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Vom Meer und seinen Gefahren

Beleman und Freydirsbank -Meere, Kiisten und Winde

“Von dero sechs Elementen sey das Wasser am wenichsten
ergruendlich, erschoepffbar & erforschbar. Denn sieh! Es
gehet und ist in Bewegnis ohn Unterlasz, und doch verlasset
es seyn Orth nimmer. Man denck sich die grimmich Mahl-
stroem am Rande der Weldt, so den zu Neersand im Born-
landte gesehen. Er gehet und gehet nit. Man denck sich die
Gezeythen. Sie gehen und gehen nit und bleyben immerdar.
Und was will man sagen ob dero Sprinkfluthen und dero
Jahrhunderthwellen,welch Krafftiene bewircken? Was moeget
noch seyn und werden drunter dieser blawen Flaechen, so
mild itzt und so grimm dann. Wer weysz?"

(Das groBe Elementarium, ca. 800 v.H.)

Aventurien ist von vier groBen Wasserflichen umgeben:
Ifims Ozean im Norden und Nordwesten, das Meer der
Sieben Winde im Westen, das groBe Siidmeer von Siiden bis
Siidosten und das Perlenmeer im Osten. Auf jedem dieser
Ozeane kann ein Seemann viele Wochen fahren, ohne je
Land zu erblicken, ja, vom Siidmeer weifl man nicht einmal,
ob es gar bis zum Ende der Welt reicht.

Wenn wir von den Meeren um Aventurien berichten wollen,
vom Element des groBen Efferd, dann miissen wir zwangs-
ldufig auch von den Winden, den Kiisten und den groBen
Eisflichen reden, den Elementen Luft, Erde und Eis also.
Beginnen wir mit den Winden: Jedes Meeresgebiet kennt
hier seine eigenen, vorherrschenden Windrichtungen. In
Ifims Ozean herrschen die eisfingrigen Nordwinde, kaum
einmal wehen sie aus Nordost oder Nordwest, sondern,
beharrlich wie ihr Meister Firun, versteifen sie sich auf den
Norden. Diese Winde entstehen iiber den endlosen Eisfli-
chen und fiihren stets, selbst im Praios und Rondra, kalte Luft
mit sich. Dieser Firunsatem genannte Wind ermdoglicht es
einerseits, ohne groBe Schwierigkeiten von Olport nach
Paavi und zuriick zu segeln, erschwert aber andrerseits jeden
Versuch, von Yetiland aus weiter nach Norden vorzustoBen.
Im Winter nimmt der Firunsatem oft an Stirke zu, aber ans
Segeln ist zu dieser Jahreszeit ohnehin nicht zu denken, weil
dann die Eisflidchen fast allerorten bis zur Kiiste reichen.Der
vorherrschende Wind im Meer der Sieben Winde ist der
Beleman, der ewige Westwind, nicht wild und dridngend,
aber auch nie in seiner Stirke nachlassend. Die anderen sechs
Winde, die nach der Vorstellung der Thorwaler siamtlich
Verwandte des Beleman sind, haben einen weit unsteteren,
bisweilen bésartigen Charakter. Belemans Schwester Nuian-
na kennt man an den nérdlichen Kiisten als Nebelbringer.
Der schrecklichste aller Winde des westlichen Meeres - die
Thorwaler nennen ihn den Zorn der Mutter - ist der grimme
Rondrikan, der Nordwest, der nie unter Sturmstirke antritt,
schwarze Wolkenwinde, Blitz und Hagel mit sich fiihrt und
vor allem im Boron und Peraine Orkane schrecklicher Stirke
gebiert.

Im Perlenmeer finden wir vor allem den Siral aus Nordost,
der vor allem die Bucht von Al’Anfa und den Selem-Grund

beherrscht. Das Gebiet zwischen Maraskan und Setokan und
ostlich davon ist fiir seine hiufig auftretenden Flauten ge-
fiirchtet, wie iiberhaupt das siidliche Perlenmeer sehr ruhig
daliegt und den Seemann selten mit Stiirmen bedroht. Hiufig
geht ein milder Wind, zu schwach, um die schwitzende Haut
zu kiihlen, aber gerade lebhaft genug, um die Sinne des
Reisenden zu verwirren. Wenn es im Perlenmeer einmal
stiirmt, dann scheint die Gnade der Gotter von Schiff und
Mannschaft genommen: Der Kauca, wie die Bewohner der
Waldinseln ihn nennen, kommt gerduschlos wie eine Schlan-
ge heran und iiberfillt die Schiffe mit schwarzen Wolken und
plotzlichem, rasendem Gebriill. Das offene Meer nordlich
von Aeltikan wird deshalb auch als Kaucatan bezeichnet,
Vater der Kaucas. Diese Stiirme treten vor allem im Phex auf
und kénnen sogar bis nach Tobrien hinauf ziehen, wo man sie
als Altoum-Winde fiirchtet.

Im nordlichen Perlenmeer herrschen die ablandigen Nord-
winde vor: die Tobrische Brise aus Nordwest, der Dracheno-
dem aus dem Ehernen Schwert und der unberechenbare
Gebelaus, der vorherrschend aus Nordost weht und die Fahrt
nach Riesland nahezu unmdoglich macht. Eine weitere Be-
sonderheit des Perlenmeeres ist Rastullahs Atem, ein ablan-
diger Wind, der iiber der Khomwiiste entsteht und iiber
Mhanadistan und Aranien in den Golf von Perricum einfillt.
Haufig fiihrt er Sand und feinen Staub mit sich, der sich
allerorten festsetzt und selbst in geschlossene Fisser dringt.

Meeresgebiete und Stromungen

Wie oben erwihnt unterscheiden wir vier grofle Meeresge-
biete: Ifirns Ozean, das Meer der Sieben Winde, das Siidmeer
und das Perlenmeer. Zu diesen grofen Ozeanen gehoren
jedoch noch insgesamt siebzehn Randmeere, Buchten und
Golfe.

Beginnen wir mit der groBen Brecheis-Bucht, dem 0stlich-
sten Zipfel von Ifims Ozean. Den &stlichen Rand dieser
Bucht bildet das Eherne Schwert, von dem sowohl Feuer als
auch Eis ins Meer regnen und das flache Gewésser aufwiih-
len. Trotz der nordlichen Lage ist die Bucht im Friihjahr recht
schnell wieder eisfrei, da hier im Osten und in der Nihe der
Bireninseln fliissiges Feuer aus dem Meeresboden quillt und
das Wasser erwirmt.

Mehr nach Firuns Geschmack ist die Bernstein-Bucht siid-
oOstlich der Firunsstrae: An den steilen Kiisten tobt sich der
Nordwind heulend aus, das Wasser ist aufgewiihlt und selbst
das bis lang in den Peraine iiber der Bucht liegende Eis
scheint nie zur Ruhe zu kommen. Die vom Nordwind gegen-
und iibereinander geschobenen Schollen dchzen und stéhnen
jammervoll, wie eine zornige Klage iiber die verlorenen See-
len all der vielen Nordmeerfahrer, die in dieser Bucht ihr
Leben lassen muBten.

Der Golf von Riva ist fiir seine ruhigen Gewisser bekannt,
eine Ruhe, die sich im Winter jedoch schnell in die Stille des
Grabes verwandeln kann, wenn das flache Randmeer binnen

5



weniger Tage zufrieren und auch die schnellsten und beweg-
lichsten Schiffe einschlieBen kann.

Swafnirsrast nennt man die Bucht dstlich der Olportsteine.
ein ebenfalls ruhiges Gewisser, das aber auch seine Tiicken
hat: Von der Insel Berik zum Gjalskafjord zieht sich ein
kleiner unterseeischer Riicken, die Freydirsbank, iiber der
bei Ebbe an vielen Stellen nur zwei Schritt Wasser stehen.
Hier hat so mancher unkundige Kapitin aus dem Siiden sein
stolzes Schiff zerschunden. Die Bucht ist auBerdem fiir ihren
Fischreichtum beriihmt.

Der Hjaldingolf und der Golf von Prem gehoren bereits zum
Meer der Sieben Winde. Sie sind vom kartographischen
Aspekt her eher unwichtige Buchten. Die warmen Gewiisser
des Giildenlandstroms schiitzen sie weitgehend vor Eisgang
im Winter.

Das Miindungsdelta des Grofien Flusses ist bei Seefahrern
wegen der tiickischen Sandbinke unbeliebt, so dall man in
Havena eigens Seelotsen bereitstellen muB.

Weiter siidlich ist die dem Lieblichen Feld vorgelagerte
Zyklopensee erwihnenswert mit ihren beim Gezeitenwech-
sel mitunter sehr tiickischen Stromungen zwischen den
Inseln.Vor Kap Brabak wechseln tagelange Flauten (“ein
Wind wie der Furz einer toten Schnecke...” - Seefahrer-
spruch aus Havena) mit plotzlich aufspringenden, schnell
umschlagenden Stiirmen. Jeder Seefahrer hafit diesen Teil
des Meeres und stellt sich vom unbekannten Siidmeer vor,
daB es dort so dhnlich zugehen mag.

Die Strafie von Sylla ist dagegen jedem Kapitdn bekannt,
denn diese wegen des flachen Wassers und verborgener Riffe
(und nicht zuletzt wegen der rivalisierenden Stidte Sylla und
Charypso) gefihrliche, nur zehn Meilen breite Meerenge
verkiirzt den Weg in die ruhige Bucht von Al’Anfa und den
triigerischen Selem-Grund um mehrere Tagesreisen.

Die Bucht von Al'Anfa und der Selemgrund sind ideale
Galeerengewisser, denn sie beherbergen friedliche Winde
und selten einmal heftigen Seegang. Der Selemgrund ist al-
lerdings wegen seiner treibenden Sumpfinseln und plétzlich
auftretenden Sandbinke nicht sonderlich beliebt, da viele
fremdldndische Schiffe einen Lotsen bendtigen. um Port
Corrad oder Selem anzulaufen.

Kaucatan nennen die Bewohner der Waldinseln jene ruhige
Meeresfliche, die vom Bogen der Inseln eingeschlossen und
selten von einem Schiff durchquert wird, es sei denn, auf dem
direkten Weg von Festum nach Port Stoerrebrandt. Hier
entstehen bisweilen die gefiirchteten Altoum-Winde - auch
Kaucas genannt -, Orkane, die sich in ihrer Kraft mit dem
Rondrikan messen konnen.

Der Golf von Tuzak und der Maraskansund sind ruhige
Gewisser, stellenweise #duflerst flach und traditionell ein
Tummelplatz fiir die kleinen Zedrakken und Thalukken der
Piraten und Schmuggler.Ein viel befahrenes Randmeer ist
der Golf von Perricum. Zwischen den Beilunker Bergen und
den Trollzacken im Norden und der Zorganer Bucht im
Siiden finden sich Schiffe aller Art, sowohl dem Handel als
auch dem Kriege geweihte. Die einzige Unruhe in diesem
Gewisser stammt von ihnen oder von Rastullahs Atem, der
gelegentlich heif iiber den Golf fegt.

Als Festumer Bucht bezeichnen wir das Randmeer zwischen
Vallusa und Kap Walstein, das - wie fast alle Teile des
Perlenmeeres - recht ruhig ist, aber vor dessen Kiisten man
sich in acht nehmen sollte.

Mit der Flammberger Bucht erreichen wir die letzte Station
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unserer Reise um den Kontinent. Dieses wmckische Gewiisser
zwischen Walbergen und Ehernem Schwert hat seinen Namen
von den aktiven Vulkanen an der Ostseite der Bucht. die
ihren feurigen Auswurf oft meilenweit schleudern und deren
schwefliger. schwarzgelber Atem bei entsprechenden Win-
den die ganze Bucht bedeckt.

Neben den vielen Buchten und Randmeeren verdient natiir-
lich auch die Hochsee Beachtung. Leider sind unsere Kennt-
nisse hier mehr als lickenhaft. Wir wissen nichts iiber die
Meerestiefen und nur wenig ber die Stromungen, die auf
dem offenen Meer entstehen. Wir kennen hier nur den
groBen Giildenlandstrom, der das Meer der Sieben Winde
von Siidwest nach Nordost durchquert. stets warmes Wasser
mit sich fithrt und das Gebiet der Thorwaler vor allzu
grimmigem Winter schiitzt und die Brabakdrift. die etwa
vier Tagreisen siidlich von Brabak von Nordost nach Siid-
west verlduft, aber sehr schwach ist.

