
Karl Heinz Marquardt, F.A.S.M.A

Ka tte n
ODER

Ka t t s c h if f e

karl-heinz-marquardt.com

Randbem
erkungen 

der 
Schiffahrtsgeschichte



Karl Heinz Marquardt

Katten oder Katt-Schiffe
Randbemerkungen der Schiffahrtsgeschichte

PDF erzeugt 2014 für www.karl-heinz-marquardt.com

Dieser Beitrag wurde zuerst veröffentlich in:

DAS LOGBUCH 1994/4
Arbeitskreis historischer Schiffbau e.V., Köln 1994.

http://www.karl-heinz-marquardt.com/


KATTEN ODER KATT-SCHIFFE
Randbemerkungen der Schiffahrtsgeschichte

Kart Heinz Marquardt. Mountrose/Australie n

Die G eschichtsschreibung der Schiffahrt wurde, wie 
die der allgem einen G eschichte, vorherrschend von 
Kriegen und den dafür gebauten Fahrzeugen beein
flußt. Sie  w aren schon immer die dom inierenden und 
richtungsweisenden Typen, gepriesen und auf Bildern 
verewigt. Die dem  Frieden und H andel dienenden 
waren dagegen nur Randbem erkungen. über die der 
Chronist nicht viel auszusagen wußte. Zw eckgebun
den wie die Kriegsschiffe, fehlte ihnen der G lanz und 
die G lorie, denn H andel war A lltag und so waren die 
damit verbundenen Schiffe. Von einigen der sehr ge
bräuchlichen Typen blieb etwas m ehr in der E rinne­
rung haften, von anderen nur die Namen und ein paar 
Hinweise in zeitgenössischer Literatur. Ein solcher 
nahezu vergessener Typ ist die K ATT oder das 
KATT-SCHIFF, heute sehr häufig mit der frühen 
BARK verwechselt.
Was war nun diese KATT? Sie war ein nordeuropäi­
sches. völlig gebautes H andelsschiff des siebzehnten 
und achtzehnten Jah rhunderts mit etlichen der Bark 
ähnlichen, jedoch überw iegend unterschiedlichen 
baulichen M erkm alen. Frede rik H enrik af Chapman. 
dessen W erk A R C H ITE C TU R A  NAV ALIS MER
C A TO R IA  von 1768 zehn Risse dieser Schiffe auf- 
weist, stufte die Katt nach de r Fregatte, dem H eck­
boot und der Pinke als vierte in seine Schiffsklassifi­
zierung ein und um riß mit seinen Rissen nicht nur das 
gesamte Spektrum  der G röße, sondern auch der T a­
kelung. Er zeichnete K alten von 43 bis 1097 Tonnen 
und versah sic en tw eder mit dreim astiger Schiffstake­

lung. takelte sie als Schnau, als Brigantine oder als 
Schlup. Eine Takelage jedoch, die Polakertakelung, 
oder wie e r sie nannte, die Kraye rtakelage, die man 
gewöhnlich mit diesem Typ assoziiert, ließ e r außer 
acht. Sie ist in seinem W erke nur einer kleineren 
Bark zugee igne t.
Nicolas W itsen verwies 1671 auf Katschepen als eine 
K reuzung zwischen einem  Boje r und einer Fleute, die 
bereits eine G affel am Besanmast führte, dabei ver­
m erkend. daß sie keine D irektentwicklung des einen 
oder anderen war. Das von ihm in seinem W erke fest- 
ge legte B auzerter war für ein Katschep en(K att) von 
116 A m sterdam er Fuß (A m sterdam er Fuß = 0. 283 
M eter) bestimmt. Eine etwas frühere Darstellung 
zweier H andelsschiffe, bei dem das größere sicherlich 
den von W itsen erw ähnten M aßen gle ichkom mt und 
die ich von ihrer B austruktur her einwandfrei als 
Katts identifizieren möchte, ist um 1665 herum als 
tuschlavie rte Bleistiftzeichnung von Willem van de 
Velde dem Ä lteren geschaffen w orden. D er darin ge­
zeigte Typ kann bestenfalls als eine durch die Popula­
rität der weiträumigen Fleute angeregte Parallelent- 
wicklung gew ertet werden.

