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Etwas über die Entwicklung des Stampfstocks
von Karl Heinz Marquardt, Monlrose, Vic. Australia

„Was ist so interessant an einem lapidaren Stam pf­
stock“? wird die Frage vieler Leser lauten. Eine Fra­
ge, die sicherlich von jedem historisch engagierten 
Schiffsm odellbauer sofort mit: „Nicht gerade w enig“ 
gekontert wird. Die richtige A nwendung oder N icht­
anwendung eines solchen in der Takelage eines M o­
dells kann den Unterschied zwischen einer zeitlich 
richtigen, oder anachronisch mißratenen darste llen, 
und wer will das schon. Dazu ist es w ichtig etwas über 
die Entwicklung des Stam pfstockes und dem Zeit­
raum seines ersten Erscheinens zu wissen. Nur so 
können offenkundige Fehler wie z.B. beim Restaurie­
ren des französischen 70-K anonen-Schiffes LE LION 
von 1780 (1) verm ieden werden. Diesem Modell gab 
man bei einer Restaurierung im 19. Jahrhundert e i­
nen doppelten Stam pfstock und drei Stampfstage. 
Sehr smart aussehend stimmt das aber zeitlich so gar 
nicht mit dem D atum 1780 überein. Von Bildern und 
Modellen lernen wir, daß in Frankreich die Evolution 
des Stam pfstockes nicht früher begann als in der Flot­
te des großen Kontrahenten auf der anderen Seite des 
Ärm elkanals. Dort waren die Jahre nach 1780 zwar 
eine Zeit des ersten E xperim entierens mit dem Mar- 
tingale oder Dolphin striker; an einen doppelten 
Stam pfstock und verschiedene Stam pfstage dachte 
man dabei jedoch absolut noch nicht. Datenangaben 
in Modellhandbüchern (2) die 1750 als A usgangsjahr 
des einfachen Stam pfstockes angeben sind irre­
führend, und beim Vergleich dieser W erke m iteinan­

der wird an dem Erstausgabedatum  deutlich, welcher 
Autor die etwas großzügig über den Daumen gepeilte 
Zeitangabe in Wort und Bild entwickelte und wer sie 
ohne weitere Ü berlegungen in der gleichen Weise 
weiterverbreiterte.

In seinen ersten Anfängen war der Stampfstock ein 
senkrecht mit Krampen vor das Bugspriet-Eselshaupt 
genagelter Eschenstab. David Steel erwähnt ihn 1794 
(3): MARTINGAL. An ash bar, fixed downwards 
from the fore-side o f  the bowsprit-cap, and by which 
the martingal-stay supports the jib-boom. (Martingal 
[in diesem Falle: Stampfstock]. Ein auf der V ordersei­
te des Bugsprieteselshauptes herunterhängend ange­
brachter eschener Stab, durch welchen das Stam pf­
stag den Klüverbaum unterstützt). Diese wohl älteste 
englische Beschreibung ist jedoch nicht als Beginn 
des Stam pfstockes anzusehen, sie stimmt aber zeitlich 
mit dessen offizieller Einführung in die britische R oy­
al Navy überein. Eine gleichartige Anbringung wird 
am Modell des französischen 64-Kanonen-Schiffes 
LE PROTECTEUR von 1793/94 (4) offenkundig, 
während die etwas älteren Modelle dieser Flotte (mit 
der Ausnahm e des oben angeführten) um 1780 noch 
keinen Stam pfstock aufweisen.