Kiisten und Striande

Kommen wir nun zu den Kiistenverldaufen und Inseln. Wenn
wir auch hier mit unserer Rundreise am Ehernen Schwert
starten, so finden wir als erstes eine rauhe, abweisende
Steilkiiste, in die sich gelegentlich ein Fjord zieht. Genauere
Erkundungen wurden jedoch noch nicht vorgenommen, da
sowohl Vulkane, als auch von den Hohen herabstiirzende
Eis- und Felsbrocken eine Fahrt unter der Kiiste héchst
gefihrlichmachen. Diese Zustiande herrschen praktischiiberall
dstlich von Paavi, wihrend im Nordwesten des letzten Ha-
fens bis zum Nuran Rudoc flaches Land bestimmend ist.
Leicht gewellte Hiigel ziehen sich bis zum Wasser, im
Winter abweisend und bleich wie ein Bahrtuch, im Hoch-
sommer jedoch von einem farbenprichtigen Bliitenteppich
bedeckt. Zu dieser Jahreszeit kann man hier gut vor Anker
gehen und seinen Wasservorrat an den vielen Béchen fiillen,
die von den Gletschern der Grimmfrostode gespeist werden.
Auch Karene, Schneehasen und Murmeltiere hat es hier, so
daB auch Fleisch zu Geniige an Bord zu nehmen ist.

An den Kiisten der Grimmfrostdde findet man ebenfalls
frisches Gletscherwasser, allerdings nur im Sommer, denn
im Winter ist das Land von einem dicken Eismantel umhiillt.
Auch ist die Landung an der Kiiste gefdhrlich, denn zerbor-
stene Felsen und vorgelagerte Riffe bilden ein uniibersicht-
liches Gewirr, in dem sich nur die hier ansissigen Fimmelfen
und nivesischen Fischer mit ihren kleinen Fellbooten zu-
rechtfinden.

Selbige Aussage gilt auch fiir die Bernsteinbucht. in der sich
bis weit in den Sommer noch Eisschollen halten und die
meist von eisigem Nebel bedeckt ist. Steil aufragende Fels-
klippen machen das Anlanden nahezu unmoglich. Tuckisch
sind die Gewisser der FirunsstraBe, vor allem wegen ihres
flachen Wassers, das sich schon im Travia mit Eis zu bedec-
ken beginnt.Wiire die Nordkiiste Yetilands nicht noch garsti-
ger, so wiirden wohl mehr Kapitine den Umweg geme in
Kauf nehmen. Nordlich der Nebelzinnen ist das Land karg
und die Kiiste vorwiegend felsig, jedoch findet man gele-
gentlich Buchten, in die sich ein Bach ergieBt. Zeichen von
Leben sucht man hier jedoch vergeblich - von Moosen,
Flechten, Beeren und einigen FluBfischen einmal abgesehen.
Die Kiisten des Golfs von Riva sind flach und gelegentlich
von Sandstrinden gesdumt. Westlich von Leskari ragen
jedoch einige Kliffs bis ans Wasser heran, die die Ausliufer
der Nebelzinnen bilden. Hier sollte der Steuermann Vorsicht



walten lassen, da diese Felsen haufig in Nebel gehiillt sind.
An der Siidkiiste des Golfs ist das Wasser in Kiistennihe sehr
flach, so daB man am Besten mit Booten zum Ufer fihrt oder
die Miindung eines Flusses als Ankerplatz erwihit.
Westlich des Golfes schlieBt sich eine dicht bewaldete Kii-
stenzone an, die von einigen Orkstimmen unsicher gemacht
wird. Einzig im Gjalskafjord findet sich mit einem Thorwa-
lerhafen menschliche Besiedlung. Zum Wassernehmen und
zur gelegentlichen Jagd ist das Gebiet recht gut geeignet,
besser zumindestens als die folgenden Olporter Kreidefel-
sen, bis zu zweihundert Schritt senkrecht aufragende Winde,
vor denen bisweilen skurrile Tiirme und Briicken aus ausge-
schwemmtem Stein aufragen. Hin und wieder ziehen sich
schmale Fjorde ins Landesinnere, an deren Ende meist ein
Piratenhafen der Thorwaler liegt.

Zwischen Thorwal und Nostria ist die Kiiste freundlich:
Sowohl Wild als auch Frischwasser sind hier zu finden,
jedoch kaum noch geniigend Baumbestand in Ufernéhe, um
eine geborstene Rahe zu ersetzen. Je weiter man nach Stiden
fahrt, desto hiufiger werden Sanddiinen entlang der Kiiste,
die schlieBlich - zwischen Nostria und der Miindung des
GroBen Flusses - von ausgedehnten Sumpftlichen abgeldst
werden, zwischen denen sich nur hin und wieder ein auf
Pfihlen erbautes Fischernest erhebt.

Entlang der Windhagberge findet man ebenfalls nur wenige
Anlaufstellen, von denen der Kriegshafen Harben der be-
kannteste ist. Das Liebliche Feld wiederum macht seinem
Namen alle Ehre, denn zwischen Grangor und Neetha ist die
Kiiste dicht mit Héfen besetzt.

Von Drol bis Brabak ist - mit Ausnahme von Mengbilla und
Chorhop - die Kiiste so gut wie verlassen. Zwar findet man
reichlich Baumbestand und auch frisches Wasser, jedoch
kaum eine Menschenseele, mit der man sich unterhalten,
geschweige denn Handel treiben kdnnte. Die hier ansidssigen
Stimme der Waldmenschen sind nach den Erfahrungen mit
alanfaner und Mengbiller Sklavenjigern schlecht auf weif-
hiutige Fremde zu sprechen, und die Ottaskin der Thorwaler
dienen in erster Linie der Piraterie.Uber den 6lig schimmern-
den Sumpffldchen der Brabaker Marschen schwirren riesige
Miickenschwirme, die Pestilenzen scheuBlichster Art iiber-
tragen, kaum ein Windhauch unterbricht die schwiile Mit-
tagshitze, und iiberall lauern Untiefen vor dem Bug. So geht
es weiter bis zur StraBe von Sylla. Hier und an den Gestaden
von Altoum ist es leicht, seine Vorriite zu erginzen, denn
weiBe Sandstriinde bieten einem kleinen Boot idealen Lan-
deplatz. Man sollte jedoch - genau wie auf den Waldinseln,
fiir deren Kiisten das gleiche gilt - die Ureinwohner nicht
verdrgern, denn sonst liuft man Gefahr, mit Speeren gespickt
zu werden.

Gefihrliche Gewisser finden sich iiberall zwischen Selem
und Khunchom. Eine klare Trennung von Land und Meer am
Selem-Grund findet man kaum: Siimpfe, Mangrovenwilder,

dampfende Dschungel, Priele und kleine Inselchen bilden
ein uniibersehbares Gewirr, in dem ein Schiff leicht auf
Grund laufen kann. Ab Kannemiinde dominiert dann eine
steile Felsenkiiste, die von einzelnen, versteckten Buchten
unterbrochen ist. In diesen Buchten lauern oft tulamidische
Piraten, und es sei dem Kapitin angeraten, zwischen Port
Corrad und Khunchom nur in Selem, Kannemiinde und
Thalusa anzulegen.

Auch im Golf von Perricum gibt es einige Kiistenstrecken,
die jegliche Anlandung verbieten. Ansonsten finden Schiffe
alle paar Meilen entlang der Kiiste einen sicheren Liege-
platz, wenn auch nur wenige Hifen so ausgestattet sind wie
Beilunk, Zorgan oder gar Perricum.

An der tobrischen Kiiste sollte man sich vor den Siimpfen
siidlich von Vallusa in acht nehmen, denn sie erstrecken sich
als Flachwasserund gelegentliche Sandbinke bis etwa fiinfzehn
Meilen hinaus aufs Meer. Bis nach Neersand findet man
schlieBlich in erster Linie Diinenkiiste mit vorgelagertem
Wattenmeer, in dem sich sowohl sichere Fahrrinnen als auch
gefihrliche Untiefen verbergen.

Das Eis

Das letzte Element, das im ewigen Kreislauf der Meere eine
entscheidende Rolle spielt, ist das Eis, das die beschiffbaren
Wasser im Norden begrenzt.

Im Sommer, wenn Firuns Macht am geringsten ist, ziehen
sich die Eisflichen so weit zuriick, da man wohl mehrere
Tage mit dem Schiff nach Norden fahren muff, um eine
treibende Eisscholle zu Gesicht zu bekommen. Im Winter
hingegen, in Firuns eigener Zeit, reicht das Eis bis hinunter
nach Yetiland - eine geschlossene, unendliche Fliche, zu-
weilen so eben wie das Parkett im Kronungssaal, zuweilen zu
riesigen, geborstenen Stapeln und blau schimmernden Klip-
pen aufgetiirmt.

Wir unterscheiden vier verschiedene Arten von Firuns Ele-
ment: Meereis, das sind treibende Eisschollen, die bisweilen
bis hinunter nach Nostria zu finden sind; Packeis, zusam-
mengeschobene Eisschollen, die sowohl groBe Ebenen als
auch hohe Tiirme bilden konnen (s.0.); Treibeis, das an der
Grenze zwischen Meereis und Packeis entsteht und dessen
siidlichste Grenze etwa auf der Hohe von Olport verliuft, und
Kiisteneis, das im Firun und Tsa fast iiberall nérdlich von
Vallusa auf der einen und Salza auf der anderen Seite des
Kontinents zu finden ist.

Von jenem Kiisteneis abgesehen, ist das Perlenmeer nahezu
eisfrei, wenn auch von den Hohen des Ehernen Schwerts und
seiner Randgebirge hin und wieder gigantische Eisbrocken
hinunterstiirzen, die dann nach Siiden treiben und die Schiffahrt
gefihrden. Auch im Meer der Sieben Winde werden biswei-
len Eisberge beobachtet, jedoch nur von Schiffen, die sich
auf hoher See befinden. Der siidlichste dieser Giganten
wurde auf der Hohe von Neetha gesichtet.

Weitere Gefahren des Meeres

Von den Gezeiten

“Als Sumu fiel und ihr gigantischer Leib in das Urwasser
zuriickstiirzte, da brandeten Wellen in alle vier Winde, und
am Rande der Welt begann das Wasser ins Nichts zu stiirzen.
Und von den zwélf Blutstropfen, die aus Los' Stirn fielen,
wurde der dritte zu Efferd. Er tauchte ein in das Urwasser

und machte es zu seinem Element. Da sah er, daf3 das
Wassser sich eines Tages erschipfen wiirde, wenn es weiter
vom Rand der Welt fiele. So breitete er seine Arme aus, um
ganz Dere zu umspannen, ganz Sumu und das ganze Urwas-
ser. Mit jedem Atemstofs schlofi er die Arme, das Wasser zur
Mitte zu schopfen, und mit jedem Atemzug breitete er die
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Arme aus, das auseinanderfliefende Wasser zu erwarten.
Und merket wohl, da er das Wasser schipfte, stieg es an den
Kiisten und es war Flut. Und siehe, da das Wasser von
dannen flof3, sank es an den Kiisten, und es war Ebbe. Seit un-
endlichen Zeiten schopft Efferd, auf dafs das Wasser des
Lebens sich nicht erschipfe, und sein Atem ist der Takt der
Weltmeere.”

(Annalen des Gotteralters: Vom Anbeginn der Zeiten; Kus-
lik, Auflage von 898 n.BF.)

Diese volkstiimliche Deutung des Phdnomens der Gezeiten
ist seit Jahrhunderten giiltig und wurde eigentlich nur von
den Anhdngern Sumus bestritten, die seit jeher behaupten,
daB Ebbe und Flut nicht von der Bewegung der Wasser
herriihren, sondern vom Atem Sumus, die ja alle Landmas-
sen bildet, daB sich das Land also mit Sumus Atemziigen hebt
und senkt, denn Sumu, die Erdriesin, ist nicht tot.

Eine neuere Deutung legt es jedoch nahe, Mada fiir die
Gezeiten verantwortlich zu machen, denn ihr Lauf iiber das
Himmelszelt entspricht dem groBeren, wiederkehrenden
Rhythmus von Ebbe und Flut, und in der Phase der Toten und
Wiedergeborenen Mada und in der Phase des Rades ist der
Unterschied zwischen Ebbe und Flut am groften.

Der zeitliche Abstand zwischen dem héchsten und dem
niedrigsten Wasserstand betrigt etwas weniger als sechsein-
viertel Stunden, so daB in der Tat zu jeder Mondphase der
gleiche Gezeitenstand zu erwarten ist. Die aventurischen
Gezeiten sind nicht besonders ausgeprigt. An den meisten
Strianden betriigt der Unterschied zwischen Hochst- und
Niedrigststand weniger als einen Schritt, bei Springflut (zur
Phase des Rades und der Toten und Wiedergeborenen Mada)
etwa zweieinhalb bis drei Schritt. In den meisten Hifen ist es
iiblich, auf die Flut zu warten, um nicht gegen ihren Strom
auslaufen zu miissen, aber dies ist keineswegs zwingend.
Den stirksten Gezeitenhub findet man in engen Buchten, in
denen sich die Wasser beim Anstieg aufstauen. In den Hifen
von Al'Anfa und Port Corrad betriigt er fast vier Schritt.Den
groBten Unterschied zwischen Ebbe und Flut hat Kannemiin-
de aufzuweisen: stolze fiinf Schritt.

