die Vitalitat
und Erfahrung einer Crew, sowie iiber die Moti-
vation, Weiters kinnen Sie die Hohe der Heuer
einstellen, die Kapitéinsorder verdndern, und
nicht zuletzt eine Erfolgsprimie in Aussicht
stellen.

Ein Balkendiagramm gibt Auskunft iber
Vitalitat und Erfahrung einer Mannschafl. Der
obere Balken kennzeichnet die Vitalitdt, der
untere die Erfahrung. Je linger der Balken,
desto erholter bezichungsweise erfahrener ist
eine Besatzung.

Vitalitit:

Je vitaler eine Mannschaft
ist, desto besser sind ihre
Leistungen. Vorsicht, eine
zu stark erschipfie Mann-
schaft kann auch durchaus aufl den Gedanken
kommen, ihren Leidensweg besser durch eine
Meuterei zu beenden.
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Die Vitalitiit wird durch die Lénge einer
Fahrt, durch Stirme und die Kapitinsorder
beeinflulit, Ginnen Sie einer Mannschaft nach
langen oder stirmischen Fahrten eine Erho-
lungspause im Hafen. Sie wird es Thnen durch
wieder vermehrte Leistung danken.

Erfahrung:

Die Erfahrung einer Crew
spielt vor allem bei Stiir-
men eine grofie Rolle. Eine
erfahrene Schiffsbesatzung
wird gefdhrliche Fahrten, wie um Kap Hoorn,
besser meistern als ein Haufen unerfahrener
Landratten. Aullerdem werden Schiffe mil er-
fahrener Besatzung in Stiirmen weniger leicht
beschiidigt., Die Erfahrung einer Mannschaft
beeinflufit auch die Schiffsgeschwindigheit.

Hat eine Mannschaft einen Sturm oder eine
sonstige schwierige Situation gemeistert, sosteigt
auch ihre Erfahrung! So kann aus einer anfangs
mifligen Crew eine Spitzencrew werden,

Beim Anheuern einer neuen Mannschaft gilt
folgende Regel: Je erfahrener eine Crew, desto
mehr Heuer verlangt sie auch. Achten Sie da-
rauf, die Manngchaft zum Schiff passend auszu-
wiihlen.

Motivation:

Anhand des Portrits kann man die
Zufriedenheit oder Motivation einer
Schiffsbezatzung feststellen, Ein la-
chendes Gesicht weist auf eine zufrie-
dene Mannschaft hin. Eine finster blickende
Mannschaft trigt sich vielleicht bereits mit dem
Gedanken an Meuterei. 1st anstelle eines Por-
trits das Fenster peschlossen, soist keine Mann-
schaft an Bord,

Bezahlung:

DieMotivation einer Mann- [B - r
schaft laBt sich durch die =
Bezahlung beeinflufien.

Will man eine Mannschaft nicht neu motivieren.
sondern licher feuern, stellt man einfach die
Bezahlung auf Null. Ohne Heuer bleibt auch die
treveste Crew nicht. Mannschaften, die noch
Forderungen offen haben, lassen sich aber erst
nach Bezahlung der Aullenstéinde entlazsen.

Kapitansorder:

Mit Hilfe der Kapitdnsorder kiinnen Sie festle-
gen, wie hart der Kapitin die Mannschaft her-
nimmt und wie schnell gesegelt werden soll-
Diese Einstellungen heeinfluflen die Vitalitat.
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Stellen Sie die Order auf _

+LEICHT« geht es der
Mannschaft put, sie kann sich Zeit lassen und
ausreichend Ruhepausen einlegen. Die Vitalitit
wird hei dieser humanitiren Einstellung nicht
beeinflufit.

Bei «MITTEL» mul} die
Crew schon mehr leisten,
der kleinste Wind wird geniitzt, Zusatzsegel
gesetzt und hart gearbeitet. Die Fahrzeiten ver-
kiirzen sich. Allerdings sinkt bei dieser Einstel-
lung die Vitalitit, ginnen Sie Threr Mannschaft
ab und zu eine Pause.

Fihrt das Schiff mit der
Order sHART«, so mulfl die
Besatzung ihr Letztes geben. Es wird Tag und
Nacht gesegelt und auch bei Sturm werden die
Segel nicht gerefft, Die Vitalitit wird bei dieser
Leuteschinderei natiirlich stark beeinflufit, be-
halten Sie Thre geschundene Mannschaft alsoim
Auge,

Primie:

Damit die Manner auch wirklich das
Schiff zu Rekordzeiten vorwértspeit-

schen, kénnen Sie noch eine Priimie aussetzen,
Zusiizliches Geld kann jeder Seemann gut ge-

brauchen, sie werden sich also méchtigins Zeug
legen. Besonders bet Terminfahrten erscheinen
Prémien durchaus angebracht,

Beachten Sie stets, dafll fir eine optimale
Schiffsgeschwindigkeit der gute Zustand von
Schiff und Mannschaft entscheidend ist. Auch
der stolzeste Klipper wird schwer beschidigt
keine Rekordzeiten bringen, ebenso wie eine
viillig erschipfte Spitzenmannschaft auch nicht
mehr die volle Leistung bringen kann.