Eine sieben Jahre vor der offiziellen Einführung ent­
standene bildliche D arstellung, die als „First Fleet“ 
bekannt gewordene erste Strafgefangencnflotte auf 
dem Wege nach A ustralien, 1787 im Hafen von Rio 

de Janeiro zeigend, läßt bei den beglei­
tenden Kriegsschiffen und den erst w e­
nige Jahre alten Transportschiffen be­
reits einfache Stampfstöcke erkennen, 
während die älteren noch ohne solche 
getakelt waren. Der Künstler dieser 
A quarellskizze war Georg Raper, ein 
Medshipman an Bord HMS SIRIUS. 
Als junger, angehender Seeoffizier 
durften ihm unter den Augen seiner 
gestrengen Senioren gewiß keine Feh­
ler in der Darstellung von Takelungen 
unterlaufen, was in seinem ein Jahr 
späteren Schiffporträts von HMS SIRI­
US und HMS SUPPLY noch unterstri­
chen wird, wobei die Takelungen die­
ser Schiffe in etwas mehr Detail ausge­
legt wurden.

Raper’s Darstellungen scheinen die äl­
testen zu sein; früher datierte Bilder, 
auf denen ein Stam pfstock erkennbar 
ist. sind mir nicht bekannt, was aber 
ein etwaiges Vorhandensein solcher 
nicht ausschließt.

Abb. I: 11) Erste Form des Stampfstages zwischen 1780 and 1800.
b) Stampfstock in etwas verbesserter Art mit zweiten Stampfstag um 1800. 

Zeichnungen des Autors (Bemastung und Takelung von Schiffen des 
18. Jarhunderts).



Abb. 2: Französisches Schiff LE PROTECTEUR (E. Paris. 
Souvenirs de Marine 1882).

Aus den bekannten Baudaten der auf dem Rio A qua­
rell sichtbaren Schiffe können gewisse Schlüsse auf 
ein erstes Auftreten des Stam pfstockes gezogen wer­
den, wobei die mit einem solchen getakelten um 1783 
und danach gebaut wurden. Wir dürfen jedoch nicht 
so vermessen sein, diese Schiffe als die allerersten so 
ausgestatteten zu werten, immerhin war schon die 
halbe „First Fleet" damit ausgerüstet. Der Ausgangs­
punkt muß etwas früher liegen und man darf das eine 
oder andere Jahr hinzugeben, was den mutmaßlichen 
Beginn des Experim entierens mit Stam pfstöcken in 
den Beginn des neunten Jahrzehnts verlegt.

Gründe für die Einführung dieser Vorrichtung w ur­
den in Falconer’s 1815 Dictionary erläutert: MAR­
TINGALE, in a ship, a name given to a rope extending 
downwards from  the jib-boom  end to a kind o f  bum- 
kin, and generally fixed perpendiculary under the cap 
o f  the bowsprit; its use is, to confine the jib-boom  
down in the same manner as the bob-stays retain the 
bowsprit. (M artingale [hier ist das Stampfstag ge­
meint], ist in einem Schiff der Name eines Taues, w el­
ches vom Klüverbaum ende zu einer Art von Baum 
herunterkom m t, der gewöhnlich senkrecht unter dem 
Bugsprieteselshaupt befestigt ist; es wird gebraucht, 
um das Klüverbaum ende vertikal in der gleichen 
Weise zu sichern, wie die W asserstage das Bugspriet). 
Ein Beweis für die Neuheit des Stam pfstocks ist Rö- 
dings's Vermerk, der 1794, also selbst noch im letzten 
Jahrzehnt des Jahrhunderts, den Stampfstock nur im 
Französisch-D eutschen Index seines W erkes erwähnt. 
Weder im Deutschen W örterbuch, noch im engli­
schen oder anderssprachigen Index. Man darf daraus

Abb. 3: Ausschnitt aus George Raper’s Aquarell: First Fleet in Rio de Janeiro 1787. Unter den sieben hier gezeigten Schiffen 
befinden sich drei mit dem neuen Stampfstock.