Besonders gefiirchtet sind jene Springfluten, die mit hefti-
gem, anlandigem Wind zusammenfallen, vor allem mit dem
Rondrikan und dem Siral, denn dann steigt die Flut oft so
stark, daB auch Didmme und Schutzwerke brechen oder
iiberflutet werden, was jedesmal Mensch und Vieh in groBte
Gefahr bringt. Diese Sturmspringfluten treten sehr oft im
Herbst und Friihling auf, wihrend sich die Wasser im Som-
mer sehr wenig bewegen. Angeblich soll der Gezeitenhub zu
den Namenlosen Tagen besonders gering sein, weil dann der
Dreizehnte die Wasser hortet, um ganze Landstriche damit
zu erséufen.

Mahistrome und Jahrhundertwellen

Kleinere Strudel an unwegsamen Felsenkiisten gibt es zu-
hauf, aber von groBen, schiffsverschlingenden Mahlstromen
wird uns nur von zwei Orten berichtet: An der Kiiste der
Walberge siidostlich von Neersand existiert ein Mahlstrom,
der immer kurz vor dem héchsten Stand der Flut auftritt und
schon so manches Schiff ins Verderben gerissen hat. Ein
weiterer, ebenfalls michtiger Strudel entsteht gelegentlich
siidwestlich der Zyklopeninsel Pailos - er bildet sich urplétz-
lich und unregelmiBig und ist deswegen bei den Fischern
beriichtigt.
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Es soll noch weitere riesige Strudel geben. von denen wir
jedoch nur einzelne Aufzeichnungen besiizen: zwischen
Setokan und Nuvak, an der Ostkiiste von Maraskan, vor
Selem (wo der Stern begraben liegt, der einst die Stadt
vernichtete), siidlich von Yetiland und natiirlich zu Dutzen-
den auf dem offenen Perlenmeer (je weiter man nach Osten
fahrt), dem Meer der Sieben Winde (je weiter man nach
Westen fahrt, und dem Siidmeer (na ja, Sie wissen schon).
Als Jahrhundertwellen bezeichnet man urplétzlich auftre-
tende, hohe Wellenwinde, die auf ithrem Weg alle Schiffe
zertriimmemn und an den Kiisten schwersten Schaden anrich-
ten. In der Gjalska-Miindung wurde im Jahre 399 v.H. eine
Welle gesichtet, die eine Hohe von vierzig Schritt erreichte
und den kleinen Hafen Gjalskingford vollstindig mit sich
riB. (DaB Jahrhundertwellen etwa nach Seebeben entstehen
konnten, ist keinem Aventurier bekannt. Vielmehr gelten
solche Wellen als Ausdruck von Efferds duBerstem Zorn.)
Das bekannteste Ereignis dieser Art ist sicherlich der Unter-
gang von Havena im Jahre 249 v.H., der damals mehrere
tausend Menschenleben forderte.

Flautenlocher und Seegrasmatten

Es soll nicht unerwiihnt bleiben, daB es bestimmte Meeresge-
biete gibt, die jeder erfahrene Kapitin tunlichst vermeidet,
sei es, weil er selbst ihre Gefahren bereits ausgestanden hat,
sei es, weil das Seemannsgarn iiber jene Regionen aus-
nahmsweise wahrheitsgetreu erscheint.

Die beriichtigten Regionen liegen allesamt auf hoher See.
Vor allem das Siidmeer, die siidlichen Teile des Perlenmeers
und der Siiden des Siebenwindigen Meeres sind voll von
solchen Zonen. Der siidlich von Brabak gelegene Flauten-
giirtel und die im Siiden anschlieBenden Seetangfelder sind
schon so manchem Schiff zum Verhingnis geworden. Hier
soll sich auch die Brutstitte der Seeschlangen befinden, ja
sogar die fiirchterliche Hranngar selbst wurde schon gesich-
tet.

Das Nebelmeer im tiefen Siidosten und der groBe Mahlstrom
siidlich vom Giildenland sind nur aus der Uberlieferung
bekannt, jedoch wird ihre Lage so genau vermerkt, daf kein
Navigator sich auch nur in die Ndhe wagt. Der langsam in
einem riesigen Kreis wandernde Mahlstrom soll einen Durch-
messer von drei Meilen haben und gelegentlich sogar Inseln
verschlingen, wihrend man im Nebelmeer angeblich nicht
die Lider vor Augen sehen kann und der Nebel zudem noch
von miasmatischem Gestank und kochend heiB sei. Neuere
Berichte iiber jene Regionen sind uns nicht bekannt. so daB
wir diese Geriichte weder bestitigen noch von uns weisen
konnen.

Seeungeheuer

“Die Existenz solcher Seeungeheuer ist oft genug bewiesen

worden; mein Vater besafl einen armlangen Zahn. den eine

der Bestien sich an seinem Schiff ausgebissen hatre.”
(Markgraf Hagen der Dunkle. 9 Hal)

Fast jeder, der das Meer befihrt, kann eine eigene Geschich-
te vom Kampf mit schrecklichen Monstren, die Efferds
Reich bevolkern, erzihlen.

Jedes dieser Ungeheuer ist mindestens so groB wie eine
alanfanische Trireme, besitzt einen Rachen, in den man
einen GroBmast stellen kann, ernéhrt sich grundsitzlich von
Seeleuten und ist so strohdoof, daB es vor sich selber flieht,



wenn ihm der Smutje einen Rasierspiegel vor das blutunter-
laufene Auge hilt...

Der Wahrheitsgehalt solcher Berichte mufl doch stark ange-
zweifelt werden. Wir kennen nur wenige solcher Monstrosi-
tidten, die tatsichlich einmal einem Schiff gefahrlich werden
kénnen.

Am gefiirchtetsten sind die Seeschlangen, die Kinder Hrann-
gars, die es vor allem im Meer der Sieben Winde und im
Siidmeer gibt. Berichte von iiber hundert Schritt langen
Exemplaren mogen zwar etwas iibertrieben sein. aber die
Dimensionen solcher Kreaturen, die verendet oder von ei-
nem Pottwal niedergekdmpft an den Strand gespiilt wurden,
konnen einen Seemann schon nachdenklich stimmen Diese
Tiere (siehe Die Kreaturen des Schwarzen Auges S.77) sind
ohne Zweifel in der Lage, auch ein groferes Schiff zu
versenken.

Auch die Dekapi und die Riesenkrakenmolche (Kreaturen,
S.71 und 73f.) stellen fiir ein mittelgroBes Schiff noch eine
Gefahr dar, da sie sich am Rumpf festklammern und die
Matrosen mit einem Schlag ihrer michtigen Tentakel von
Bord fegen konnen. Kleinere Schiffe konnen von ihnen gar
in die Tiefe gerissen werden.

Ebenfalls fiir kleinere Schiffe gefihrlich (und fiir einzelne
Schwimmer todlich) sind die groBen Haie, wie der [firnshai
und der Riesenhai (Kreaturen, S.73), die bevorzugten Beute-
tiere der Thorwaler. Diese bis zu fiinfzehn Schritt groBen
Kreaturen beifen sich in ihrer blinden Wut oft in Schiffsplan-
ken fest und konnen so ein Boot zum Kentern bringen.

Friedliche Tiere dagegen sind die grolen Wale (Kreaturen,
S.78f.), die man vor allem in Ifirns Ozean und im Perlenmeer
antrifft. Diese sanften Riesen (von bis zu fiinfundvierzig
Schritt Linge) konnen sich jedoch in Raserei steigern, wenn
sie gejagt und verwundet werden. Dann sind sie auch in der
Lage, eine groBe Schivone oder Karracke mit einem geziel-
ten Rammstol so zu beschiidigen, daB sie sinkt. Die grofen
Wale, vor allem der Portwal, sind die elementaren Gegner
der Seeschlangen und Oktopoden, mit denen sie sich oft
stundenlang wihrende, morderische Kidmpfe liefern. Wer
einmal Zeuge eines solchen Kampfes geworden ist, wird
diese Schlacht der Giganten so schnell nicht vergessen.
Weitere Meeresbewohner, wie die Rochen, Perlbeifier,
Maraskankrabben oder Neunaugen, mogen zwar Stoff fiir
Anglerbosparani oder Seemannsgarn abgeben, gefihrlich
sind sie jedoch héchstens fiir den einzelnen, unvorbereiteten
Fischer, der sie urplotzlich im Netz oder an der Angel hat.
Weitere Kreaturen, vor allem die oft erwiihnten Seedrachen,
miissen jedoch entschieden ins Reich der Fabel verwiesen
werden.

Astrale Wesenheiten hingegen scheinen von Efferds Ele-
ment geradezu angezogen zu werden. Klabautermdnner (eine
Abart der Kobolde), Geisterschiffe sowie Gischt- und See-
teufel (Meeresirrlichter) und andere mindere Geister des
Meeres, Elementargeister und auch Elementarherren trei-
ben auf den Weiten der See ihr Wesen oder Unwesen, und
was sich hier als Segen oder Fluch erweist, das weil das
Schicksal allein.




Der Aventurier und das Meer

“Der Gedanke, sich dem Meere zum reinen Vergniigen
auszuliefern, kommt kaum einem Aventurier, schon gar nicht
im Perlenmeer mit seiner iippigen Tierwelt. Nur fiir manche
Ureinwohner, vor allem auf dem Siidlichen Archipel, wie
auch fiir die Thorwaler scheinen Schwimmen und Tauchen
natiirliche Vergniigungen. In jiingster Zeit ist es aber bei
reichen Festumern Mode geworden, an den wenigen Sand-
strinden des Bornlandes im hiifthohen Wasser herumzu-
plantschen.”

(Von den Kiisten und Hiifen des Perlenmeeres, ihren Vortei-
len und Widrigkeiten; 11 Hal)

Das grundlegende Verhiltnis des gemeinen Aventuriers zu
den ihn umgebenden Meeren ist in erster Linie von der
Furcht vor dem Unbekannten geprdgt. Nicht nur, daff der
Meeresgott Efferd als ausgesprochen unberechenbar gilt,
nein, auch das Element Wasser ist das groBte, umfassendste
und unfaBbarste der sechs.

Der Aventurier, der im Binnenland wohnt, wird sowieso
kaum einen Gedanken ans Meer verschwenden. Entweder
kennt er es nur aus Geschichten, die in der Dorfschinke
erzihlt werden, oder er weil} etwas iiber Meere als unsiche-
re Handelsrouten, die viel Profit, aber auch viel Risiko in sich
bergen und die deshalb nur von den Wagemutigsten befahren
werden - zu denen er selbst sich nicht unbedingt zihlt.
Ganz anders die Kiistenbewohner. Sie wissen, was sie von
“ihrem™ Meer erwarten konnen, sei es nun das Perlenmeer
oder das Meer der Sieben Winde. Es liefert die Grundlagen

fiir Fischfang und Schiffbau und trigt so dazu bei, daBl die
Familie etwas zu beiffen zwischen die Zihne bekommt.
Gelegentlich ist es jedoch auch wild und aufgepeitscht und
verschlingt die Schiffer oder geht sogar an Land und ersduft
die Bewohner der Hafenstddte und Dérfer. In solchen Situa-
tionen mufl Efferd schleunigst durch ein groBies Opfer be-
sinftigt werden. So weit, so gut,

Gelegentlich gibt es jedoch immer wieder Menschen, die den
Ruf der See verspiiren, die es nicht in ihrer Heimat und beim
bodenstindigen Kiistenfischfang hilt. Viele dieser abenteu-
erlustigen Seelen lockt aber nicht das Meer selbst, sondern
die Kiiste dahinter, die neue und letzte Grenze, das Goldland,
die Freiheit, die sie in der Ferne suchen, weil sie ihnen zu
Hause aufgrund von Stand oder Taten verwehrt ist. Aus
solchen Menschen setzt sich der Kern der Seefahrer zusam-
men. Hinzu kommen viele, die sich eher unfreiwillig oder
gar gezwungen auf den Meeren befinden, die geprefiten
Matrosen und die unzihligen Rudersklaven.