Im G egensatz zu Bojer und Fleute war die Katt nicht 
holländischen U rsprungs. Diese wurde erstm alig 1705 
im G EÖ FFN ET EN  S E E H A F E N  beschrieben: 
„C H A T  ist ein Nordisches S ch iff m it einem runden 
Hintertheil und  Masten/jedoch ohne Korbe."  Eine 
Feststellung, die wie ein ro ter Faden durch die L itera­

tu r des achtzehnten Jahrhunderts geht. 
William F a lco ner 's U N IV ERSA L 
D IC TIO N A R Y  O F TH E  M A RIN E 
nennt sie 1769 ein " im  Kohlenhandel 
beschäftigtes Schiff, das nach dem nor­
wegischen Modell geform t w urde“, VO- 
C A B U L A IR E  D ES T E R M ES DE 
M A RIN E A N G LO IS & FR A NCO IS 
(A ntoine Lescallier) von 1777 spricht 
von einer A rt „Handelsschiff, von den 
Dänen, besonders in norwegischen H ä­
fen und denen anderer nordischer Län­
der. einschließlich englischer, benutzt". 
und bei David Steel. ELEM ENTS O F 
MA STM AK ING . SA ILM AK ING  
AND  R IG G IN G  war es 1794 „ein bei 
den nördlichen Staaten Europas be­
nutztes Fahrzeug m it drei Masten und  
einem Bugspriet, ähnlich getakelt wie 
ein englisches Schiff, hat es jedoch 
Pfahlmasten und keine Bramsegel. Der 
Besan steht an einer Gaffel. Diese Fahr­
zeuge sind mitunter im englischen K oh­

Abb. 1: Zwei Katschepen im Hafen liegend. Tuschlavierte Bleistiftzeichnung auf 
grauem Papier um 1665 von Willem van de Velde, dem Ä lteren



Abb. 2: Niederländische Fleute, Kupferstich von Wenzel Hollar 1647. Die Unter­
schiede zwischen diesem Fahrzeug und einer Katt der gleichen Periode sind klar 
erkennbar.

lenhandel tätig“. Johann Hinrich Röding. der Verfas­
ser des ALLGEM EINEN W ÖRTERBUCHES DER 
MARINE von 1793 hatte eine ähnliche Aussage: 
Ein dreymastiges Fahrzeug, das insonderheit in Nor­

wegen, Schweden und Dänemark gebraucht wird, es ist 
ungefähr wie ein Fleutschiff gebauet und blos zum  
Handel eingerichtet. Es führt Polacker Takelasche, das 
heisst, die Masten haben keine Stengen, sondern beste 
hen aus einem Stück. Bramsegel können daher a u f die­
sen Fahrzeugen selten gebraucht werden. Die Segel 
sind übrigens ebenso beschaffen wie au f dreymastigen 
Schiffen. Die Engländer bedienen sich der Katten auch 
zum Steinkohlenhandel“, und Dr. J. W. D. Korth. 
DIE SCHIFFBAUKUNST, nannte sie noch 1826: 
„die gewöhnlichen Kohlenschiffe und dem Norden zu ­
gehörig“.
„Die dritte Art, welche Herr Chapman Barken und 
Katten nennt, führen wenig oder gar kein Geschütz, 
sind bloß zum  Handel eingerichtet, so dass ihre Haupt- 
bestimmung die ist, bey der größten möglichen La­
dung, welche ein Gebäude von gleichem Besteck faßt, 
mit der geringsten Bemannung fahren zu können, und 
dadurch den beyden bloß ökonomischen Forderungen 
der Handelsschiffahrt zu entsprechen. Fahrzeuge die­
ser Art sind gewöhnlich, ohne alle beträchtliche Ver­
zierungen, nicht so gute Segler als Fregatten... " mit 
diesen W orten umriß 1791 Ch. G. D. Müller eine die 
Katt betreffende Anmerkung in seiner deutschen 
Übersetzung des H. L. Duhamel du Monceau Werkes 
ELEMENS DE L‘ARCH ITECTU RE NAVALE OU 
TRAITÉ PRA TIQ U E DE LA CONSTRUCTION 
DES VAISSEAUX. In dieser Beschreibung wird der 
Grund für die Entwicklung des Types deutlich sicht­
bar.
Die sich im siebzehnten Jahrhundert abzeichnende 
Schaffung von ständigen Kriegsflotten und die immer 
geringer notwendig werdende Eingliederung von be­
waffneten Handelsschiffen in Konfliktzeiten ließ ne­
ben den kleineren Fahrzeugen im Küstenverkehr nun

auch die Entwicklung von speziellen 
Massengutschiffen zu. Massengut des 
achtzehnten Jahrhunderts war neben 
Getreide hauptsächlich Holz und Koh­
le und die H auptexportcure waren die 
baltischen Staaten. Skandinavien und 
der englische Kohle nbe reich um New- 
ca stle .