Historische Zusammenhinge

Dia 1869 sehr stark die geschichtlichen Gegeben-
heiten in das Spielgeschehen einbezieht, tau-
chen im Spiel immer wieder Meldungen von
Ereignissen auf, die auch direkten Einflufl auf
das Spielgeschehen nehmen. Der historische
Teil dieses Handbuchs kann Thnen daher einen
vielleicht entscheidenden Wissensvorsprung
gegeniiber Thren Konkurrenten bescheren. Wih-
rend Thr unwissender Konkurrent geradewegs
in die Wirren des amerikanischen Biirgerkriegs
schlittert, haben Sie Thre Interessen lingst in
sicherere Gegenden verlagert. Als fairer Reeder
zollten Sie selbstverstdndlich auch Thren Mit-
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Je Die Zeitung bringt
Muldunpen iber
wichtige Ercignizae
oder auwch ither
Kekordiahrien,

gpielern Binblick in dieses Handbuch gewiihren,
beinharte Geschaftsleute halten das Handbuch
allerdings unbarmherzig unter Verschluli,

Die Ereignisse wirken sich nicht alle glei-
cherweise aufdas Spielgeschehen aus. Die Erofi-
nung des Suezkanals im Jahre 1869 bringt eine
Verkiirzung der Fahrzeiten nach Asien, alsoein
{iberaus positives Ereignis. Andererseits hesteht
whhrend des Krimkriegs um 1854 vor Odegzsa
pine Seeblockade, verbunden mit der Gefahr
aufgebracht zu werden, Also ein negatives Er-
eignis, positiv vielleicht nur fiir den riskanten
Waffenhandel mit Krisenregionen,

Es kann durch Krizen oder Kriege auch pas-
sieren, dafl Hilen voriibergehend geschlossen
werden. Wahrend eines Birgerkriegs besteht
die Gefahr, dall Lager tberfallen und niederge-
brannt werden. Vor allem aber wird durch Krie-
geund Krizendie Produktion und der Verbrauch
von Giitern in einem Land beeinflulit,

Manche Zeitungsmeldungen betreffon tech-
nische Entwicklungen oder auch Erfindungen.
Und nicht alle Kriege und Zusammenstilie wer-
den in der Zeitung gemeldet, denn manche sind
nur von lokalem Interesse. Vor dem Anlaufen
eines Hafens sollten Sie sich daher immer an-
hand der Informationstafel iiber den aktu-
ellen politisehen Zustand des Landes infor-
mieren,

Unter Optionen besteht auch die Mig-
lichkeit Zeitungsmeldungen abzuschalten.
Die Ereignisse finden nach wie vor statt,
sie werden dann nur nicht mehr gemeldet.

1869 ist eine historisch sehr akkurate
Handelssimulation wie keine zuvor, Wir
empfehlen daher nur geschichtlich sebr
sattelfesten Spielern die Zeitungsmeldun-
gen abzuschalten. Unterschatzen Sie die
Aunswirlungen des historischen Tagesge:
schehens aul den Welthandel nicht!



1, Dieser Gentleman
wird von manchen

Leuten als Holsab-

sehneider bezeich-
pet., Er aelbst
behauptet an
frediten nichts 2u
verdienn,

Die Bank

Darch Anklicken des Minzsymbolsin der Haupt-
karte kann man jederzeit die Bank besuchen.
Diese befindet sich in der Stadt des Firmen-
hauptsitzes.

In der Bank kann man Kredite aufnehmen
oder hereits bestehende Kredite zuriickzahlen.
Mllerdings wird man erst kreditwiirdig, wenn
man eine bestimmte Summe an Sicherheiten,
wie Schiffe, Lageroder Bargeld, vorweizen kann.
Bei Kreditgesuchen ohne geniigende Sicherhei-
ten reagieren die Bankiers sehr unwirsch und
handfest. Die maximale Kredithihe ergibt sich
aus der Summe aller Sicherheiten.

Kredite kiinnen jederzeit auch vor dem Fal-
ligkeitstermin zuriickgezahlt werden. Da man
dadurch betrichtliche Zinsen sparen kann, soll-
te man nach Moglichkeit Kredite immer so bald
als miglich zuriickzahlen. Die Kreditriickzah-
lungen miissen immer vom Hauptsitz aus erfol-
gen. Beachten Sie also unbedingt, dafl zum Fil-
lipkeitstermin auch geniigend Geld in der Kassa
des Hauptsitzes ist.

Die Abrechnungen erfolgen immer am 31.
Dezember des Jahres, Ist man zo diesem Zeit-
punkt nicht zahlungsfihig, so mull der Spieler

Konkurs anmelden und er scheidet aus dem
Spielgeschehen aus. Seien Sie also mit Krediten
sehr vorsichtig. Am Bilanzscreen erhalten Sie
auch eine Ubersicht iiber die laufenden Kredite,

Steuervorschreibung

Leider gibt es auch bei 1869 die ungelicbte Steu-
erpflicht. Der Staat bittet Sie zur Kasse, und Sie
miizsen dem auch nachkommen.

Die Hihe der Steuern richtet sich nach der
Gesamttonnage Threr Handelsflotte und orien-
tiert sich nach den Steverregeln im Grofibritan-
nien des 19, Jahrhunderts, Am Bilanzscreen
haben Sie stindig eine aktuelle Ubersicht tiber
die falligen Steuerschulden,
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I Die Bilanz gibt
Auskunft aber die
Umeatz- und

Firmenentwicklung,

Fine gute Miglich-
keit zum Vergleich

mit der Kenkurrenz.

Die Stenern werden {iir ein ganzes Jahr am
21, Dezember des Folgejahres tallig, Die Steuern
fiir das Jahr 1854 migsen beispielsweise am 31,
Dezember 1855 bezahlt werden. Die Abbuchung
erfolgt automatisch aus der Kassa des Hauptsit-
zes. Arhien Sie also darauf, daf sich zum Fillig-
keitstermin gentigend Geld in der Hauptkassa
befindet. Kinnen Sie die Steuern namlich nichi
bezahlen, mull Thre Firma Konkurs anmelden
und Sie scheiden aus dem Spielgeschehen aus.