Auch verweisen Takelpläne der ameri­
kanischen Korvette G EN ER A L PIKE, 
Briggs CHIPPEW A und SPARK und 
des Schoners ALLIGATOR, alle zwi­

schließen. daß er seine Kenntnis dieses Takelungsteils 
wohl französischer Lektüre entnahm. Martingale, Ei­
ne Spier, die einige Fuß lang ist, und in lotrechter Rich­
tung mit dem Bugspriet, am Ende desselben a u f 
großen Schiffen befestigt wird. Am unteren Ende die­
ser Spier befindet sich ein Loch, durch welches ein Tau 
geschoren wird, das am äußeren Ende des Klüver­
baums befestigt ist und fährt alsdann durch einen 
Block unten am Scheg des Schiffs oben zur Back hin 
wo es angeholt wird. Dieses Tau dient dem K lüver­
baum zum Wasserstag.

Das zuerst über eine Kerbe im unteren Ende geleitete 
Stampfstag wurde am Anfang mit einer Zurring vor 
der Blinderah am Bugspriet festgesetzt. Das Setzen 
einer Bovenblinde wurde dadurch mehr als nur be­
hindert und die Einführung dieses Stages verkündete 
das Ende des Gebrauchs der Bovenblinde. ln  den 
letzten Jahren des 18. Jahrhunderts wurde die Kerbe 
bereits häufiger durch eine Scheibe oder ein Loch er­
setzt und es gab Versuche mit einem zweiten 
Stampfstag, das am Klüverbaum ansetzte, also an 
dem auf dem Klüverbaum beweglich sitzenden Aus- 

holring, der das untere Ende des 
Klüverstages aufnahm. Darcy Lever 
(5) hob den Nutzen dieses Stampfsta­
ges hervor, wenn das Klüverstag auf 
dem Baum um ein Drittel oder die 
Hälfte eingeholt war. Da es direkt un­
ter diesem saß. konnte cs den Zug ei­
nes Klüvers an dem Klüverbaum kon­
tern. Auch beschrieb er die doppelten 
Stampfstöcke einiger Schiffe, die nach 
seinen Worten etwas auswärts gerich­
tet waren und von denen jeder eine 
Scheibe aufwies. Verschiedene Aqua­
relle von A. Roux zwischen 1805 und 
1823 (6) zeigen solche doppelten
Stampfstöcke.

Abb. 5: Der Stampfstock hinter dem Eselshaupt. Die Darstellung ist die eines Kriegsschiffes, die in etwas abgewandelter Form in 
verschiedenen zeitgenössischen Werken (u.a. in G.S. Nares SEAMANSSHIP 1862) zu finden ist. (Diese Abbildung wurde ca. 
1872 bei Friedrich Gröber in Leipzig gedruckt).



Die Evolution des Stam pfstockes führ­
te um 1815 zu einer dritten Form, die 
sich für die nächsten ca. vier Jahrzehn­
te behauptete. Nicht mehr vor dem 
Eselshaupt, saß er nun mit einer Klaue 
hinter diesem und wurde m ittels eines 
einfachen Tauracks am Bugspriet fest­
gehalten. Um diese Zeit begann man 
auch die Klüver- und A ußenklüversta­
ge über Scheiben im Stampfstock zu 
leiten. Das bisher an dem K lüver­
baumende befestigte und durch den 
Stock führende Stam pfstag wurde 
fortan geteilt und war mit dem vorde­
ren Teil, der Stam pfstockgeie, zu ei­
nem Augbolzen im Stock gezurrt, 
während das hintere Teil, als Stampf- 
stock-A chterholer bezeichnet, im A ug­
bolzen gedoppelt war und verm ittels 
Taljen oder einfacher Laschungen bei­
derseits zum Bug festmachte. Von 
oben nach unten liefen oberhalb dieser

stock verzichtete man auf die Schei­
benführung der Stage und Leitern und 
bolzte anstelle derer Leithaken zu den 
Außenseiten des Stockes. Stam pfstock­
geie und Achterholer saßen fortan 
nicht mehr in der Mitte, sondern am 
unteren Ende des Stockes. Der hölzer­
ne Stam pfstock, der hier schon eiserne 
Kupplungs- und Endbeschläge aufwies, 
wurde sehr bald völlig aus Eisen herge- 
stellt und war im Ende nur noch ein 
Stabilisator von eisernen W asserstagen 
der H ornbugsprie te eiserner G roßseg­
ler.