Handel war für die seefahrenden 
Holländer eine Lebensnotwendigkeit 
und so nimmt es nicht Wunder, daß 
man hier zuerst mit speziellen Hoch- 
see-Frachtschiffen experimentierte. So 
vermeldet die D. Velius Chronik von 
1604. daß im Jahre 1595 in der Stadt 
Hoorn ein neuer Schiffstyp. Fleute ge­
nannt. gebaut wurde. Ein sich sehr 
schnell durchsetzender Typ. denn nach 
den ersten acht Jahren waren bereits 
achtzig R euten in der Handelsflotte 
dieser Stadt beschäftigt. Man holte in 

den R euten Getreide aus dem Osten. Holz aus N or­
wegen und mehr exotische Handelsware aus dem Mittelmeerraum

. R euten segelten nach Brasilien, den 
West-Indischen Inseln und einige wurden als Zubrin­
ger der großen Ostindien Companie Schiffe in B ata­
via. dem heutigen Jakarta, gebraucht. Erstmalig wur­
de auch ein solches Frachtschiff für Entdeckungsrei­
sen benutzt. Die R eu te Z E E HAEN war 1642/43 e i­
nes der beiden Expeditionsschiffe Abel Tasman's. mit 
denen er die australische Insel Tasmanien. Neu See­
land. Tonga. Fidschi. die Nordse ite Neu-Guineas usw. 
entdeckte. In der zweiten Jahrhunderthälfte wurden 
R euten auch in Frankreich gebaut, wie Jean Jouve's 
Zeichnung einer in La Rochelle gebauten 200 Tonnen 
R eute zeigt.

Eine Riese nflotte dieser und verwandter Schiffe, die 
man alle in England unter dem Sammelnamen FLY- 
BOAT zusammenfaßte, mußte in Holland vorhanden 
gewesen sein, wenn allein während der drei Eng­
lisch/Holländischen Kriege tausende als Prisen in 
England verkauft wurden. Eine wirtschaftliche Dring­
lichkeit für eigene unbewaffnete Massengutträger 
wurde in diesem Lande daher erst offenkundig, als 
die billigen Kriegsbeuten das Ende ihrer Brauchbar­
keit erreicht hatten. Während der Begriff FLIGHT 
oder FLY-BOAT in England für alle Fle uten oder 
ähnliche Fahrzeuge galt, machte DER G EÖFFNETE 
SEE-HAFEN von 1705 einen Unterschied zwischen 
diesen. „ Das F L I O T , oder die kleine FLIU TE ist ein 
Fahrzeug mit einem weiten Bauch /  ohne Hinter- und  
Forder-Mast. Man heisset es sonsten PINQUE, oder 
Englisches FLIBOT, und kann nicht über 100 Tonnen 
tragen... " außerdem an anderer Stelle: „FLIBO TS  
sind mit den Fleuten gleich /  aber kleiner. Sind leicht 
zu Segeln /  und sehr bequehm au ff der offenbahren 
See zu fahren; Von welcher Art man viel zu Hamburg 
siehet. Während die FLÜ TE oder FUSTE, ist ein 
Last-Schiff /  welches mit langen und ebenen Quer-



A b b  3: Französische Fleute war von 200 Tonnen u n d  in La  Rochelle  registriert.

Balcken versehen /  und am „Hintertheil rund ist /  
führet ohngefehr 300 Tonnen“, und: „FLEUTEN, sind 
von grösse wie F REG ATTEN, aber runder und haben 
keine Ausrundung (Gillung) hinten“. Fleuten ver­
schwanden von der Schiffahrtsszene gegen Ende des 
achtzehnten Jahrhunderts. Röding (1794) sprach von 
ihnen noch als „grosses dreymastiges Fahrzeug, wel­
ches vorne und hinten sehr breit ist, auch unten einen 
sehr flachen Boden hat. Im Verhältnis ihres grossen 
Körpers haben die Fleuten eben keine hohe Masten 
und segeln daher nur sehr langsam. Sie werden noch 
von den Holländern und Hamburgern zur Kauffardey 
und insonderheit zum  Wallfi schfang gebraucht [.. ]  
Hinten haben sie sehr starke Billen und einen breiten 
Hackbord. Man hat Fleuten von 300 bis zu 000 Last. 
Da diese Fahrzeuge aber zu plum p gebauet sind und 
einen zu langsamen Gang haben, so werden sie nur 
wenig mehr gebraucht“. Eine Beschreibung, die nicht 
mehr die einer Fleute, sondern die eines Bootschiffes 
war.
Der Bau von größeren Frachtschiffen begann in Eng­
land aus dem vorgenannten G runde erst um den Aus­
gang des siebzehnten Jahrhunderts und zwar dort, wo 
der Transportraum bedarf dafür am größten war. 
North Yorkshire mit den Städten Whitby, Scar- 
borough und Werften an den Flüssen Tyne und Tees 
wurden zum Zentrum dieser neuen Entwicklung und 
eine größere Version der weitbauchigen holländi­
schen Prisen, die North Countra Cat entstand. Zeit­
genössischen Berichten zur Folge war sie entspre­