Allgemein wird die Fahrt auf dem Meer als notwendiges
Ubel angesehen, wenn man schnell von einem Ort an den
anderen gelangen will. Der Mensch ist nicht fiirs Meer
geschaffen, und all seine aufwendigen Konstruktionen sind
nur Spielzeuge in Efferds Hand. Von den Thorwalern einmal
abgesehen, vermogen wenige Menschen dem Meer etwas
abzugewinnen, seine wahre GroBe zu erkennen, sich mit ihm
in sportlichem Zweikampf zu messen oder eine innige Bezie-
hung zu ihm zu entwickeln. Denn jeder weill: Wer das Meer
liebt, der wird irgendwann auf immer zu ihm gehen.

Navigation

Seit die ersten Bewohner Deres sich auf die Meere gewagt
haben, ist bekannt, daB dort eine der gréBten Gefahren der
Mangel an Orientierungspunkten ist. Darum ist die Fihig-
keit, ein Schiff iiber gréBere Strecken sicher zu einem Ziel
navigieren zu konnen, nach wie vor Gold wert. Ansehen und
Lohn eines guten Navigators stehen denen eines Magiers
kaum nach.

So gibt es denn auch in fast allen groflen Hafenstidten
Seefahrtsschulen, auf denen vor allem Sternkunde, Karten-
zeichnen, Messen und Rechnen gelehrt werden, vor allem
natiirlich im Lieblichen Feld, wo seit der Blockade fast jeder
zur See fihrt, aber z.B. auch in Khunchom. Ohnehin ist der
Kapitiin eines Schiffes oft eher Hiindler und Kaufmann oder
gar der Schiffseigner, wihrend dem Navigator die eigentli-
che Fiihrung des Schiffes obliegt.

Der GroBteil der aventurischen Schiffahrt verldBt niemals
die Nihe der Kiiste und orientiert sich am Verlauf der
Kiistenlinie. Viele Seeleute, vom Grangorer *Stiirmann’ iiber
den Lotsen aus Havena bis zum tulamidischen Zedrakken-
lenker, kennen in ihren Heimatgewissern jede Bucht, jede
Landzunge, jede Sandbank und jedes Riff. In fremden
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Gewiissern sind Karten unersetzlich. Vor allem die Thorwa-
ler haben im Lauf der Jahrhunderte groie Kartotheken ange-
legt: die alten Pergamente und Lederrollen mit den wenigen
einfachen Linien sind fiir den Wissenden eine Offenbarung.
Jedes Schiff, das sich aubBer Sichtweite der Kiisten wagt oder
bei Dunkelheit segelt, muf3 auf andere Hilfsmittel zuriick-
greifen. In erster Linie sind dies die Sterne des Nordhimmels,
der groBeren der beiden Himmelshilften. sowie Zwolfkreis
und Sonnenbahn, die leicht siidlich liegen, und natiirlich der
Losstern (Nordstern); ein Navigator muff zumindest die
wichtigsten Sternbilder finden kénnen (bzw. wissen, dal sie
gerade nicht am Himmel stehen).

Wegen der Besonderheit des aventurischen Sternenhimmels
sind ausfiihrliche Aufzeichnungen aber unerlifilich. Der
sogenannte Foiiant, Grundausriistung jedes Navigators, ent-
hilt Skizzen der Bahnen der wichtigsten Sternbilder und
umfangreiche Tabellen, in denen die Dauer der Sichtbarkeit
dieser Sterne aufgelistet wird. Meist geht diese Sammlung
auf die Aufzeichnungen der berilhmten Niobara zuriick (ca.
470 v.H.), aber es sind auch viele widersprechende Werke
anderer Astronomen im Umlauf.



Um die Hohe eines Himmelskorpers zu ermitteln (von Bra-
bak aus sieht man den Losstern in einem anderen Winkel als
von Riva aus), gibt es zahlreiche Winkelmesser wie das
Hylailer Dreikreuz und das Astrolabium. Die Navigationsin-
strumente - sie sind so gut wie moglich gegen Feuer und
Wasser geschiitzt - werden oft aus Elfenbein oder edlen Me-
tallen geformt, Karten und Biicher kunstvoll gestaltet, so da
sie zusammen einen bedeutenden Schatz - oft den einzigen
an Bord - bilden.

Das Wissen um den sogenannten Siidweiser wurde erst in
den letzten Jahrzehnten von Giildenlandfahrern mitgebracht,
nachdem es in den ‘Dunklen Zeiten' verloren gegangen war.
Es handelt sich um Meteoreisen, meist in Form eines Del-
phins an einem Faden hangend, das auf magische Weise stets
mit der Nase nach Siiden zeigt - duBerst wertvoll, wenn der
Losstern durch Nebel, Sturm oder Tageslicht nicht sichtbar
ist. Im Kusliker KompaB, den heute alle gréleren Schiffe der
zivilisierten Nationen an Bord haben, wird statt dessen eine
drehbar gelagerte Metallnadel verwendet.

All diese Gerite helfen wenig bei einer Entdeckungsfahrt,
bei der man keinen als existent bekannten Ort ansteuert. Die
Thorwaler sind Meister darin, auf hoher See nahes Land zu
‘spiiren’. Manche konnen anhand der Form der (zuriickkeh-
renden) Wellen die Niihe einer Insel und den Abstand dazu
feststellen. Zuweilen fiihren sie auch Vogel mit, die, einmal
freigelassen, zielsicher das nichste Land ansteuern.

Bei allen lingeren Fahrten auf hoher See beginnt sich die
tatsichliche Gestalt Deres auszuwirken, iiber die sich die
Gelehrten noch immer streiten:

Jalthona der Schiiler: “Meister, wie sollen wir uns die
Gestalt der Welt vorstellen 7"

Rohal der Weise: “Kénntet ihr sie euch denn vorstellen ?
Wenn ich euch sagte: Die Welt ist eine Scheibe, und an ihrem
Rande rinnt das Wasser hinab, so fragtet ihr: Was ist jenseits
des Randes ? Wenn ich euch sagte: Die Welt ist eine Fléiche
und erstreckt sich bis in die Unendlichkeit so fragtet ihr: Wie
kann etwas sein, das kein Ende hat ? Wenn ich euch sagte:
Die Welt ist eine Kugel, und Menschen leben auf allen ihren
Seiten, so fragtet ihr: Wie kommt es, daf} sie nicht herabfal-
len ? Darum sage ich euch: Die Welt ist, was ihr seht, und sie
ist vollkommen in ihrer Gestalt.”

(Aus: Gespriiche Rohals des Weisen, Band 8, ca. 480 v.H.)

Die zwei widerstreitenden Schulen sind die Vertreter der
“wissenschaftlichen” und der von Glauben und Gefiihl

bestimmten Herangehensweise an die Navigationskiinste.
Erstere versuchen, aus dem hochkomplizierten Lauf der
Sonne, des Madamals und der Gestirne im Verhiltnis zur
Position eines Schiffes auf See eine allgemeingiiltige Theorie
der Navigation herzuleiten, wozu sie teure Zeitmelgerite,
Fernrohre und genaueste Quadranten benotigen. Viele von
ihnen gehen von der Kugelgestalt Deres aus.

Die Anhinger der zweiten Schule verlassen sich mehr auf die
Beobachtung der natiirlichen Phiinomene auf See - Wind, Art
der Wellen, Farbe des Wassers, Fischarten etc. - und auf ihre
“innere Stimme", die sie nach dem Willen Efferds (Swafnirs,
oder Aves’) zu ihrem Bestimmungsort finden la6t.

Beide Schulen - die man nach ihren bekanntesten Lehrstitten
auch die Khunchomer (wissenschaftlich) und die Olporter
(gefiihlsbestimmt) Schule nennt - hatten in der Vergangenheit
grofie Erfolge aufzuweisen, so dafl weder der Streit um die
Gestalt Deres noch der um die bessere Navigationslehre als
entschieden gelten kann.

“Zuweylen, so ein Schiff ohn Verweil auff die offen See
fahret, koennen die Leuth mit groszem Schrekk Aventurien
hinter sich versincken sehn. Dies saget nichts gegen die Art
der Weldt. Denn freylich ist sie in der Mitten gewoilbt, lieget
doch dorten Sumus Leib. Und da die Wasser hinab flieszen
vom Rande der Weldt, gehet es dorten hin auch abwaerts als
wie auff einem Bache.”
(Aus: Vom Meere; Efferdhilf Folkain, Meister der Brandung
von Albernia, 311 v.H.)
“Zu dem Reporte der Ueberlebenden der Expedition in das
Suedmeer, dasz der Navigator kaum einen Stern mehr ge-
kannt, und dasz die Sonne zu Mittag im Norden stand, was
alle ueber die Maszen verwirrt: Solche Worte wurden als
Maer verlacht, doch scheint es mir doch denkbar. Stehen der
Zirkel der Zwoelf und die Sonnenbahn auch von uns aus im
Sueden, so mag man sie doch, einem Torbogen gleich.,
durchschreiten, wenn man nur weit genug nach Sueden reist.
Dann sei Aventurien wohl gar nur ein mittleres Eiland auf
Sumus maechtigem Ruecken.”

(Aus: Astrale Geheimnisse; Niobara, 467 v.H.)

Die meisten Giildenlandfahrer gehen - anders als die Thor-
waler jedenfalls davon aus, daB Dere keine Scheibe ist.
Interessanterweise kommen die Thorwaler aber, wenn sie
nur ihrem Instinkt und ihren alten Uberlieferungen folgen,
besser zum Ziel, als wenn sie sich nach den Erkenntnissen
der modernen aventurischen Wissenschaften richten.

Leuchttiirme und Strandpiraten

“Und der Himmel verdunkelte sich, bis es war wie finsterste
Nacht, dabei wuften wir, dafi die Mittagsstunde noch nicht
einmal vorbei sein konnte. Schwarze Wolken tiirmten sich
auf, hoch bis zu den Géttern, und Blitze zuckten, erhellten
einen Lidschlag lang die Diisternis mit ihrem gespenstischen
Licht. Dann ein tiefes Grollen, wie aus der Kehle eines
gewaltigen Ungeheuers, so dafy die Mdnner und Frauen
erschrocken zusammenzuckten und sich niederwarfen, den
Kopf in den Héinden geborgen. Alle Schleusen des Himmels
taten sich auf - und augenblicklich schien die Luft nur noch

aus Wasser zu bestehen, so dicht fiel der Regen, prasselte auf

uns nieder, wihrend Sturmbéen das Meer aufpeitschten, bis

sich Wellen bildeten, so hoch wie Berge. Haltlos wurde unser
Schiff mitgerissen, stieg auf und sank hinab, ganz so wie es
den entfesselten Elementen gefiel - und einmal war es, als
hérten wir ein schauriges Geldchter, das iiber die unbdindige,
gereizte See schallte. Grofie Verzagtheit machte sich unter
uns breit - womit hatten wir Efferds Zorn verdient?

Nur mithevoll gelang es uns, auf der schlingernden Bireme
Halt zu finden und nicht herausgeschleudert zu werden in die
bedrohlichen Tiefen. Die Riemen mufiten wir fahren lassen,
so heftig tobte das Meer. Ein lautes Krachen, dann war es
dem héhnisch heulenden Wind gelungen, uns das Segel vom
Mast zureifien. Fassungslos starrten wir der bunten Leinwand
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hinterher, wie sie noch einem Moment auf den Wellen tanzie,
bis sie schliefilich hinabgezogen wurde in die Tiefe. Grofies
Jammern erhob sich, schien uns doch nichts mehr retten zu
kénnen. Viele von uns warfen sich nieder und flehten den
grofien Efferd an, Milde zu zeigen und seine Kinder aus der
Gefahr zu erretten. Einzig unser wackerer Steuermann liefs
nicht ab von seinem Ruder, verbissen klammerte er sich an
die Pinne, um den Leib ein dickes Tau geschlungen, damit er
nicht iiber Bord ginge. Doch wohin sollte er schon steuern?
Nichts als Schwdrze um uns herum, Praios’ Angesichtverhiillt,
keine Landmarke, nichts, was uns den Weg zur sicheren
Kiiste hdtte weisen kionnen.

Immer weiter ging es ziellos daher. Wir wurden wie ein Ball
von den Wellen mal hierhin, mal dorthin geworfen, als
plotzlich ein Wunder geschah: Weit in der Ferne erschien ein
Licht, ein winziger Punkt nur, doch deutlich sichtbar inmitten
des Chaos. Mit einem Aufschrei warf der Steuermann das
Ruder herum, stemmte sich gegen die Kraft der Wellen.
Einige von uns sprangen - der Gefahr nicht achtend - hinzu,
ihm beizustehen. Einen Moment schien es, als wollte das
Schiff sich zur Seite legen und kentern. Gefihrlich nah kam
die Reling dem Wasser. Wellenzungen leckten iibers Deck.
Drei der Unseren verloren den Halt und verschwanden in
dentosenden Fluten. Dannaber war es geschafft: Schlingernd
und rollend ndherte sich das Schiff dem Lichtpunkt, aber
wieder und wieder wurden wir zuriickgeworfen. Die Fahrt
schien eher im Kreise zu gehen denn voran, gar manches Mal
verschwand das Licht hinter einem Wellenberg, doch unbeirrt
hielt der Steuermann Kurs, die Augen fest dahin gerichter,
wao das rettende Zeichen stand.