schen 1813 und 1850 gefertigt (7), auf diese Art der 
Anbringung. Die zwei Stam pfstage liefen dann über 
Blöcke vor der Blinderah am Bugspriet zur Back, wo 
sie mit einer Talje fest waren. Dies war der Fall auf 
allen mit einer Blinde ausgerüsteten Schiffen, eines 
Segels, das in den Jahren zwischen 1815 und 1830 aus 
dem Segelinventar der Schiffahrt verschwand. Lever 
erwähnte außerdem, daß doppelte Stam pfstöcke vor 
dem Eselshaupt dicht unter dem Loch für den 
Klüverbaum  m itunter mit einem bolzengesicherten 
Scharnier fest waren, um im Dock entfernt oder auf­
geholt zu werden. Mit dem Aufkom men des fliegen­
den oder Außenklüverbaum es um 1795 kam als ein 
drittes Stam pfstag das des neuen Baumes hinzu. Das 
Experimentieren mit doppelten Stam pfstöcken ge­
schah hauptsächlich in den ersten zwei Jahrzehnten 
des 19. Jahrhunderts und war mehr auf 
am erikanischen und französischen 
Schiffen zu Hause, als bei anderen Na­
tionen.

Augbolzen die K lüverleiter und unterhalb das V or­
bramstag. Die A ußenklüverleiter, der A ußenklüver- 
baumdomper und das V oroberbramstag liefen über 
die Scheiben im Stampfstock. Beginnend mit dem 
vierten Jahrzehnt wurde das Tauwerk der Stam pf­
stockgeie mehr und mehr durch eine Kette ersetzt. 
Der Zeitpunkt des Ü berwechselns zur Kette für den 
Achterholer kam etwas später und sollte in die Zeit 
nach der Mitte des Jahrhunderts eingeordnet werden.

Mit der Einführung des eisernen Bugsprieteselshaup­
tes um die Mitte des 19. Jahrhunderts änderte sich 
auch die Position des Stam pfstockes. Er saß fortan 
unter dem Eselshaupt und war schwenkbar gelagert, 
entweder nur in der axialen Linie oder durch eine 
zweite Kupplung auch seitwärts. Bei diesem Stam pf­

Abb. 6: Eine Darstellung des Slampfstockes unter dem eisernen Eselshaupt, ca. 
1865. (H. Underhill, Masting and Rigging the Clipper Ship & Ocean Carrier, 1946).

Die Entwicklung eines einzelnen T ake­
lungskom ponenten, wie der Stam pf­
slock, vom einfachen Eschenstab bis

Abb. 7: Eiserner Stampfstag und Stabilisator des äußeren Wasserstages (F. L. Mid­
dendorf Bemastung und Takelung der Schiffe, 1903).



zum Stabilisator einer starren, eisernen W asserstags­
verbindung innerhalb eines Jahrhunderts, laßt die 
enormen Veränderungen erkennen, denen das Segel­
schiff in dem Jahrhundert seiner letzten Blüte unter­
worfen war. Nicht nur wurden die „wooden Walls“ der 
napoleonischen Zeit durch den Compositbau und 
bald darauf durch Eisen und Stahl abgelöst, in der Ta­
kelung mischte sich traditioneller Hanf mit dem G e­
brauch von Ketten, und auch dort wich in vielen Fäl­
len das geschm eidige Hanftau dem etwas starreren, 
aber haltbareren Stahldraht. Die rauchenden Schlote 
des D am pfschiffes verdrängten die windgefüllten Se­
gel der kleinen und großen Frachtschiffe und somit 
auch den Stampfstock. Heute lebt die lange Epoche 
des Segelschiffes nur noch in den Herzen der L iebha­
ber dieser Fahrzeuge.
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