chend der norwegischen Katt geformt, einem Typ, 
der den Holz- und Kohlenhändlern Nordost Englands 
durch ständige Kontakte sicher genau so geläufig war 
wie die Fleute Hollands. Diese neue englische Fracht­
schiffentwicklung wurde dann auch als CAT und 
nicht als FLIG HT oder FLYBOAT bezeichnet. Sa­
muel Scott, einer der großen englischen Marinemaler, 
gab in seinem Bilde Seeklar machende dänische H olz­
handels-Bark von 1759 nicht nur eine detailierte D ar­
stellung dieser Bark, sondern zeigt auch eine nicht 
weniger deutliche Achteransicht und ein seitliches 
Achterschiff englischer Cats. Aus diesem Bilde kann 
eine weitgehende Übereinstimmung zwischen den 
englischen Cats der Jahrhundertm itte und den von 
Chapman dargestellten schwedischen Kalten heraus­
gelesen werden.
D er Beginn der norwegischen Katt liegt mehr im 
Dunkeln als der von Fleute und Cat. Aus den Worten 
W itsen’s und des unbekannten Verfassers des 
G EÖFFNETEN SEE HAFENS geht bereits hervor, 
daß wir es nicht mit einer Variante der Fleute zu tun 
haben. Wann ihre Entwicklung begann, mag vielleicht 
in irgendwelchen norwegischen Handelspapie ren des 
frühen siebzehnten Jahrhunderts begraben sein. Die 
Ausfuhr nordischen Langholzes auf niederländischen 
Fleuten wird wahrscheinlich sehr schnell norwegische 
H olzhändler dazu angeregt haben, auf eigenen W erf­
ten den Bau großer Frachtträger zu unternehmen, 
und der Typ der Katt entstand. In der zweiten Hälfte 
des Jahrhunderts war sie jedenfalls kein kleines Schiff



A b b . 7: E ine Katt be im  A n k e r  einholen, K up ferstich von  
Gerrit G rönew egen 1789.

A bb . 4: E ine Katt, D arstellung aus der zw eiten H älfte des 18. 
Jahrhunderts, wie sie in  den  W erken von Lescallier, Röd ing  
u n d  Steel erschien.

mehr. Das bestätigt uns neben W itsens Abmessungen 
eine dänisch/norwegische Flottenliste der Zeit. Das 
erste darin einwandfrei als Katt zu identifizierende 
Fahrzeug ist die G R A A  KAT, erstm alig 1678 aufge­
führt und 1704 abgebrochen. Sie war mit acht K ano­
nen bestückt und hatte ein Länge von 120 Fuß 6 Zoll, 
eine D eckbalkenbreite von 22 Fuß 6 Zoll und ein Hol 
von 11 Fuß 9 Zoll dänischen Maßes (1 Fuß = 313, 8 
mm); wahrscheinlich kein kleines Schiff. In der 
schwedischen Liste tauchen um 1685 einige K atten 
auf. A bmessungen sind nicht gegeben. In diesen Flo t­
tenlisten waren auch seit 1621 (schwedisch) und 1670 
(dänisch/norwegisch) Fleuten verzeichnet, ein H in­
weis nicht nur auf die Parallelität der Typen. Die spä­
tere V erwendung von Kattcn in der Flotte mag - 
braucht jedoch nicht, da Katten noch weniger als 
Fleuten für den F lottendienst geeignet waren - auf ei­
ne etwas spätere Entwicklung dieser verweisen. 
Zw eckgebundene N ebenentwicklungen des achtzehn­
ten Jahrhunderts w aren das B O O TSCH IFF und das 
HECK BOO T. Das Bootschiff, größtenteils als W al­
fänger oder G rönlandfahrer gesehen, war mit einem 
sehr vollem runden Heck und einem breiten Spiegel 
versehen, der nicht wie der anderer Typen integriert, 
sondern wie eine etwas mißglückte Zuta t aussah. Im 
Achterschiff gab es ein Halbdeck mit den darunter 
befindlichen Q uartieren der Besatzung. D ort waren 
auch außenbords die B oote für den W alfang aufge­
hangen, die dem Typ den N amen gab. Das Vorschiff 
war schlicht und ohne verzierter Gallion und hatte 
gewöhnlich keine erhöhte Back. Die Bootschiffe wa­
ren stark gebaut und langsame Segler.
Vom H eckboot ist zu sagen, daß die Entwicklung die­
ses Typs im skandinavischen Raum eine Brücke zwi­
schen dem sehr schlicht gebautem  Lastschiff, wie Katt 
und Bark, und der Fregatte schlug. H ier nun wieder