Und schliefilich sahenwir inweiter Ferne, doch unverkennbar,
das Ufer: Eine diinne schwarze Linie zuerst, die immer néiher
kam. bis die Kiiste schliefSlich vor uns lag: Eine Kette sanfter
Hiigel, auf deren einem ein gelbliches Flackern zu sehen
war.

Trénen rannen uns iiber die Wangen, als der geschundene
Leib unseres tapferen Schiffes iiber Sand und Fels schabte,
bis es schliefilich an einer Sandbank liegenblieb und sich wie
vor Erschépfung zur Seite legte. Ubergliicklich iiber unsere
wundersame Rettung sprangen wirvon Bord in die schdumende
Brandung und rannten die letzten hundert Schritte bis zum
Land, mochte es auch immer noch regnen und stiirmen, wir
achteten dessen nicht. Einige sanken gleich hier auf die Knie,
demmdchtigen Efferd fiir seine Gnade zudanken, wir anderen
rannten trotz unserer Erschépfung weiter, der Flamme
entgegen, die uns die Rettung gebracht hatte. Was wir
fanden, lief auch uns den Meresgott preisen: Fern jeder
menschlichen Ansiedlung flackerte dort auf dem Hiigel ein
seltsam gelbliches Feuer mit steter Flamme, als gdbe es den
Regen gar nicht. Grenzenlos war unsere Dankbarkeit - und
so leisteten wir den Eid, Sorge zu tragen dafiir, daf$ andere
Seeleute in Not Rettung finden méogen, wie wir sie gefunden
hatten: Durch ein Licht, welches auf See hinausleuchtet, um
das rettende Land zu weisen.”

(Aus den Schriften des Efferdan von Havena, Hochgeweihter
des Efferds, vormals bekannt als Kapitin Heljo Windreiter,
ins Neuaventurische iibersetzt von Delian von Havena)

Efferdan bzw. Heljo und seine Gefihrten haben ihren heiligen
Schwur gehalten; wenn man den alten Stadtchroniken und
den Aufzeichnungen im Efferdtempel Glauben schenkt,
verdanken wir ihnen den Bau des ersten Leuchtturms von
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ganz Aventurien, nahe der Stelle, an der ihr Schiff damals
gestrandet war, unweit der damals in ihren AusmaBen noch
wesentlich bescheideren Stadt, die uns heute als eine der
bedeutendsten Hafenstiidte ganz Aventuriens bekannt ist:
Havena. Leider ist dieser Bau wie fast die gesamte Stadt dem
schrecklichen Beben im Jahre 291 v.H. zum Opfer gefallen.
Nur ein paar Triimmer verraten noch heute, wo sich dieser
gut 30 Meter hohe Turm befunden hat. Lediglich ein Fries in
der Eingangshalle des Efferdtempels zeigt den Turm, wie er
laut Uberlieferung ausgesehen haben soll: ein beeindruckendes
Bauwerk aus dunklem Stein, iiber und iiber verziert mit
alltdiglichen, aber auch mystischen Szenen aus dem Leben
eines Seemannes, oben versehen mit einer Plattform, die von
einem Ziegeldach iiberspannt wurde, welches von zwolf
Efferdstatuen aus weiem Marmor getragen wurde und das
Feuer vor Regen schiitzte. Wie man wei}, haben Efferdan
und seine Kameraden das Feuer auf Jahre abwechselnd
versorgt. Niemals, so heiBt es. sei es zu ihren Lebzeiten
erloschen, und gar manchem habe es den Weg in den sicheren
Hafen gewiesen.

Heutzutage finden sich Leuchttirme an allen wichtigen
Kiistenpunkten Aventuriens, teils um Hafeneinfahrten zu
kennzeichnen, teils um den Schiffer vor gefihrlichen Riffen
und Untiefen zu warnen und den sicheren Weg durch tiickische
Gewiisser zu zeigen. Es ist weitestgehend unbestritten, wie
wichtig diese Leuchtfeuer fiir die gesamte Seefahrt sind.
Lediglich einige iibereifrige Efferdpriester halten das “Feuer
zu Ehren des Gottes. den Matrosen zur Hilfe” fiir schlimmste
Blasphemie, es hat sogar schon Ubergriffe gegeben, wo
einige dieser “Sendboten der Rechtgldubigkeit™ iiber die
Besatzung eines Leuchtturms hergefallen sind, sie davongejagt
haben, um anschlielend feierlich das ldsterliche Feuer zu
loschen.

Doch die seefahrende Bevilkerung unseres Kontinents weil3,
was die Feuertiirme fiir sie bedeuten, und so verwundert es
nicht, daB nicht nur Stadt- und Landesfiirsten fiir Neubau,
Instandhaltung und Besatzung dieser Anlagen sorgen, sondern
daB ein nicht unerheblicher Teil auch von der Gilde der
Efferdbriider unterhalten wird.

Damitsich auchderinder Seefahrteher unvertraute Landmann
ein Bild von jenen so niitzlichen und imposanten Bauwerken
machen kann, hier nun eine Beschreibung des neuen
Leuchtturms zu Havena, stellvertretend fiir all die vielen
anderen Feuerzeichen entlang der Kiisten:

Der neue Leuchtturm von Havena, erbaut im Jahre 288 v.H.
von der in der Stadt ansdssigen Hauptgilde der Efferdbriider,
findet sich unweit des Hafens auf einer winzigen Insel
inmitten eines der Miindungsarme des GroBen Flusses. Mit
seiner beachtlichen Hohe von 25 Schritt (zu Rate gezogene
Efferdpriester rieten davon ab, den Turm auf die eingangs
erwihnte alte Hohe zu bringen, da die Vorzeichen dagegen
spriachen), ist er schon von weither auszumachen, sei es von
Land oder von See. Miichtig ragt er auf, wie ein einsamer
Wachtposten vor der Hafeneinfahrt. Tatsdchlich weist er den
einzig sicheren Weg in diesem mit Untiefen durchsetzten,
sumpfigen Gebiet.

Am FuBe des aus grauem Basalt gemauerten Bauwerks hat
man eine kleine Anlegestelle fiirdas Ruderboot des Turmposten
errichtet. Die Eingangstiir befindet sich etwa vier Schritt
iiber dem Boden und ist nur iiber eine schmale Stiege zu
erreichen; falls die Flut hoch steht, ist so dafiir gesorgt, dal
kein Wasser in das untere Stockwerk des Turmes eindringt.



Vom klammen und feuchten ErdgeschoB fiihrt eine eng
gewundene Treppe steil hinauf. Nach vielen Stufen erreicht
man eine Kammer, die den Wachen als Lager fiir Brennmaterial
wie Holz, Pech und Zunder sowie fiir Proviant und andere
Dinge des tiglichen Bedarfs dient. Die Treppe windet sich
weiter empor zum Zimmer der Wachen, das mit kleinen
Fensterluken versehen ist. Dicke Holzladen lehnen daneben
an der Wand, um Wind und Regen aussperren zu konnen.
Eine kleine Feuerstelle sorgt fiir behagliche Wirme in der ca.
9 Schritt durchmessenden Kammer. Des weiteren gibt es
einen groben Tisch mit zwei Truhenbinken sowie ein Regal
und eine Bettstatt. Man merkt, daB sich die Wichter Miihe
gegeben haben, ihr Quartier moglichst behaglich zu gestalten:
Mehrere Felle bedecken den nackten Steinboden, Kissen und
eine Menge personlicher Krimskrams vermitteln den Eindruck
von Wohnlichkeit, Karten und Wiirfel zeugen davon, wie die
stillen Stunden der Wacht verbracht werden, zwei Becher
und ein stets wohlgefiilltes FiiBchen laden dazu ein, sich auch
von innen zu wirmen.

Direkt iiber der Stube der Posten befindet sich die oberste
Plattform mit der groBen Feuerstelle. Neben der flachen,
ruBgeschwirzten Feuergrube findet sich hier ein kleinerer
Vorrat an Brennholz, Zunder und Ol. Das Dach, ein festes
Ziegeldach, wie bei allen Leuchttiirmen, miteinem Rauchabzug
versehen, stiitzt sich auf acht hohe Siulen. Lediglich ein
Holzgelinder trennt einen von der Tiefe, wenn man sich an
den Rand der Plattform begibt. Des weiteren sorgt ein
drehbarer Windfang dafiir, daB das Feuer leidlich geschiitzt
brennen kann.

Normalerweise ist der Dienst im Leuchtturm geprigt von
Langeweile: Nicht enden wollende, ereignislose Stunden
sickern trige dahin, nur selten unterbrochen von der
Notwendigkeit, das Feuer zu schiiren und Brennholz
nachzulegen. Gliick fiir die Havener Wichter, dafl sie einen
Gefihrten haben, sich die Zeit zu vertreiben, gar mancher
Leuchtturmwiichter, dessen Dienst es nicht erlaubt, den
Turm zu verlassen, verbringt Woche um Woche in génzlicher
Einsamkeit.

All diese Ruhe wechselt aber in rege Betriebsamkeit, wenn
ein heftiger Sturm aufkommt, denn dann heiBt es achtgeben,
daB das Feuer weder auBer Kontrolle geriit noch erlischt.
Das Feuer wird jeden Tag kurz vor Einbruch der Dimmerung
entziindet und brennt bis zum Anbruch des nichsten Tages.
Die Besatzung, die gerade bei der Nachtwache an der Reihe
ist, muB sich zudem in den Tagstunden bereit halten: Bei
Nebel und Regen wird das Feuer auch tagsiiber entziindet,
auBerdem stoBt der Leuchtturmwichter in regelmiBigen
Abstinden in ein Horn.

Einen typischen Vertreter fiir einen stindig besetzten
Leuchtturm findet man in der Gegend von Rethis, auf einer
kleinen Felseninsel. Das Feuer dient dazu, Schiffer davor zu
warnen, der Kiiste nicht allzu nahe zu kommen, sind doch die
Riffe von Rethis beriichtigt in Seefahrerkreisen.

Zusitzlich zum Turm findet sich hier ein kleines Wohnhaus,
in dem der Leuchtturmwiichter lebt, ein kleiner Gemiisegarten
umgibt die Anlage, auBerdem hilt der Wichter sich eine
Ziege und einen Hund. Im Gegensatz zu den Havener Posten
verbleibt der hiesige Wiichter die gesamten Monde seiner
Dienstzeit auf der Insel. Nur gelegentlich segelt er in ein
naheliegendes Kiistendorf, um seine Vorrite aufzubessern
und um Neuigkeiten zu erfahren.

“Gepriesen sei Efferd fiir das rettende Licht, welches er uns
sandte. Lobet ihn und eifert seinem Beispiel nach, auf daf}
gar viele verzweifelte Seelen so durch unsere Hand Rettung
finden in der Not...”

(Efferdan v. Havena, Schriften)

Gepriesen sei Efferd fiirwahr, doch leider mufl man auch
immer wieder von skrupellosen Elementen oder wahrhaft
Verzweifelten horen, die das Zeichen des Gottes miBbrauchen,
um Schindliches damit zu treiben.

“Gar mancher Kapitin weify ein Lied davon zu singen, wie
er in unbekannten Gewdssern dahinsegelte und verzweifelt
Ausschau hielt, wihrend dichter Nebel ihm die Sicht raubte.
Dann endlich, ein Licht, erleichtert gibt er die Befehle fiir
den neuen Kurs, dem rettenden Hafen zu, als plétzlich ein
lautes Schaben und Knacken Ubles ahnen ldft, dann ein
lautes Krachen, ein Ruck, als das Schiff festlduft und die
Bordwand birst.

Noch benommen von dem jihen Ruck, rappelt die Mannschaft
sich hoch, alle stiirzen unter Deck, zu sehen, was geschehen
ist: Ein grofies Leck ist in das Holz geschlagen, Wasser bricht
schdaumend und unaufhaltsam ein, scharf ragt die Kante des
Riffes durch das Loch.

Der Kapitin steht bei seinem Rudergdnger, fassungslos
starren sie auf das kaum hundert Schritt entfernt flackernde
Licht, welches sie so ins Verderben geleitet hatte, als plétzlich
Fackeln zu sehen sind. Ein gutes Dutzend ndhert sich dem
gestrandeten Segler.