Die Bilanz

Die Bilanz gibt einen Uberblick iiber Steu-
er- und Kreditfdlligheiten sowie genaue
Kostenaufstellungen, Weiters kinnen Sie
Thre Warenbestinde und Kassenbestiande
kontrollieren.

Halten Sie besonders Thre Umsatz- und
Firmenentwicklung im Auge. Dabei haben
Sie die Auswahl zwischen einer graphi-
schen Darstellung fiir den schnellen Uber-
blick, und einer zahlenmiifiigen Aufstel-
lung. Die Darstellung der Umsatz- und
Firmenentwicklung lafit sehr gul wirt-
schaftliche Tendenzen erkennen. Dariiber-
hinaus lHBt sie einen direkten Vergleich

mit Thren Kenkurrenten zu, und Sie kiinnen so
jederzeit ersehen, wie gut Sie im Rennen um die
Auszeichnung zum griiten Reeder des Jahr-
hunderts liegen.

Schr interessant sind auch die Bilanzen der
arofier Reeder dieser Zeit, gegen die man sich
behaupten mufl. Auch hier ktnnen Sie jederzeit
aussagekraflige Vergleiche anstellen.

Nur mit auferordentlichem Geschick und
durch die Beherrschung aller Tricks haben Sie
pine Chance als bester Reeder des Jahrhunderts
in die Geschichte einzugehen, und auch in die
Bestenliste aufgenommen zu werden!
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I Der Traum jedes
Reeders ist sein
Schiff aufl der
Rekordliste der
sehnellsten Uber-
fahrten @ finden.

L Im Optionsscreen
kiinnen Sie Laden,
Speichern, Loschen,
Zeitungemeldungen
ein- oder auaschal-
ten, ain neues Spicl
heginnen oder das
Spiel beenden.

Die Rekordliste

Schaflt eines Ihrer Schiffe aufeiner Rekordroute
eine neue Uherfahrtshestzeit, so wird es in der
Liste der schnellsten Schiffe verewigt. Das heht
nicht nur die Stimmung des stolzen Schiffsbesit-
zers, sondern auch den Wiederverkaufswert des
Schiffes. Unter guten Umstdnden kann man das
Schiff miglicherweise teurer verkaufen, alsman
es eingekauft hat,

Rekordzeiten werden auch in der Zeitung
gemeldet. Allerdings beziehen sich die Rekord-
zeiten auf alle gespeicherten Spiele,

Optionen (Laden und Speichern)

Im Optionssereen haben Sie Muglichkeiten wie
Laden, Speichern, Neues Spiel oder Ende. Um
einen Spielstand zu laden, klicken Sie auf den
gewiinschten Namen und wéhlen ~LADEN.,
Ebenso kinnen Sie einen Spielstand ldschen.

Um einen Spielstand zu speichern, klicken
Sie zuerst auf die leere Treppenstufe. Geben Sie
nun dem Spielstand einen Namen und klicken
Sie auf »SPEICHERN.,

Siekonnen hierauch die Zeitungsmeldungen
ein- oder ausschalten, und 1869 verlassen.




' Tips & Tricks

“€=Zf mrealen Geschiftsleben und auch in die-
sern Spiel gibt es einige goldene Regeln,
die unbedingt beachtet werden sollten.
Nuar so wird man auch den ersehnten und
erhofiten Erfolg haben kinnen. Dariiberhinaus
gibt es selbstverstindlich unzdhlige Tricks, die
einem Geschiiftsmann auf dem Weg zum Erfolg
weiterhelfen. Jedererfolgreiche Handelsmagnat
hat seine eigenen, speziellen Tricks und Kniffe,
die er sicher nicht verraten wird. Fiir alle an-
gehenden Reeder wollen wir nun hier auch eini-
e goldene Repeln und Tricks verraten.

1864 bietet ein breites Feld fir Experimente
und Stragien. Finden Sie Thre perstnlichen Tricks
und probieren sie, welche Wege am besten zum
Erfolg fithren!

Zehn goldene Regeln
Regel No. 1

Schiffeimmer auslasten. Besser ein volles Schiff

mit billiger Ware, als ein halbvolles Schiff mit
teurer Ware.

RHegel No. 2
Sowenig nutzlose Fahrten wie miglich. Vor al-
lem keine Leerfahrten.

Regel No. 2

Schiffe immer in gutem Zustand halten, Der
Vorteil eines intakten Schiffes izt wiegl die Re-
paraturkosten auf

Regel No. 4
Beim Kauf eines Schiffes noch geniigend Geld
fitr Wareneinkauf ibriglassen.

Regel No. 5
Steuern immer piinktlich zahlen und geniigend
zeld dafiir auf die Seite legen,

Regel No. 6
Siromungs- und Wetterkarten helfen bei der

Routenplanung Zeit zu sparen, Und Zeit ist
Geld.

Regel No. 7

Mur soviel Geld aaf einem Schiff lassen, als
unbedingt filr Wareneinkauf, Heuer und Repa-
raturen bendtigt wird. Uberschiissiges Geld ins
Lager oder besser Hauptsitz,

Regel No. 8
Politische Zustinde der Héafen beachten. Un-
sichere Hifen bergen hohe Risken.



Regel No. 9
Mannschaft im Auge behalten, Und die Mann-
gchaft passend zum Schiff auswithlen.

Regel No. 10
Kein gutes Geschift auslassen!

Einige Tips & Tricks

Wo bekomme ich welche Waren

DHese Handelssimulation basiert auf dem
Wirtschaftssystem des Imperialismus (siehe
Kapitel »Der Imperialismus«). Rohstoffe werden
aus Kolonien und unterentwickelten Lindernin
die Industrielénder eingefithrt und dort verar-
beitet. Die =0 entstehenden Fertigprodukte wer-
den zu cinem Teil wieder mit hohem Gewinn in
die Kolonien verkauft.