A bb . 6: B o o tssch iff  od er G rönlandfahrer, K upferstich von  
Gerrit Grönewegen 1789.

eine zeitgenössische Beschreibung von Chr. G. D. 
Müller: „Die der zweyten A rt unter dem Namen 
H E C K B O O T  und P IN K E N  sind in jeder Rücksicht 
das Mittel zwischen den beyden erläuterten Arten, 
[Fregatten und Barken bzw. Katten], sie können eini­
ges Geschütz führen, sind flacher im Boden als Fregat­
ten, doch etwas schärfer als die Barken, nicht völlig so 
gute Seegier als jene, doch etwas besser beseegelt als 
diese, dagegen fordern sie auch eine etwas stärkere Be­
mannung als die Katten, und etwas m ehr Ballast. Aus- 
serwesentlich ist, daß man a u f ihre äussere Verzieh­
rung etwas m ehr verwendet als bey der dritten A r t“. 
H eckboote hatten ein ornam entiertes Gallion, Spie­
gel und Seitengallerien.



Abb. 5: Plan einer Katt, von F. H. a f  Chapman 1768, 711 Tonnen. Länge über dem Steven 134 Fuß. Breite a u f dem Spant 34 Fuß, Hol 18 Fuß.



Abb. 8: Plan einer B ark, von F. H. a f Chapman 1768, 990 Tonnen, Länge über dem Steven 142 Fuß 6 Zoll, Breite über dem Spant 34 Fuß 8 Zoll, Hol 19 Fuß.



Nach der Beantwortung der Frage, was 
war eine Katt und wie kann sie in die 
vielfältige Typenordnung der H andels­
schiffe des 18. Jahrhunderts  eingeglie­
dert werden, verbleibt noch die, wie 
sah sie aus?

Die Kurzbeschreibung von 1705 sprach 
von einem Schiff mit einem runden 
Hinterteil und Masten ohne Körbe. 
Spätere Aussagen (Falconer 1769) wei­
sen auf einen schmalen Spiegel, ein 
aufgebautes Achterdeck und einer tie­
fen Kuhl hin. Sie war stark gebaut, 
vorn und hinten sehr rund (Lescallier 
1777) und ein schlechter Segler (Korth 
1826).

Diese kurzen Hinweise zusammen mit 
den Abmessungen von 1671 und 1678 
zeichnen ein Bild von einem Schiff, 
daß ein Maximum an Räumlichkeiten 
im Verein mit großer Seetüchtigkeit aufwies. Sie 
sprechen auch von einer Decksanordnung, die einer 
Fregatte  ähnlich war. Es gab das durchgehende, seit­
lich eingeplankte Oberdeck, mittschiffs eine Kuhl for­
mend, die e rhöhte  Back und das gleichfalls erhöhte 
Achterdeck (Halbdeck) mit den Quartieren  darunter. 
G roße  Katten hatten  außerdem  noch eine H ü tte  im 
Achterschiff über dem Halbdeck und wie Chapman 
uns wissen läßt, ein Zwischendeck. Im Unterschied 
hatte  die Bark ein durchgehendes Oberdeck ohne 
Kuhl und ohne stark erhöhtes Vor- und Achterschiff. 
Es „hat gewöhnlich ein glattes D eck und einen Spiegel, 
aber keine Gallerie und  kein G allion“, sagte Röding. 
Diese Glattdeck-Situation der Bark, mit den U n te r ­
künften entweder völlig oder zur halben Höhe unter 
Deck angebracht, ließ das Achterdeck  nur mitunter 
um 2 bis 3 Fuß und das Vorschiff um einen Fuß e r ­
höht erscheinen und anstelle der festverplankten 
Kuhl gab es nur eine offene Reling. War der Vorste­
ven ohne Gallion und der volle Bug beiden Typen ge­
meinsam, so ergab sich aus der unterschiedlichen 
Deckanordnung ein gegeüber der Katt verschieden 
gestaltetes Heck. Das völlige Rundgatt der Bark war 
in seiner Konstruktion mit dem nur leicht gebogenen 
Heckbalken und den W orpen einer Fregatte gleich. 
D arüber  folgte eine auswärts gebogene untere Gil­
lung, eine flache obere  Gillung und der eigentliche 
Spiegel. Der Heckbalken und das verhältnismäßig 
breite Achterschiff resultierten in einen breiten  Spie­
gel, und das H ennegatt des Ruders befand sich in der 
unteren Gillung.
Die Gestaltung des Katt-R undgattes  war mehr die 
von Chapman PI. VIII Nr. 11 an einem Heckboot d e ­
monstrierte. Anstelle von horizontalen W orpen sind 
dort vertikale Heckstücke erkennbar, die wie die 
Bugstücke durch horizontale B änder verstärkt w ur­
den. Die in der Bark-Konstruktion sichtbare untere 
Gillung existierte nicht und der Heckplankenverlauf