Als sie weiter herankommen, kann man sie erkennen: dreiflig
vermummte Gestalten. Mit Kniitteln und Speeren bewaffnet,
rennen sie dem Schiff entgegen...”

(Uber Piraten, von Dalman Severin, einstens Admiral der
Kaiserlichen Marine zu Perricum)

Dies ist mitnichten der einzige Bericht seiner Art, viel hort
man iiber solche Irrfeuer, die Schiffe und Mannschaft ins
Verderben locken. Besonders beriichtigt sind die Strand-
piratenbanden aus der Gegend um Kap Brabak, denen wir in
obigem Bericht begegneten. Durch das unstete Wetter und
die schwierigen Kiistenverhiltnisse haben sie meist leichtes
Spiel. Nur selten konnen einige Schurken ergriffen und der
Gerechtigkeit zugefiihrt werden, wenn zum Beispiel ein
getarnter Segler vermeintlich in die Falle tappt, die Banditen
aber anstelle von verschreckten Handelsmatrosen auf eine
gedrillte Einheit Seesoldaten treffen, die sich im Laderaum
versteckt hatte.

Finstere Aktivititen von Strandridubern sind uns weiterhin
bekannt aus der Gegend um Sylla und Charypso, ohnehin
iible Piratennester, und von den maraskanischen Kiisten,
aber auch aus den siidlichen Gefilden des sonst so zivilisierten
Lieblichen Feldes. Dort sind es vornehmlich arme Fischer,
die sich, fernab von der starken Hand ihrer Kénigin, auf diese
Weise ein kleines Zubrot verdienen. Ganze Dorfer ziehen
dort aus, um nach einem Sturm nach gestrandeten Schiffen
Ausschau zu halten, die von Gesetz wegen dem Finder
zufallen, und wenn so gar kein Schiff freiwillig in sein
Verderben fahren will, helfen sie schon einmal mit Leuchtfeuern
auf den Diinen nach.

Dem Reisenden zur See sei nur geraten, sich vor einer Fahrt
im Hafen umzuhéren, oftmals kann man dort Warnungen vor
Gebieten horen, in denen solch Unwesen getrieben wird.
Man muB duBerste Vorsicht walten lassen, denn man weil,
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wie gnadenlos diese Individuen sind. Nur wenige lassen die
Ausgepliinderten laufen, die meisten fiirchten zu Recht, daBl
die Opfer den genauen Ort des Uberfalls den Gesetzeshiitern

preisgeben. Im iibrigen kann ein guter Lotse auch hier ein
hilfreicher Ratgeber sein: Die meisten wissen. auf welche
Feuer man achten mufl und welche man besser meidet.

Seehandel

Ein groBer Teil des aventurischen Warenverkehrs erfolgt zur
See. denn der Transport von Waren mit Schiffen bietet einige
wichtige Vorteile. Der wohl erste Grund iiberhaupt, zur See
zu fahren, war die Geschwindigkeit: Selbst eine vollbeladene
Potte ist bei halbwegs giinstigem Wind fiinfmal so schnell
wie ein Fuhrwerk. Wichtiger noch ist der enorme Laderaum
eines Schiffes: Die notwendigen Mengen an Getreide und
anderen Lebensmitteln, um etwa eine Grofstadt wie Festum
oder Al" Anfa zu ernihren, konnten niemals auf dem Landweg
transportiert werden. AuBerdem kann ein Schiff auch weit
groflere Strecken zuriicklegen und damit entsprechenden
Profit machen: Wihrend auf dem Landweg nach den ersten
hundert Meilen unvermeidlich ein FluB oder PaB iiberschritten
werden muB, gibt es auf See keine wesentlichen Hindernisse.
Und schlieBlich gibt es viele Handelspliitze, die nur zur See
einfach erreicht werden konnen; dies gilt fiir die vielen Inseln
und den ganzen Siiden Aventuriens.

All diese Aspekte zusammen bestimmen die typischen Giiter,
die per Schiff transportiert werden. Den GroBiteil der Ladungen
macht Korn aus, das aventurische Grundlebensmittel, das in
allen Kulturen aus der Weite des Ackerlandes in die zentralen
Siedlungsgebiete, meist Hafenstidte, geschafft werden mul.
Auch sonst handelt es sich meist um Waren, die iiberall gut
abgesetzt werden konnen, z.B. Wein, Obst, Bausch, Stoffe,
Holz und Baugestein.

Der zweite wichtige Giiterbereich sind Luxuswaren, deren
Transport groBen Profit verspricht, iiblicherweise, weil sie
nur am Ursprungsort produziert oder gewonnen werden
konnen. Dies gilt z.B. fiir Gewiirze, Tuchwaren, edle Metalle,
Holzer und Gesteine. Manche Schiffe transportieren auch
Post, was ebenfalls als Luxus gelten mub.

Diesen Vorteilen und Erfolgsaussichten des Seehandels stehen
seine Gefahren gegeniiber. Jeder, der nur ein wenig dariiber
nachdenkt, was es heifit, ein winziges Seegefdhrt bis an den
Rand mit wertvollen Waren vollzustopfen und sich damit der
Willkiir des Meeres auszuliefern, wird einsehen, daBl zu
einem erfolgreichen Hindler mehr gehort, als gut schiitzen,
feilschen und rechnen zu konnen - jedenfalls eine gewisse
Abenteuerlust. Nicht zu Unrecht verdanken wir einige der
wichtigsten Entdeckungen auf Dere Héandlern, die nach
neuen Quellen und Miirkten und den ungefihrlichsten Routen
dorthin suchten. Aber auch auf bekannten Handelswegen
lauern auf den Handelskapitidn stets Seerduber, Diebe,
Steuereintreiber und andere Gefahren, bei denen manchmal
mehr als der Geldbeutel auf dem Spiel steht.Angesichts
dieser Probleme kamen Hindler immer wieder auf den
Gedanken, auf ein wenig Profit zu verzichten und dafiir ihre
Lage durch Zusammenarbeit zu verbessern. Ein erster Schritt
waren die grofen tulamidischen Basare und die Messen der
Freistiddte, heute Fixpunkte in der Termin- und Routenplanung
der meisten Hiindler.

“Reichlich loben muf3 ich die Warenschaun hier im diistren
Norden. Fiir den Kaufmann, welcher aus weiter Fern und
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ohne Kenninis des Ortes angereist, sind sie ein sichrer
Markt, meist noch von der Steuer befreit. Dafiir nehm ich
gern in Kauf, dafs die Kdufer den Preis driicken angesichts
der iiberzihligen Konkurrenz. ‘Markt und Spiele’ in Lowangen
istfast so grof als wie die Festumer Messe, und die Warenschau
von Riva schldgt ein wenig nach unsrer weltberiihmten
Muster- und Warenschau.”

(Wahrhafter Bericht des Kaufmanns Deredon von Grangor
aus den Nordlanden, 8 Hal)

Von dem Treffen an einem gemeinsamen Ort ist es nur ein
Schritt zu einer gemeinsamen Reise: Vor allem auf langen
Perlenmeerfahrten, etwa zwischen Festum und Grangor, ist
es beliebt, im Konvoi zu fahren (sozusagen als Karawane zur
See). zuweilen sogar im Geleit einer Schivone wie
Stoerrebrandts ‘Koénigin von Festum' oder der *Admiral von
Seweritz". Es braucht schon eine ganze Piratenflotte wie die
“El Harkirs’, um so eine Flottille anzugreifen, oder einen
schweren Orkan, um sie vollstindig zu versenken.

Ein dhnlicher Gedanke liegt auch der Griindung eines Kontors
zugrunde. Eine solche Niederlassung bietet loyale Mitarbeiter,
die dem Kapitdn eines Schiffes vor Ort gegen korrupte
Beamten helfen, den Markt beobachten, seine Ware ausladen
und lagern. Jeder Hiindler wiinscht sich soeinkleines Imperium,
bei dem er nicht mehr selber fahren muB, sondern fiir sich
fahren ldBt.

Um die Loyalitit eines Kapitins zu fordern, sind
Gewinnbeteiligungen iiblich, manchmal auch der Erwerb
eines Schiffsanteiles, so daB der Kapitin wieder sein eigenes
Schiff steuert. Im Giildenlandhandel, wo vertrauenswiirdige
und engagierte Minner lebenswichtig sind, konnen die
Gewinnbeteiligungen bis zu 50 Prozent betragen. (Trotzdem
istes nichtauszuschlieBen. daB viele untreue Giildenlandsegler,
die offiziell im Meer der Sieben Winde verschollen sind,
Schiff und Ladung einfach in Brabak zu Gold gemacht
haben.) Es kommt auch immer wieder vor, da sich erfahrene
Seeminner und Abenteurer bei einem Hiindler einkaufen, fiir
ihn die gefihrlichen Fahrten absolvieren, und so dank seines
Kapitals und ihres Wissens den gemeinsamen Gewinn
vergroBern.

Damit sind wir beim Gewinn: Niemand wiirde diesem Beruf
nachgehen, wenn der erhoffte Profit nicht dem Risiko
angemessen wire. Mogen auch viele Héndler letztlich ihr
Hab und Gut und selbst ihr Leben verlieren, so gibt es doch
immer wieder Personen, die - zumindest fiir die Begriffe des
einfachen Aventuriers - sagenhaft reich werden.
Derlegendiire Stoerrebrandt hat von seinem Vatereinbliihendes
Imperium geerbt, mit Verbindungen an der ganzen Ostkiiste.
Heute sind seine Kontore inallen wichtigen Stadten Aventuriens
zu finden, und um manche sind eigene Siedlungen entstanden.
Stoerrebrandt besitzt einige Monopole, kontrolliert also den
Handel mit gewissen Giitern vollig (z.B. kauft er jihrlich 3
Quader Safran fast zum Grundpreis von den Amazonen), und
verteidigt sie erbittert gegen alle Konkurrenten. Man kann



sich vorstellen, daB auf beiden Seiten nicht die feinsten
Methoden eingesetzt werden. Derzeit kontrolliert er sogar,
wenn auch mit Hilfe dreier Konsorten, einen betréichtlichen
Anteil am Maraskan-Handel. Stoerrebrandts Agenten sind -
wie man so sagt - iiberall (man sagt ihm sogar Verbindungen
zur Bettlergilde nach), und ihre Titigkeit beruht aus dem
stindigen Bemiihen, bestehende Handelsbeziehungen
auszubauen, neue zu entdecken, und Konkurrenten daran zu
hindern, das gleiche auf Kosten Stoerrebrandts zu tun. Manche
Aventurier vergleichen die Situation mit einem Drachen auf
einem Schatz, der von zwei Dutzend Dieben umkreist wird.
Der Giildenlandhandel ist seit dem Erdbeben von Havena
fasteine Domine des Lieblichen Feldes. Miteinigen gelungenen
Fahrten kann man hier zu enormem Reichtum gelangen.
Zur Familie der arroganten Bramstetters gehoren gleich zwei
von hochstens einem Dutzend lebender Kapitine, die das
Giildenland mehr als einmal erreicht haben. Naturgemél
steigt mit jeder erfolgreichen Riickkehr - neben dem Profit -
die Erfahrung und damit die Erfolgsaussicht beim néichsten
Mal; die Bramstetters haben also durchaus Grund stolz zu
sein.

Mindestens ebenso reich sind natiirlich die Sklavenhindler-
Familien Al'Anfas, allen voran die Paligans und die
Zornbrechts, die die meisten ihrer unheiligen Geschiifte mit
Sklaven und Drogen iiber die Meere betreiben.

Weitere Handelsfiirsten sind das Haus Darando, das von
Neetha aus einen groBen Teil des Handels mit den Zyklopen-
Inseln abwickelt, Gerbelstein in Mengbilla, dessen Kontore
in ganz Siidaventurien bis nach Khunchom zu finden sind,
und das Werft- und Seehandelshaus Zeforika, dem die Stadt
Chorhop praktisch gehort.

Die Fiirstlich Aranische Handelscompagnie ist fast die einzige
halbwegs bedeutende Kauffahrtei in adeligem Besitz. Die
meisten mittellindischen Adeligen leben von ihren Landgiitern,
interessieren sich aber nicht dafiir, mit ihnen oder anderem
Kapital Profit zu machen. Lediglich das aranische Fiirstenhaus
betitigt sich mit tulamidischem Geschiftssinnals Unternehmer,
im wesentlichen mit Fahrten nach Maraskan und Thalusa,
nicht aber nach dem abtriinnigen Khunchom.