Viele Produlkte, wie Frichte, Baumwolle und
Tee, sind erntegebunden und daher auch nicht
immererhililich, Man mull also zur rechten Zeit
am rechten Ort sein.

Vor allem erntegebundene Produkte kimnen
wihrend einer langen Fahrt verderben und un-
brauchbar werden, Hat man verderbliche Fracht
an Bord, sollte man deshalb =o schnell wie mig-
lich den gewiinschten Zielhafen anlaufen, Nicht

alle Produkte verderben aber gleich schnell, so
sind Friichte sehrviel schneller unbrauchbar als
heispielsweise Tee, Man sollte auch beachien,
dali diese Waren selbstverstindlich auch in ei-
nem Lager verderben kinnen, Die Devise heillt
alzo, schnell verderbliche Gitter so schnell wie
miiglich an den Mann bringen!

Ther das momentane Hauptexportgut eines
Hafens kann man sich anhand der Informati-
onstafel informieren. Sie gibt Auskunfi iiber die
Ware, die zur Zeit in der grifiten Menge im
Hafen auf Lager liegt, So werden auch erntege-
bundene Produkte angezeigt, withrend der Ernte-
zeit sind sie nidmlich ast immer der Haupt-
exportartikel, Bei genauer Beobachtung der
jeweiligen Informationstafeln kann man daher
sehr bald iiber die jeweilipen Erntezeiten Be-
scheid wissen.

Bei erntegebundenen Giitern isl es unbe-
dingt notwendig rechtzeitig im jeweiligen Hafen
einzutreffen, Das Produkt ist meist nur zwei bis
drei Monate verfiighar. Planen Sie Thre Anreise
also so, dall Sie auch zur richtigen Zeit ankom-
mer. Beriicksichtigen Sie vor allem die even-
tuelle Anreisedauer.

Zu Beginn des Spiels beschrdnkt man sich
am besten auf den Handel mit nahegelegenen



Hafen. Erst bei einem einigermalien grofiem
Finanzpolster kann man sich auch in weiter
entlegene Markte wie Asien vorwagen!

Gebrauchte Schiffe fiir den Anfang

Am Beginn einer Karriere sollte man miglichst
auf den Neubau von Schiffen und auch auf zu
teure Gebrauchtschiffe verzichten. Achien Sie
generell beim Schiffskauf darauf, dall auch noch
geniigend Geld [iir Ladung tberbleibt. Was niitzt
der schinste und schnellste Klipper, wenn Sie
damit nur sinnlose Spaziertahrten veranstalten
kinnen!

Keine Risikofrachten am Anfang

Laszzen Sie zu Beginn des Spiels die Finger von
Risikofrachten, wie Wallenlieferungen in Kriggs-
gebiete. Auch wenn der hohe Gewinn mehr als
verlockend erscheint, die Gefahr aufoebracht zu
werden und das womiglich einzige Schiff zo
verlieren ist einfach noch zu hoch, Wenn Sie
allerdings im spiiteren Spielverlauf hereits iber
mehrere Schiffe verfiigen, kannes ein zwarnicht
chrenhaftes, aber durchaus hichst Tukratives
Geschilt sein, aufein altes Gehrauchtschiff Waf-
fen zuladen und diese in einem Kriegsgebiet mit
hohem Gewinn zu verscherbeln,

Politischen Zustand beachien

Es ist aulierordentlich wichtig immer den politi-
schen Zustand eines Landes im Auge zu hehal-
ten. Befindet sich ein Land in stabilem Zustand,
s0 150 das Anlaufen der Hifen und der Handel
ungefihrlich. Gibt es Unruhen, dann kann es
auch mal vorkommen, dafil herumstreifende
Banden ausgerechnet Ihr Lager oder SchifTtiber-
fallen und auspliundern. Der vorsichtige Han-
delsmann nimmt auf Fahrten in Unruhegebiete
miglichst wenig oder gar kein Bargeld mit. Sind
in einem Land gar Aufstinde an der Tagesord-
nung, kann es passieren, daf Thr Lager oder

Schill auch vollkommen gepliindert wird und

Sie ohne Geld und Waren wieder auslaufen’
milssen, Wenn also nicht wichlige Griinde dafur
sprechen, sollte man solche Hafen tunlichst
meiden,

Aufleinen Fall sollte man Hiifen in Birger-
kriegs- nder Kriegsgehieten anlaufen. Hat man
néimlich Pech, s0 wird das Schiff ohne Vorwar-
nung und auch chne Entschuldigung versenlkt.
Das ist auch das Risiko mit dem Waffenhéindler
leben miissen. Sie kinnen zwar mit der Liefe-
rung von Waffen in Eriegsgebiete einen enorm
hehen Gewinn machen, im schlechtesten Fall
wird aber das Schifl samt Ladung versenkt.
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Schiff immer auslasten

Achten Sie unbedingt darauf Thr Schiff immer
auszulasten. Es ist weitaus besser ein Schiff mit
ciner billigen Ware voll zu beladen, als es mit
teurer Ware nur halb zu beladen, Machen Sie
iiberhaupt so wenig Leerfahrten wie nur mig-
lich, sonst wird Thr Budget von den Betriebs-
kosten aufgefressen, Nehmen Sie aulierdem nur
soviel Geld mit, wie Sie zum Handeln hendtigen.
{Tberschiissiges Geld gehiirt am besten in den
Hauptsitz. Dort ist es erstens sicher verwahrt,
und Sie kommen zweitens bei Kreditfilligheiten
oder Steuervorschreibungen nicht =o leicht in
Verlegenheit.