Abb. 9: Anbringung der Worpen in der normalen Heckbauweise, Zeichnung K. H. 
Marquardt.

wurde höher gezogen und endete ober- und außer­
halb des Hennegatts. Aus dieser Form  und dem n or­
mal hohen A chterdeck mit einer eventuellen Hütte  
darüber, ergab sich ein wesentlich höherer und 
schmalerer Spiegel als der einer Bark. Beiden Typen 
gemeinsam war das Fehlen der Seitengallerien. A n ­
stelle dessen fand man häufiger beidseitig ein Badge 
genanntes ornam entiertes  Seitenfenster der großen 
Kajüte. D en  rundgattigen Schiffen ohne untere  Gil­
lung (Heckboot, Pinte, Fleute und Katt) gemeinsam 
war eine Zierleiste, die in m ehr oder weniger vor­
wärts gebogener Form  die Außenseiten  der oberen 
Gillung mit dem Achtersteven verband. Diese augen-

Abb. 10: Anbringung der vertikalen Heckstücke an einem 
Heckboot, F. H. a f Chapman 1768.



fällige Leiste macht auch für den uneingeweihten B e­
obachter  das Erkennen  einer K att leicht, denn eine 
Bark führte diese Verzierungsleiste nicht. Ein V e r­
gleich der Spantenrisse Chapmans läßt außderdem  
auf einen etwas volleren Mittelspant der Bark ge­
genüber der Katt schließen.

Soweit die allgemeinen Unterschiede zwischen den 
beiden Typen, die häufig von m odernen  Schreibern in 
einen Topf geworfen werden. Bark und Katt waren 
wohl beide zur gleichen Zeit die Hauptlastschiffe im 
nordeuropäischen Raume, aber wie wir gesehen ha­
ben, waren sie in Form und Einrichtung doch nicht 
identisch genug um verwechselt zu werden. Schiffsty­
pen des siebzehnten und achtzehnten Jahrhunderts  
waren zum großen Teil noch Bezeichnungen der 
Rumpfform, eine Klassifizierung en tsprechend der 
Takelage befand sich noch in ihren Anfangsgründen. 
K A TT und B A R K  müssen deshalb als Rumpfform 
gesehen werden.

Ihre Takelung konnte  vielseitig gewesen sein. Chap- 
man versah seine Katten mit der Schiffslakelage einer 
Schnau, e iner Brigantine und einer Schlup. Sie war al­
so je nach G röße  einmastig, zweimastig oder d re im a­
stig. Abgesehen von af C hapm an’s Darstellungen, ei­
ner großen Kalt in G errit G roenew egen’s V E R Z A - 
M ELIN G  VAN V IE R E N T A C H T IG  STUKS 
H O L L A N S C H E SC H E PE N  von 1789 und einem um 
1750 datierten  C A T  Modell im National Maritime 
Museum Greenwich, stimmte man unter den zeit­
genössischen B erichtersta ttern  allgemein überein, die 
Katt mit der Polakertakelung zu identifizieren. Die 
1705 Beschreibung spricht von „Masten /  jedoch ohne 
K örbe“, also Pfahlmasten ohne Marsen, eine A n o rd ­
nung die auch schon auf W. v. d. V elde’s Zeichnung 
e rkennbar  ist und die auch Witsen's Hinweis auf eine 
Gaffel am Besanmast beinhaltet. Lescallier’s Katt von 
1777 zeigt Pfahlmasten, die Kurzbeschreibung Steel’s 
von 1794 spricht von Pfahlmasten, keinen Bramsegeln 
und einer Besan-Gaffel und Röding führt aus: „Bey 
den Katten, Kreyern, Barken in der Mittelländischen  
See und  zuweilen auch bey den Schebecken findet m an  
Polacker Takelasche“. D e r  Begriff Polakertakelage 
für eine nordische Pfahlmasten-Takelung geht aber 
erst auf die Mitte des 18. Jahrhunderts  zurück, denn 
der Polaker des M ittelmeerraumes fuhr in der ersten 
Hälfte des Jahrhunderts  noch eine Mischtakelung von 
Quer- und Lateinsegeln. Dieser Begriff kam aus dem 
französischen Raum zu uns. Falconer 1769 berichtet: 
„Einige von diesen jedoch führen Quersegel an allen 
drei Masten, besonders die aus der Provence in Frank­
reich“. Einheitlichkeit in der Takelung kann nach d ie­
sem kurzen Querschnitt selbst nicht einmal innerhalb 
einer Region angenommen werden. Sie hing gewöhn­
lich von der zu erstrebenden Wirtschaftlichkeit ab, 
die entw eder ein Zeit- oder ein Bemannungsfaktor 
war.