Von Zollen und Pissen

Was immer gewisse Schatzsucher und Soldlinge darunter
verstehen: Fiir den normalen Aventurier, ob Hindler, Soldat
oder Kaiser, ist schon eine Seereise von Festum nach Brabak
ein Abenteuer. Reisen in Aventurien istumstandlich, kostspielig
und gefihrlich. Wihrend wir den Gefahren der Seefahrt
mehrere Kapitel widmen wollen, fassen wir hier nur die
Maoglichkeiten zusammen, unterwegs viel Geld und Zeit zu
verlieren.

“Noch eh man sein Schiff verlassen hat, ja oft noch eh man
in den Hafen einfahren darf, gehen die Zollner an Bord und
halten die Hand auf. Die einen nennen es Hafenzoll, die
anderen Liegegebiihren, die néiichsten Hafensteuer, aber es
ist immer das gleiche: der Versuch der Obrigkeit, vom
durchgehenden Handel seinen Gewinnanteil zu kassieren -
selbst von einem Kriegsschiff wie dem unseren. Manch eine
Stadt wie Brabak, Hot-Alem oder Port Stoerrebrandt lebt gar
von diesen Einnahmen.

Es gibt sogar Stddte, die das Durchfahren ihrer Gewdsser
besteuern wollen. In der Meerenge von Sylla und Charypso

kommt es nur darauf an, wessen Thalukke man zuerst vor den
Bug lduft und den Seezoll bezahlt. Al' Anfa beansprucht gar
Zoll fiir das ganze Meer bis Altoum und den Selem-Grund,
und nichts schiitzt ein Schiff davor, ein zweites oder drittes
Mal angehalten zu werden; und selbst dann wird noch manch
einer von ihren Freibeutern aufgebracht.”

(Vonden Kiisten und Héifen des Perlenmeeres, ihren Vorteilen
und Widrigkeiten; 11 Hal)

Meist betrifft der Zoll im Wesentlichen nur den Schiffseigner.
Berechnung und Hohe ergeben sich aus Art und Ladung des
Schiffes und spiegeln unterschiedlichste wirtschaftspolitische
Absichten wieder: Festum kassiert eine Einheitsgebiihr fiir
jedes Schiff, ob groB, ob klein, um die fiir die Bevolkerung
lebenswichtigen groflen Getreidetransporte anzuziehen und
die Konkurrenz des Kleinhandels zu entmutigen. Grangor
versucht durch hohe Zélle den Import bestimmer Warenarten
zu verhindern und besteuert erwiinschte gar nicht. Kuslik
versuchtsich als Freihafen zu profilieren und hat die Hafensteuer
fast abgeschafft. Die Kaiserlichen auf Maraskan versuchen,
reichsfremde und unabhingige Hiéindler zu entmutigen. Paavi
hat eine zusitzliche Steuer fiir den Wiederaufbau eingefiihrt,
in der sicheren Gewi8heit, daB kein Schiff nach dem langen
Weg nur deswegen umdreht.

Inseltenen Fillen trifft der Zoll auch Passagiere. Ublicherweise
werden Kleidung, Gepéck und allgemeine Ausriistung ignoriert,
und bei Adeligen ist man durchaus etwas groBziigiger. Wenig
Verstindnis hatman aber fiir Waffensammlungen, die angeblich
zum Privatgebrauch bestimmt sind, fiir Drogen und
geheimnisvolle Kriuter, und fiir wertvolle magische Artefakte,
die wie selbstverstindlich durch die Welt transportiert werden.
Und groBe Geldmengen werden mit Vorliebe bei der Ausreise
besteuert, um Besucher zu motivieren, lieber damit die
heimische Wirtschaft zu beleben.

“Von Paf$ und Papieren: In allen kultivierten Landern ist es
Recht,dafi man dem Fremden ein Dokument ausstellt, welches
ihn erkenntlich macht, sagt, wo er herkommt und hingeht,
undwas er im Land will. So er Zoll bezahlet hat fiir mancherlei
Gut, so man ithm Waffen und andre Dinge abgenommen hat,
die im Land verboten, so wird auch dies vermerket. Wenn
denn die Biittel in der Stadt einen anhalten, der nicht von dort
ist, dann mag er sich ausweisen, auf dafs man erkenne, daf er
kein Schmuggler, Deserteur oder sonstig Strolch ist.”
(Von Weg und Steg, Beilunk, 37 v.H.)

Einaventurischer PaB3 istalsokein allgemeingiiltiges Dokument,
sondern nur fiir ein Land, zuweilen sogar nur fiir eine Stadt
giiltig. Daher kann er sehr unterschiedlich gestaltet sein: Der
PaB des Freihafens Festum verlangt bloB die grundsitzlichsten
Angaben. Der Pal} des Mittelreiches ist eher ein Umschlag,
in den dann die anderen Dokumente einsortiert werden
konnen, die beim Durchqueren all der Provinzen, Grafschaften,
Baronien und Stadtmarken anfallen. Ein Grangorer Pafl
enthilt eine Sondergenehmigung fiir jede Waffe, die dem
Fremden nicht abgenommen wurde, was ohnehin nur bei
Dolchen und Stiben moglich ist. In einem Dokument aus
Mengbilla wird eingetragen, ob der Fremde sich vom Magistrat
‘eingeschrinkte Biirgerrechte’ verleihen lieB, natiirlich gegen
Entgelt; ohne diese gilt man dort praktisch als rechtlos und
vogelfrei.

All diese biirokratischen Hindernisse kosten natiirlich Zeit
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und Geld. Die offizielle Gebiihr kann je nach Gegend und
Umfang des Dokumentes zwischen 2 und 20 Silbertalern
betragen - hiufig in der Landeswiihrung. (Die auBerhalb der
Zollschranken sitzenden Geldwechsler verlangen natiirlich
allesamt einen halsabschneiderischen Kurs.) Der Aufenthalt
kann von einer einfachen Bezahlung iiber eine kurze
Untersuchung bis zu stundenlangen Prozeduren reichen;
zwischen Khunchom und Selem hat man auch wenig Skrupel,
Fremde tagelang in Verwahrung zu nehmen. Meist ldBt sich
derZeitverlustdurch einen in Geld ersetzen: Wer den ZélIlnern
etwas mehr zusteckt, wird iiberall bevorzugt behandelt.

Was das Problem der Landeswihrung angeht: Mehr noch als
bei einer Landreise ist es von Wichtigkeit, das richtige Geld
bei sich zu haben. Alle paar Tage befindet man sich in einem
anderen Hafen mit einer anderen Wihrung. Die Zeiten, als
die ‘Rohalschen MaBe’ fiir ganz Aventurien galten (seit 454
v.H.). sind schon wieder vorbei, und wie zuvor fiihlen immer
mehr Konige und Stidte den Ehrgeiz, ihr Gold und Silber
selbst zu miinzen,

Manche Stadt erkennt wenigstens die Bedeutung einer ‘frei
konvertierbaren Withrung', wie die Experten der Festumer
Handelsschule sagen: Thre Freistadt etwa akzeptiert neben
dem Bornlidnder Batzen auch den Dukaten.

Andere Reiche konnen hier aus Griinden der Machtpolitik
(z.B. Al’Anfa mit seinen verwirrenden Dublonen, Kronen
und Oreals) oder aus nationalem und religiésem Stolz (z.B.
das Novadische Kalifat mit seinem Piaster) erhebliche
Schwierigkeiten bereiten.

Aber selbst wenn man die ortliche Wihrung erwirbt, sind die
Probleme nicht vorbei: Selbst die anstdndigsten Geldwechsler
wollen Profit machen (wenn man in Festum sein Geld hin-
und zuriickwechselt, hat man sofort ein Fiinftel weniger),
und die meisten sind mehr oder weniger iible Wucherer, die
sich die Unwissenheit und Notlage der Fremden zunutze
machen. Gar nicht selten handelt es sich sogar um einen
Betriiger, der dem Kunden lingst wertlose Miinzen wie die
Mengbiller Unze oder die Silbertaler der Kaiser des
Erbfolgekriegs oder ganz simple Falschungen aus Bronze
mit Bleikern andreht. Man sollte nicht glauben, wie schnell
sich selbst ein Drachenhort verramschen laBt ..

Soweit also zu den Moglichkeiten des Reisenden, sein Geld
schon vor Betreten der Stadt loszuwerden. Kein Wunder, dafl
auBer Hiindlern, die danach doch immerhin Geld verdienen,
und hoheren Herrschaften, die sich’s leisten konnen, kaum
jemand reist. Touristen sind jedenfalls in Aventurien - von
frommen Pilgern abgesehen - duBerst selten.

Aventurische Kriegsflotten

Wir haben im folgenden versucht, alle wichtigen Flotten
Aventuriens in Ginze und Zusammenhang darzustellen.
Kleinere Einheiten wie zum Beispiel die aus zwei Schiffen
bestehende Seemacht des Herzogtums Paavi konnten aus
Platzgriinden leider nicht beriicksichtigt werden. Weitere
Informationen iiber die Seefahrt- besonders iiber das Leben
an Bord, die seefahrerischen Ringe und Dienstgrade und
vieles mehr - erhalten Sie in einem eigenen Kapitel oder in
der iiberall erhiltlichen, reich bebilderten Flugschrift “Unsere
Flotte”, herausgegeben von der Kanzleiabteilung fiir
Kriegshifen und Flottenwesen zu Gareth.

Das Mittelreich

Wenn wir von der Flotte des Neuen Reiches sprechen,
miissen wir zuerst die wichtige Unterscheidung in West- und
Perlenmeerflotte machen, denn beide Verbidnde sind
organisatorisch getrennt und unterstehen verschiedenen
Oberbefehlshabern.Das Kommando iiber die Kaiserliche
Westflotte, deren Haupthafen Harben ist, hat Markgraf
GroBadmiral Rateral Sanin XII.

Stationiert sind die Schiffe sowohl in Harben als auch auf
einer Insel vor Havena, siidlich von Nostria und auf den
Zyklopeninseln. Der groBte Verband ist die Harbener Flotte,
bestehend aus der I. und I1. Galeerenflottille (je eine Trireme
der Havena- und eine der Perricum-Klasse sowie fiinf élteren
Biremen) und der 3. Hochseeschwadron (eine Schivone, die
Karracke “Prinzessin” und vier Karavellen), die sichentweder
auf See oder in stindiger Alarmbereitschaft befinden. Admiral
Sanins Flaggschiff, die mit zwolf mittelschweren Geschiitzen
bestiickte Viermastkarracke "Prinzessin", darf als der Stolz
der Westflotte gelten. Das Schiff lief vor 10 Jahren in Havena
vom Stapel und ist ein eindrucksvolles Zeugnis albernischer
Schiffsbaukunst.

Die in Havena stationierte Flotte ist um einiges kleiner als
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der Harbener Verband. Sie umfaBt drei FluBgaleeren von je
80 Rojern (I11. Galeerenflottille), eine Karracke, drei schnelle
Karavellen und zwei leichtbewaffnete Fischerboote (2.
Hochseeschwadron) und die nominell dem albernischen
Fiirsten unterstellten zwei Koggen und zwei Karracken des
Windhager Technischen Regiments.

Die Tommel-Flotte besteht aus einer modernen Karracke,
einem Holken und drei Koggen, unterstiitzt von einigen
Fischereifahrzeugen (1.Hochseeschwadron), wihrend sich
die Hylailos-Abteilung ausschlieBlich aus Galeeren (IV.
Galeerenflottille, fiinf schnelle Biremen) und Karavellen
(4. Hochsee-Halbschwadron, drei Grangorer Haie) zu-
sammensetzt.

Unterstiitzt wird die Kaiserliche Westflotte von der
Seekoniglichen Flotte der Zyklopeninseln (4 Galeeren, drei
Karavellen), den Kiistenschiffen der Fiirstlich Albernischen
Flotte und des Havener FluBgarderegiments sowie einer
Abteilung Hylailer Seesoldaten. Vordringlichste Aufgabe ist
der Schutz der Handelsroute Zyklopeninseln-Havena vor
Pirateniiberfillen und die Wahrung der mittelreichischen
Priisenz im Meer der Sieben Winde.

Der Dienst bei der Westflotte ist in der Kaiserlichen Marine
nicht sehr beliebt. Nur selten gelingt es, ein Piratenschiff
aufzubringen (was immer einen Zuschlag zur Heuer bedeutet).
Die meiste Zeit verstreicht mit langweiligen Patrouillenfahrten
und Deckschrubben. Versorgung und Verpflegung bieten
ebenfalls AnlaB zur Unzufriedenheit, weil das Reich seine
Mittel zur Zeit vor allem in den Ausbau der Perlenmeerflotte
investiert.