Personalrochade

Fs kann vorkommen, da man in einem Hafen
ohne Celd und Ware festsitzt. Die Mannschaft
weigert sich zu arbeiten, da sie keine Heuer
hekommt, In diesem Fall kann man die alte
Mannschaft entlassen und eine neue anheuern.
Die neue Mannschaft verlangt thre Heuer erst
nach der ersten Fahrt.

Diese nicht sehr menschenfreundliche Methode
funktioniert allerdings nur, wenn keine Ladung
an Bord ist. Sonst ist man oft gezwungen einen
Teil der Ladung auch zu einem schlechten Preis

21 verkaufen, damit man die Mannschaft wei-
terhin durch Bezahlung zur Arbeit tiberreden
kkann,

Die richtige Anfangsmannschaft

7u Beginn sollten Sie sich nicht mit der Heuer
fiir eine Spitzenmannschaft belasten. Da Sie
wahrscheinlich ohnehin nurein normales Durch-
schnittsschiff besitzen werden, sollten Sie auch
pine Durchschnittsmannschaft dafiir anheuern,
Bewiihrt haben sich »zuverldssige- Manner. Sie
kasten nicht zuviel, sind aber auch keine Land-
ratten.

Reparieren alter Schiffe

Je ilter ein Schiffist, desto teurer werden auch
die Reparaturen. Bei gleicher Beschiidigung ko-
stet die Reparatur also bei einem alten Schiff
mehr als bei einem neuen Schifl. Irgendwann
wird bei jedern Schiff der Punkt kommen, wo die
Reparaturkosten die Anschaffungskosten iiber-
steigen, eine Reparatur also nicht mehr lohnt.
Verkaufen Sie alte Schiffe daher rechtzeitig.

Ruhepausen fiir Mannschatft
Da die Geschwindigkeit eines Schiffes auch we-
sentlich von der Mannschaft beeinflulit wird,
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sollten Sicimmer ein Aupe aufdie Vitalitét Threr
Crew haben. Sinkt deren Vitalitit, so wird auch
das Schiff langsamer. Daher ist es nur von Vor-
teil lange Strecken nicht unbedingt durchzu-
fahren, sondern zwischendurch einmal anzu-
legen und der Mannschaft eine kurze Ruhepause
zu giinnen. Die Manner schipfen neue Kraft, die
Vitalitit steigt, und damit auch wieder die Ge-
schwindigkeit des Schiffes. Die verlorene Zeit im
Hafen wird durch die wieder erhithte Reisege-
schwindigheit wettgemacht.

Ruhepausen fiir Reparatur nutzen
Wiihrend sich die Mannschaft im Hafen erholt,
kinnen Sie die Zeit nutzen und Thr Schiff rasch
iiberholen lassen. Vor allem bei stiirmischen
Uberfahrten, die oft schwere Beschadigungen
nach sich ziehen, ist dies anzuraten. Ein heschi-
digtes Schiff verliert an Geschwindigkeit, mit
der Reparatur gewinnt man also effektiv Zeit,
Bedenken Sie vor allem bei der Routenplanung
langer Fahrien, dall Sie wihrend der Fahrt des
Schiffes keine Méglichkeit zum Eingreifen, also
das Schiff auch nach schweren Stiirmen nicht
einfach in die nichste Wertt dirigieren kiinnen.
Planen Sie daher bei einer langen Fahrt sicher-
heitshalber einen Zwischenstopp ein.

Reparaturkosten sparen

Es mull nicht immer eine der bekannten und
berithmten Werften sein. Geben Sie auch einmal
einer kleinen Werft, wie Bombay oder Kapstadt,
eine Chance. Sie werden sehen, daf} diese Werf
ten auch nicht schlechterals die grofien arbeiten,
dafiir aber um einiges billiger.

Kreditlaufzeiten

Bei einer Kreditaufnahme sollten Sie die Lauf-
zeit so wihlen, dal sie zu einem Jahresanfang
ablauft. Die Bank verrechnet immer mit Stich-
tag 31. Dezember, wenn man also bis zu diesem
Tag noch Kredite offen hat und bereits Verzugs-
zinsen zu bezahlen sind, so wird ab einer gewis-
sen Hihe der Falligkeit das Konkursverfahren
erbiffnet. Endet die Laufzeit aber mit Anfang des
Jahres, so hat man noch bis Jahresende Feit die
Summe aufzubringen. Dies ist allerdings auf-
grund der sehr hohen Verzugszinsen kein beson-
ders leichtes Unterfangen.

Stenertermin beachten

Steuern eines Jahres miissen his zum Ende des
Folgajahres bezahlt werden. Das heilit, die falli-
gen Steuern werden am 31, Dezember automa-
tisch von der Hauptkassa abgebucht, Befindet
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sich an diesem Tag nicht geniigend Geld in der
Hauptkassa, so wird das Konkursverfahren ein-
pgeleitet.

Konkurs auch bei putgehenden Firmen
Auch eine gutgehende Firma mit gentigend Ka-
pital oder Firmenwert kann in Konkurs gehen,
wenn zum Steuertermin nicht geniigend Geld in
der Hauptkassa ist oder fillige Kredite nicht
bezahlt werden.

Sinkt der Wert einer Firma unter cine gewisse
Crenee, sowird ebenfalls das Konkursverfahren
ertffnet.

Lieferzeiten beim Schiffskauf

Achten Sie auf den Liefertermin eines Schiffes,
denn die dafiir fallige Tonnagesteuer miissen Sie
ritclkwirkend fiir das ganze Jahr bezahlen! Da-
her sollte man den Kauf so planen, dali das neue
Schiff auch am Anfang des Jahres geliefert wird,
um nicht Steuern fiir nichts bezahlen zu miis-
zen. Verkaufen sollie man Schiffe aus demsel-
ben Grund am Jahresende.