In der dreimastigen Takelung unterschied man zwei 
Arten. Die Schiffs- oder auch Fregatt-Takelung ge­
nannte Vollbesegelung mit Masten und allen notwen­

digen Stengen und die Polakertakelung, eine verein­
fachte, auf den Bemannungsfactor Rücksicht neh­
mende Pfahlmast-Takelung. C hap m an ’s ARCH1- 
T E C T U R A  N A V A LIS  M E R C A T O R IA  zeigt bei 
den dreimastigen Katten nur die deutlich an der Posi­
tion der Rüstjuffern erkennbare  Fregatt-Takelung. In 
dieser stand das vorderste Want gewöhnlich in einer 
ungefähren Linie mit der Rückseite des Mastes. Diese 
Position war genügend, um an einem normal hohen 
oder längeren Mast der U ntcrrah  Raum zum anbras­
sen zu geben. Die Polakerbesegelung nordischer 
Schiffe hatte aber kürzere Masten und zum Ausgleich 
dieser breitere U nterrahen. Um bei dem resultieren­
den stumpferen Winkel der W anten den gleichen A n ­
brasswinkel der niederen und weiteren Rahen zu e r ­
reichen. mußte das Vorderwant weiter nach hinten 
gesetzt werden. Diese Situation ist deutlich auf dem 
Admiralitätsplan der Bark E A R L  O F  P E M B R O K E  
vor ihrem Umbau zur H. M. B AR K  E N D E A V O U R  
erkennbar. Sie war also mit einer solchen arbeitsspa­
renden Takelung versehen. Af Chapman, der in sei­
nem gesamten Werk nur ein Fahrzeug mit diesem Juf­
ferarrangem ent zeigt, eine kleine Bark auf Tafel 
XXIX / Nr. 8. macht auf Tafel LXII / Nr. 10 unter der 
Bezeichnung K R A IE R  eine solche Plazierung in ei­
ner, jedoch einfacheren Polakertake lung sichtbar. Sie 
ist außerdem  auf dem Titelbild seines W erkes zu fin­
den, während das zeitgenössische Modell der schwe­
dischen Turunm ää L O D B R O K  von 1771 im Sjöhisto- 
riska Museum Stockholm, eine seiner Entwicklungen 
für die schwedische Küstenflotte, eine volle Po laker­
take lung besitzt, an der ebenfalls das Zurücksetzen 
der W anten studiert werden kann. Der Unterschied 
zum Handelsschiff ist hier hauptsächlich in der 
Führung eines Klüverbaumes zu finden.
J. H. Röding beschreibt die Polakertakelung wie 
folgt: „Die Takelasche der Pfahlmasten nennt man 
überhaupt Polacker Takelasche. Solche ist heynahe  
ebenso beschaffen, wie bey jedem  anderen grossen 
Schiff. A u f  einer erforderlichen H öhe legt m an um  ei­
nen Pfahlmast Flechtlingen oder einen Kranz und Ser- 
wingen, welche die Wanten, Stagen und Hanger der 
Seitentakel tragen. Daß die Masten keinen Mars noch  
Eselshaupt haben, sondern aus einem Stück bestehen 
(den Besahnm ast zuweilen ausgenom m en), so haben 
sie auch kein Stengenwindreep, keine Puttingtauen und  
keine Stengenwanten. Damit man aber in die Spitze  
kom m en kann, so hängt von derselben bis an die 
Flechtlingen an beyden Seilen des Masts eine Sturm lei­
ter. Die Segel sind  insgesamt Raasegel und heissen 
eben so wie a u f ändern Schiffen, Da den Mars und  
Bramsegeln aber nichts im Wege ist was sie aufhält, so 
können sie beyde bis an die unterste Raa gestrichen 
werden, welches bey einem plötzlichen Windstoss von  
grossen N utzen ist. Ueberdem hat diese Takelasche 
den Vortheil, dass sie sehr leicht ist. Was aber der P o­
laker Takelasche zum  N achtheil gereicht, ist: dass, 
wenn das oberste Ende eines Mastes verlohren geht 
oder bricht, solches nicht anders ausgebessert werden 
kann, als durch A usnehm ung des ganzen Masts; da