Standorte filr Lager
Uberlegen Sie sich den Standort fiir ein neues
Lager sehr gut. Jedes Lager kostet Geld, und bei

einer Schliefung des Lagers geht dieses (reld
verloren, wodurch der Firmenwert verringert
wird.

Lager an strategischen Punkten

Errichten Sie lhre Lager womiglich an strate-
gisch wichtigen Punkten, um so leichter einen
Markt kontrollieren und abdecken zu kinnen.

Teerennen und Spezialaufirige

Teerennen und die Spezialauftrige, welche man
in den Kontoren bekommt, sind gute Geschifie.
Fiir Teerennen sollte man rechtzeitig zur Ernte-
zeit mit einem schnellen Schiff und einer guten
Mannschaft in Indien eintreffen. Tee der neuen
Ernte laden und so schnell wie miglich den
Bestimmungshafen anlaufen. Fiir die erste La-
dung neuen Tees kassiert man eine satte Pri-
mie. Ist man aber zu langsam, schnappt einem
ein anderer die Pramie vor der Nase weg,

Ende von Biirgerkriegen und Kriegen
Nach der Beendigung von Biirgerkriegen oder
Kriegen bestehi in den wiedereriffneten Han-
delshiusern meist eine enorme Nachfrage nach
Waren. Ein Anlaufen solcher Hifen bringt be-
stimmt das eine oder andere gute Geschéfi.
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" “Lexikon der Fachausdriicke

1
(1

-']&I;messungcn - Griflenangabe des Schiffes in

seinen Ausdehnungen (Langenmalie).
‘achtern - Aul dem Schiff hinten.
Anderthalbmaster - Zweimastiges Segelschiff,
bei dem der kleinere Mast hinten steht, Dererste
Mast heilit Grofimast, der zweite Besanmast,
aufgeien - Ein Segel mit den Geitauen an die
Rah holen,

aufliegen - Voribergehendes Stillegen eines
Schiffes.

B

Back - Vorderer von Seite zu Seite reichender
Aufbau eines Schiffes,

Backbord - Die linke Seite einez Schiffes,
Ballast - Zuladung cines Schiffes, um optimale
Stahilitdt zu erreichen. Besonders wichtig bei
Fahrten ohne Ladung.

Bark - Urspriinglich nur ein dreimastiges Rah-
schiff mit zwei vollgetakelten Masten und dem
letzten Mast mit Schratsegeln. Daneben vier-
oder fiinfmastige Rahsegler, die aufler dem
Schratsepel getakelten letzten Mast (Besanmast)
nur vollgetakelte Masten fahren.

Besanmast - Letzter Mast auf allen drei- oder
mehrmastigen Schiffen. Er fahrt nur Schratsegel.
Besansegel - Segel des Besanmastes sowie letz-
tes Schratzegel auf'allen mehr als zweimastigen
Schiffen,

Bramsegel - Einfaches oder doppeltes Rahse-
gel, das an einem rahgetakelten Mast iiber dem
Marssegel (oder den Marssegeln) gefahren wird.
Brasse - Tau, mit dem die Stellung der Rah zur
Schiffsldngsachse verindert wird,

Brigantine - Zweimastiges Rahschiff, das am
Foclkkmast nur Rahszegel, am Groflmast nur
Schratsegel fdhrt.

Brigg - Rahschiff mit zwei vollgetakelten Mas-
ten.

‘Bug - Vorderes Ende des Schiffsrumpfes.

Bugspriet - Fest mit dem Schiffskirper verbun-
dene Spiere, die dber den Steven nach vorne
hinausragt.

D

Davit - Galgenahnlicher, drehbarer Kran, an
dem die Beiboote aufgehingt sind.
Decksbalken - Querliegende Balken, die auf
den Spantenkipfen ruhen und auf denen das
Deck liegt.
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Dingi - Kleines Beiboot, von 1 Mann bedienbar.
Donkey - Dampfkesseln fiir Hilfsmaschinen
auf Segelschiffen fiir schwere Arbeiten,

dwars - Genau querab.

E

Ende - Bezeichnung fiir jede Art von Tau.
Etmal-Zuriickgelegte Fahrtstrocke eines Schif-
fes von 12 Uhr Mittag bis wieder 12 Uhr Mittag.

F

Fall - Tau, zum Heillen von Rahen oder Segeln.
fieren - Herunterlassen einer Rah oder Last.
Fockmast - Erster Mast bei allen mehrmasti-
gen Seglern (nicht beim Anderthalbmaster).
Focksegel - Bei Rahschiffen das erste Unterse-
gel.

Fregaite - Alterer Schiffstyp mit drei vollgeta-
kelten Masten (besonders Kriegsschiffe),

Ful - LingenmaB. Englische Full = 304 mm.

G

Gaffel - Obere Spiere (Rundholz) eines Gaffel-
segels.

Galionsfigur- Figurunterdem Bugspriet. Steht
bei den meisten Schiffen in Verbindung mit dem
Schiffsnamen.

Gangspill - Winde mit senkrechter Achse.
Genua - Grofes Ballonsegel, das am Vorstag
gefahren wird.

Gig - Kleines, schlankes Beiboot fiir rasche Fort-
bewegung.

Glattdeck- Durchlaufendes Oberdeck ohne Auf-
bauten.

GroBmast - Zweiter Mast bei einem zwei- oder
mehrmastigen Schiff (nicht beim Anderthalb-
master).

Grolisegel - Das Untersegel am vollgetakelten
Grofimast oder das Untersegel dieses Mastes bei
Schratsegel-Takelung.

H

Heck - Hinteres Ende des Schiffes.

heillen - Das Aufziehen eines Segels oder einer
Flagpge.

hieven - Anheben einer Last.

Hochsegel - Auch Bermudasegel genannt. Ho-
hes Schratsegel ohne Gaffel,

Hulk - Ausgemusterter, abgetakelter Schiffs-
rumpf, der als Lagerraum verwendet wird.
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J

Jakobsleiter - Am Mast befestigte Leiter,
Jolle - Flaches Beiboot mit Spiegelheck.

K

Kiel - Rickprat des Rumpfes.

Kimm - Sichtharer Horizont auf See. Oder am
Schiffsquerschnitt stidrkste Krimmung im
Spant.

Klassifizierung - Jedes grifiere Schiff wird
sgeklalite, Aus dieser Bewertung geht hervor, in
welchem Bau- bew. Sicherheitszustand sich das
Schiff nach seiner Fertigstellung befindet oder
in welchem Zustand es gehalten wird,

Klipper - Scharf gebauter, schneller Grofisegler
ab dem 18. Jahrhundert.

Kliiverbaum - Abnehmbare Verlangerung des
Bugspriets.

Knoten - 1 Knoten = 1 Seemeile pro Stunde.
Korvette - Kleiner als die Fregatte. Meist als
Vollschiff getakelt.

Krihennest - Geschiitzter Stand am Mast fiir
den Ausguck.

Ereuzmast - Der letzte vollgetakelle Mast aller
drei- und mehrmastigen Schiffe.

Kreuzsegel - Das Untersegel am vollgetakelten
Krenzmast.

Kutter - Arbeitshoot der Marine mit Spiegel-
heck, das gepullt oder gesegelt werden kann,

L

Langhoot - Grofles Rettungsboot, das immer an
Deck oder auf dem Deckshaus festgelascht war.
Laufendes Gut - Alles Tauwerk, das zum Be-
dienen der Segel und zum Bewegen der Rahen,
(Gaffeln oder anderen Spieren dient.

Lee - Die dem Wind abgewandte Seite,
Leesegel - Segel, die Rahschiffe bei leichtem
Wind, raumen Wind setzten. :
Liek - Durch ein Tau verstarkte Kante eines
Segels, die um das panze Tuch herumfibrt.
loggen - Messen der Geschwindigkeit eines Schif-
fes van Bord aus,

loten - Meszen der Wassertiefe,

Luv - Die dem Wind zugewandte Seite,

M

Marssegel - Einfaches oder doppeltes Rahsegel,
das an einem rahgetakelten Mast iiber dem
Untersegel gefahren wird.
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Messe - Wohn- und Speiseraum aul Handels-
nder Kriegzschiffen,

N

Nagelbank - Bankartige Vorrrichtung am
Sehanzkleid, an den Wanten und um den Mast
herum, zuder das laufende Gut gefithrt wird, um
dort mit Belegnégeln festgesetzt zu werden.
Nock - Ende einer Spiere. Auch seitliche Aus-
dehnung der Briicke (Brickennock],

P

Pfahlmast - Ein Mast aus einem Stiick ohne
Stengen.

Pick - Spitze, Ecke. Die duflersten spitzen Rau-
me an den Enden des Schiffes sind die Pick-
riaume,

Planken - Mehr oder weniger breite Bretter, die
aufden Spanten oder den Decksbalken befestigt
sind.

Poop - Der hintere, von Seite zu Seite reichende
Aufbau eines Schiffes.

Prahm - Kastenftiirmiges Transport- oder Ar-
heitshoot.

pullen - Seemiinnischer Ausdruck fur «rudern-.

Q

Quarterdeck - Erhdhung des Hauptdecks im
hinteren Teil des Schiffes.

R

Rah - Am Mast quer zur Liingsachse des Schiffes
pefahrene Spiere, an der ein Rahsegel unterge-
schlagen ist.

raum - Schrig von hinten.

Reeder - Eigner eines oder mehrerer Handels-
schiffe.

Reling - Der Zaun, der um ein offenes Deck
lauft.

Riemen - Seeminnischer Ausdruck fiir «Ru-
ders, mit dem gepullt wird.

Rigg- Die gesamte Takelage oder Takelungsart
eines Segelschiffes,

Royal - Einfaches Rahsegel, das dber dem oder
den Bramsegeln gefahren wird,

Rudergast - siche Ruderginger.
Rudergiinger - Der Mann, der am Ruderrad
steht und das Schiff steuert.

Rundgatt - Abgerundetes Schiffsende.
Riisteisen - Flacheizen, mit dem die Wanten an
der Auflenhaut festgemacht sind.
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S

Salon - Wohnraum des Kapiténs.

Schaluppe - Einmastiges, kleines Frachtfahr-
ZEUE.

schamfilen - Scheuern, besonders von Segeln
an den Stagen.

Schanzkleid - Feste Wand um ein freilicgendes
Deck.

Schnaumast - Leichter Untermast, der zur
Sepelfithrung hinter dem Hauptmast steht.
Schoner - Zwei- oder mehrmastiges Segelfahr-
zeug, das keinen vollgetakelten Mast fihrt, Hiu-
fig nur Schratzegel.

Schott - Trennwand, die einen Teil des Schiffs-
inneren von einem anderen abteilt.
Schratsegel - Alle lingsschiffs stehenden Se-
gel.

Seemeile - Nautisches Wegmall, gleich 1852 m.
Skylight - Oherlicht. Fensterim Deck zur Licht-
filhrung nach unten.

Spanten - Die quer auf dem Kiel stehenden
Rippen des Rumpfes.

Spiegelheck - Flacher, platter Abschlufl eines
Schiffes (im Gegensatz zum Rundheck),
Spiere - Alle Rundhilzer an Bord aulier Masten
und Stengen,

Spill - Winde an Deck mit meist senkrechter
Achse.