Abb. 11: Kleine schwedische Bark mit einer Kraier Takelung. Die Zeichnung ist nach F. H. a f Chapman und die schraffierten L i­
nien stellen die verstärkte Takelung des Modells seiner Udenmää THO RBO RG  dar. Zeichnung K. H. Marquardt.

man im Gegentheil solchen Schaden by einem Mast 
der eine Stenge und Bramstenge führt, sehr leicht 
durch eine Reserve Stenge ersetzen kann. Dieser Ursa­
che wegen m uss man die Pfahlmasten nicht sehr hoch  
m achen und  ihnen hinlängliche D icke gehen, auch in­
sonderheit das beste H olz dazu wählen.

Die Pfahlmasten sind  oftm als aus zw ey Stücken zu ­
sam m en gesetzt, die durch eine sehr lange Scherbe bey 
den Flechtlingen m it eisernen Banden und Wuhlingen  
verbunden sind. “

Hinzugefügt muß noch werden, daß  auch das Bug­
spriet nur aus einem Stück bestand und abgesehen 
von dem bereits erw ähnten  Kriegsschiff, keinen 
Klüverbaum besaß. A ußerdem  fuhren Katten mit 
Pfahlmasten zu einer Zeit (1671), in der noch die Be- 
sanru te normales Z u beh ör  einer Schiffstakelung war, 
bereits eine baumlose Gaffel. Im Gegensatz zu Rö- 
ding’s Beschreibung zeigt die Illustration einer Katt 
in seinem W erke keine Bramsegel, dafür jedoch Sa- 
linge an den Masten und eine Absteifung durch Mars­
wanten. Diese Abbildung war bereits bei Lesacallier 
zu finden und wurde ebenfalls von Steel benutzt. Die 
von van de Velde dem onstrie rte  Takelung des

17. Jahrhunderts  bestand aus verhältnismäßig langen 
U n termasten und kürzeren dünnen Stengen, die im 
Gegensatz zu den übergroßen Untersegeln nur kleine 
Marssegel fuhren.

Mit der Anzahl der künstlerischen Darstellungen von 
Barken und Katten des 18. Jahrhunderts , wird es im­
mer wieder Vorkommen, daß gewisse historische A us­
sagen in Bezug auf die bekannteste  aller Barken, die 
E N D E A V O U R , falsch ausgelegt werden. Gemeint ist 
cat-built Bark, eine vor denn A nkauf in offiziellen Pa­
pieren erscheinende Bezeichnung der auf der Themse 
zum V erkauf s tehenden Schiffe. Es gab niemals eine 
Katt-gebaute Bark, es mag wohl katt-getakelte Barken 
gegeben haben, wie wir aus dem wenig später ge­
zeichneten ersten Plan des Schiffes ersehen und aus 
af C hapm an’s Werk entnehmen können, falls man die 
Polakertakelung gewohnheitssprachlich als cat-rigged 
bezeichnet hat.

Ein wenig Licht auf die Katt und den Unterschied 
zwischen diesem und ähnlichen Typen zu werfen war 
die Absicht dieses kleinen Ausfluges in das graue 
Umfeld der Schiffahrtsgeschichte.
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Diese von K. H. Marquardt aufgeführten Quellen machen es 
deutlich, daß es gar nicht so einfach ist, eine allgemein gültige 
Definition zu finden, was denn die genauen Merkmale eines Katt­
schiffes sind. Dies stieß schon im 17. Jahrhundert auf Schwierig­
keiten. Ein gutes Beispiel hierfür liefert z. B. A. Winschooten 
(1681), der ja zur Zeit Witsen’s lebte und der die Katt als ein Tier 
beschreibt: „Von diesem Tier kommt eine Sorte Fleuten, die man 
Heckboote nennt, genannt Katten ohne Ohren, vermutlich, weil 
sie einer verunstalteten oder entstellten Katze ohne Ohnen gleicht 
wie diese Schiffe, die keinen Spiegel wie andere große Schiffe zur 
Zierde haben".

Trotz der wenig überlieferten Konstruktionsmerkmale hat es nicht Abb . 14: Ein K attsch iff als Vollmodell. Die M asten un d  das
an Versuchen gefehlt, diesen Typ zeichnerisch oder modell- Steuerrad weisen a u f  einen wesentlich jüngeren Typ hin.
baumäßig zu rekonstruieren. Häufig hat man sich hier der Anga- (A lle Fotos: Prins H endrik Museum, Rotterdam).



Abb. 15: Zeichnung eines Kattschiffes von Versteeg (1943)