Siill - Erhohter Rand um Luken herum und in
Tilven, um das Eindringen von Wasser zu ver-
hindern.

Stabilitit- Standfestigkeit eines Schiffes, seine
Misglichkeit sich aus Schriiglage wieder aufzu-
richten,

Stag - Taue des stehenden Gutes, die Masten
und Stengen nach vorne abstiitzen,

Stagsegel - Alle Segel, die an Stagen laufen.
Stagsegelschoner - Ein Schoner, der nur
Schratsegel fihrt, und diese hauptsichlich an
den Stagen.

Stehendes Gut - Alles Tauwerk, das zum Stiit-
zen der Masten und Stengen dient und nicht
bewept wird.

Stenge - Fierbare Verlingerung des Unter-
mastes nach oben. Grofle Segler fahren oft zwei
Stengen, Mars- und Bramstenge,

Steuerbord - Die rechte Seite des Schiffes.
Steven-Mehroder weniger senkrecht stehende
Weiterfithrung des Kiels am vorderen und hinte-
ren Schiffsende.

streichen - Niederholen einer Flagge.
Sturmdeck - Durchgehendes Deck iiber dem
Hauptdeck.



j

Takelage - Die Gesamtheit der Besegelung und
der dazu nitigen Einrichtungen,

Topp - Das obere Ende des Mastes (Vortopp,
Grolitopp, ete.). Oft auch Bezeichnung fiir den
ganzen getakelten Mast.

Toppsegel - Bei Rahschonern allgemein die
Rahsegrel, Bei Gaffelschonern die Segel, die iiber
den Gaffelsegeln stehen.

Toppsegelschoner- Ein Schoner, der am Foclk-
mast neben dem Schonersegel auch ein oder
mehrere Rahsegel (Toppsegel) fahrt.

Tramp- Kauffahrer, derseine Ladung dort holt,
wo sie gerade angeboten wird. Im Gegensatz zur
Linienschiffahrt,

trimmen - Das Schiff wird durch gutes Setzen
der Segel, richtiges Stauen der Ladung ete. in
einen guten Zustand gebracht. Oder die Befirde-
rung von Ladung von einer anderen Stelle.

U

unterschlagen - Anbringen eines Segels an
Rahen, Gaffeln, Bidumen usw.

Untersegel - Untersies Rahsegel an einem voll-
getakelten Mast,

v

vollgetakelt - Der Mast fahrt einen vollsténdi-
gen Satz Rahsegel.

Vollschiff - Urspringlich nur ein dreimastiges
Rahschiff, beidemalle Masten voll getakelt sind.
Daneben jedes mehr als dreimastiges Schiff mit
der gleichen Takelart.

Vollzeug - Ein Segelschiff fahrt unter Vollzeug,
wenn es alle verfiigharen Segel gesetzt hat.
Vorsegel - Alle Segel, die vor dem Fockmast
bezw. Mast gefahren werden. Es sind Stagsegel.

W

Wanten - Taue des stehenden Gutes, die den
Mast und die Stengen nach der Seite abstiitzen.
Winsch - Winde.

Wrange - Querliegende Bodenverstirkung des
Rumpfes.

Z

Zoll - Langenmali. 1 englisches Zoll = 25,41 mm,
Zwischendeck - Aul Grofiseglern meist nur cin
einziges Deck zwischen Hauptdeck und dem
Schiffsboden.
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Quellenverweise

Folgende Literatur wurde verwendet:

Dias grofie Buch der Schiffe. Orbis Verlag, Miin-
chen 19892,

Dyson, John und Christopher, Peter: Spirit of
Sail. Pietsch Verlag, Stuttgart 1988,

Ficldhouse, David K. Hrsg.: Die Kolonialreiche
seit dem 18. Jahrhundert. Fischer Weltgeschich-
te, Band 29. Fischer Taschenbuch Verlag, 0.0.
1987T.

MaceGregor, David R.: Schnellsegler 1775 - 1875.
Konstruktion und Geschichte. Welthild Verlag,
Aungsburg 1990.

Maddocks, Melvin: Die Uberquerung des Atlan-
tiks. (Reihe: Die Seefahrer) Time-Life Bicher,
Amsterdam 1982,

Mann, Golo Hrsg.: Propylien Weltgeschichte,
Band 8. Propyliden Verlag, Berlin 1991,

Mondfeld, Wolfram zu: Schicksale berithmter
Schiffe. Heyne Sachbuch. Wilhelm Heyne Ver-
lag, Minchen 1989,

MNenkirchen, Heing: Seefahrt gestern und heute.
transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Ber-
lin 1970,

Schauffelen, Otmar: Die letzten grofien Segel-
sehiffe. Delius Kasing Verlag, Bielefeld 1990,

Taschenatlas der Schiffe. Verlag Werner Dausi-
en, HanawMain 1977,

Zeiten, Vilker und Kulturen, Band 3. Osterei-
chischer Bundesverlag, Wien 1982,

Alle Abbildungen der Kapitel »Die Welt des 19.
Jahrhunderts« und »Die Seefahrt im 19. Jahr-
hunderts wurden obigen Biichern entnommen,
Abbildungen auf Seite 18 und Seite 19 sind
Eigenentwiirfe.

Fiir weiterfiihrende Informationen dber den
Schiffshau im 19, Jahrhundert empfehlen wir
besonders das ausgezeichnete Buch von David
MacGregor »Schnellsegler 1775-1875-.

Fiir Informationen (iber heute noch existierende
Segelschiffe empfehlen wir das sehr ausfithrli-
che und beeindruckende Buch von Otmar Schiuf-
felen «Die letzten grolien Segelschiffe..
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