Ob die Kaiserliche Westflotte aus einer Schlacht mit der
Flotte des Lieblichen Feldes tatséchlich als Sieger hervorgehen
wiirde, muB deshalb bezweifelt werden. GroBadmiral Sanin
hat fiir diesen Fall aber bereits Pline entwickelt, sich in den
als uneinnehmbar geltenden Festungshafen Harben zuriick-



zuziehen und von dort aus feindliche Seebewegungen zu
storen. Dieser “Plan Murine™ stoft allerdings in Gareth, wo
man andere Vorstellungen von kaiserlicher Seekriegstaktik
entwickelt, auf wenig Gegenliebe.

Den krassen Gegensatz zur vernachldssigten Westflotte bildet
die Kaiserliche Perlenmeerflotte unter ReichsgroBadmiral
Rudon von Mendena.

Es gibt kaum einen mittelldndischen Hafen an der Ostkiiste,
in dem die Prisenz der Perlenmeerflotte nicht zu spiiren
wire, der Haupthafen ist jedoch Perricum. Die Flotte ist in
drei groBe Verbinde unterteilt: die Tobrische Heimatflotte,
die Maraskanflotte und die Hochseeflotte.

Die Tobrische Heimatflotte, die aus sieben Biremen, einer
Trireme vom Perricum-Typ, drei Karavellen und neun
Unterstiitzungsfahrzeugen besteht, sorgt in erster Linie fiir
die Sicherheit der Kiisten zwischen Vallusa und Beilunk.
Die Hochseeflotte (vier Schivonen, zwei Karracken, vier
groBe Karavellen, zwei Holken und zwei Zedrakken) hat ein
Operationsgebiet, das sich von Neersand bis Brabak erstreckt.
Thre vordringlichste Aufgabe ist die Piratenjagd und das
“Flagge zeigen” im Golf von Al'Anfa. Wenn es hart auf hart
kommt, stellt die Hochseeflotte sicherlich einen nicht zu
unterschitzenden Gegner dar.

Der grofite Verband ist aber zweifelsohne die Maraskanflotte,
die - von zwei groBen Zedrakken und drei Potten als Tender
und Hilfsfahrzeugen abgesehen - nur aus Galeeren besteht:
sechs Schiffe der Perricum-Klasse, acht vom Havena-Typ,
sieben Triremen ilterer Bauart, 21 Biremen und sechs mit
Boicken ausgeriistete BombardenfloBe.

Jede der drei Flotten wird von einem eigenen Admiral
kommandiert und ist nochmals in kleinere Flottillen und
Geschwader unterteilt. Das Flaggschiff der Westmeerflotte,
die Dreimast-Trireme “Seeadler von Beilunk”, istin Perricum
stationiert.

Seit der Flottenreform GroBadmiral Rudons sind die oberen
Ringe aller drei Verbinde durchweg mit qualifizierten
Seefahrern besetzt. Rudon fiihrt ein eisernes Regiment, ein
Fiihrungsstil, der sich auf vielen Schiffen bis zum Bootsmann
hinunterzieht und sowohl fiir Disziplin als auch fiir gereizte
Stimmung bei den Mannschaften sorgt. Ertappte Deserteure
und Matrosen, die der Anstiftung zum Aufruhr verdichtigt
werden, schickt man sofort auf die Ruderbinke.

Die Aufgaben der Maraskanflotte sind klar: Unterbinden

jeglichen Fremdhandels mit Maraskan, Niederschlagung von
Aufstinden in den Hafenstidten, Jagd auf maraskanische
und tulamidische Piraten und - so es dazu kommen sollte -
Versenkung der Fiirstlich Aranischen Flotte.

Wie lange die Flotte im Kriegszustand gehalten werden
kann, ist allerdings fraglich, da sich die Disziplinprobleme in
letzter Zeit hidufen und zur Zeit keine grofleren Gefechte in
Sicht sind, in denen die Mannschaften sich von ihrem
angestauten Zorn befreien konnten.AbschlieBend kann zu
den Flotten des Neuen Reiches gesagt werden., daB sie
insgesamt wohl die grofite Seemacht darstellen, die die
Meere befihrt.

Nichtsdestotrotz miissen Kaiser und Admirale sich vorsehen,

wollen sie nicht bald ins Hintertreffen geraten, denn sowohl
das Liebliche Feld als auch das Bornland und Al’ Anfa riisten
zur See wie schon seit Jahrzehnten nicht mehr - und sie riisten
um. Wenn das Neue Reich nicht begreift, daB sich die Ara der
Galeeren ihrem Ende entgegen neigt, kann leicht ein boses
Erwachen folgen.

Das Liebliche Feld

Die wichtigsten Hifen der Koniglich Vinsalter und Fiirstlich
Kusliker Flotte sind Grangor, Kuslik, Neetha, Efferdas,
Sewamund und Malur. Hier liegen wohl an die hundert
Schiffe verschiedenster Bauweisen: Triremen der schwersten
Art, geschiitzstarrende Karracken, wendige Schivonen und
Karavellen, Transportschiffe und zum Botendienst eingesetzte
Fischerboote.

Ahnlich wie das Bornland verzichtet das Liebliche Feld
zunehmend auf schwere Ruderschiffe (da es keine Sklaverei
mehr gibt, werden die Triremen entweder von sogenannten
“Freien” Rojern oder von Striflingen vorwiirtsbewegt) und
setzt auf moderne Flottentaktiken, die nur von in Kiellinie
fahrenden Segelschiffen exerziert werden konnen. Da der
Bau einer Karracke oder Schivone viele Monate in Anspruch
nimmt, ist diese Umstellung jedoch noch lange nicht
abgeschlossen.

Flaggschiff des Lieblichen Feldes ist die “Fiirchtenichts”
unter Admiral Gilmon Quendt, eine gigantische Karracke,
die jedoch kaum noch den Hafen verlédBt. Bei Flottenmandvern
benutzt Admiral Quendt dann auch lieber die Schivone
"Konig Therengar”, ein nagelneues Modell, das den
Grundstein fiir eine neue Klasse schwerer Schivonen legen
soll. Das Schwesterschiff, die “Konig Khadan”, wurde
neulich in Grangor vom Stapel gelassen, weitere sollen
folgen. Zwischen Grangor und Neetha und auch im Gebiet
der Zyklopeninseln ist die Flotte des Lieblichen Feldes die
bestimmende Seemacht. Sie wiire ohne weiteres in der Lage,
sich mit der Kaiserlichen Westflotte und den Schiffen des
Seekonigs Mermydion anzulegen, ganz zu schweigen von
den Mengbiller oder Chorhoper Flotten. Bisher beschrinkt
sich die Seemachtspolitik von Konigin Amene jedoch auf ein
weitreichendes Flottenbauprogramm, den Schutz der Hifen
und Handelsrouten und auf die Demonstration von Stiirke.
Auch im Lieblichen Feld geht man - wie im Mittelreich -
mehr und mehr dazu iiber, hohe Ringe in der Marine nicht
mehr nach Geld, Einflu und Verbindungen des Bewerbers
zu vergeben, sondern nach seiner Erfahrung und Ausbildung.
Die gute Versorgung der Mannschaften tut ein iibriges, die
Koniglich Vinsalter Flotte zum wichtigsten Kontrahenten
der mittelreichischen Westflotte im Meer der Sieben Winde
zu erheben.
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Das Bornland

Dem Bornland - oder besser, der Stadt Festum und ihren
reichen Handelsherren - ist es in den letzten fiinfzig Jahren
gelungen, eine Hochseeflotte aufzustellen, die ihresgleichen
sucht. Geboren aus der Notwendigkeit, nicht nur die eigenen
Kiisten, sondern auch die verbiindeten Stidte Port Corrad,
Kannemiinde und Port Stoerrebrandt sowie die groBen
Handelsflotten zu schiitzen, finden wir im Bornland eine
Kriegsflotte ganz besonderer Art:

Unter vollstindigem Verzicht auf Galeeren und Kiisten-
fahrzeuge aller Art haben die Schiffsbaumeister aus Festum
und Neersand mehrere standardisierte Schiffstypen auf Kiel
gelegt: die leichte Geleitschivone der Seewolf-Klasse, den
Schweren Holken der Komtur-Klasse und die mischgetakelte
Dreimastkaravelle der Festum-Klasse. (Ahnliche Entwick-
lungen kennen wir nur im Galeerenbau, wo das Mittelreich
die Perricum- und die Havena-Klasse, Al’Anfa die Golgari-
und Chorhop die Pfeil-Klasse bauen lafit.)

Das Bornland verfiigt damit iiber 45 hochseetiichtige Schiffe:
drei Schwere und fiinf Geleitschivonen, vier schwere und
sechs leichte Holken, acht bewaffnete Koggen, zwolf Kara-
vellen, vier Karracken und zwei Zedrakken mit insgesamt
etwa 5000 Mann Besatzung. Diese Schiffe sind alle in
Festum, Neersand oder Tsastrand registriert, auch wenn
viele von ihnen die meiste Zeit in Kannemiinde oder irgendwo
anders fernab der Heimat liegen.

Als Flaggschiff der Bornldndisch-Festumer Flotte dient die
Schivone "Marschallin Jadvige von Hummergarben”, Die
"Jadvige", wie sie meist kurz genannt wird, ist im Festumer
Kriegshafen stationiert.

Festum setzt seine Flotte vor allem zur Piratenjagd und zum
Geleitschutz von Handelsschiffen ein (die Handelskoggen
sind tibrigens auch meist leicht bewaffnet). Da von Festum
aus Waren nach ganz Aventurien verschifft werden, gelten
die bornischen Kapitine und Navigatoren als die besten
Kennerder Hochsee. Die Admiriile und Mannschaften dagegen
haben keine hohe Reputation, erstere, weil sie vettern-
wirtschaftlich aus dem Adelsstande ernannt werden und
selten einmal eine groBere Wasserfliche als ihre Badewanne
zu Gesicht bekommen haben; letztere, weil viele von ihnen
zum Dienst in der Flotte gepreft oder mitunsauberen Methoden
angeworben wurden und sich eigentlich mehr auf Ackerbau
und Viehzucht verstehen oder weil sie den Dienst in der
Flotte aus Furcht vor Strafverfolgung im Heimatland angetreten
haben. In der bornldndischen Flotte findet man daher sowohl
Vollblutmatrosen als auch eine grolle Vielfalt dubioser
Existenzen, die nur durch Rum und drakonische Strafen
zusammengehalten werden. Nichtsdestotrotz sind das Auftreten
und das seekriegerische Abschneiden der Flotte vorbildlich
- nicht zuletzt auch durch die hervorragende Schiffsbaukunst,
die ihr zugrunde liegt.

Aranien

Nominell untersteht die Aranische Kriegsflotte noch dem
Oberkommando des Perricumer Admirals Rudon von Mendena
und ist somit Teil der Kaiserlichen Perlenmeerflotte, aber
iiber diese Formsache wird ebenso hinweggesehen wie iiber
die nominelle Zugehorigkeit Araniens zum Neuen Reich.
Der Admiralititin Zorganist die stolze Zahl von achtunddreifig
Biremen und Triremen, fiinf hochseetiichtigen Karracken
und Schivonen sowie etwa zwanzig Unterstiitzungsfahrzeuge
- Fischerboote und Potten - untergeordnet. Fiir das Neue
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Reich war es ein schwerer Schlag, als sich Fiirstin Sybia vom
Reich lossagte und die Flotte (die zu jenem Zeitpunkt etwa
ein Drittel der Perlenmeerflotte umfaite) ihrer Oberhoheit
unterstellte. Die acht Triremen der Perricum-Klasse waren
gerade frisch vom Stapel gelaufen und die einundzwanzig
Biremen mit gut ausgebildeten Mannschaften besetzt.

In Zorgan wurde sofort ein Flottenbauprogramm beschlossen
(ebenso wie im geschidigten Gareth) und Schiffe aus dem
Bornland angekauft. In den mittlerweile mehr als zehn
Jahren der aranischen “Unabhingigkeit” hat sich die Zahl
der in Zorgan, Llanka, Elburum und mehreren kleinen Héfen
stationierten Schiffe fast verdoppelt. Hinzu kommen noch
die “Drachen von Llanka”, eine Olporter Seesoldnereinheit
mit drei Drachenschiffen, die noch unter Kaiser Reto ihren
Vertrag schlossen und die sich - trotz der offiziellen Duldung
der Sklaverei in Aranien - der Fiirstin auf dem Seerosenthron
verpflichtet fiihlen.

Die Fiirstlich Aranische Flotte ist fast stindig in Ein-
satzbereitschaft. Im Hafen Mendlicum (auf der Héhe von
Baburin), in Llanka und Elburum und in Aimar Gor nérdlich
von Khunchom liegen die Verbinde, die die Grenzen zur See
sichern sollen. Weit hinaus wagen sich die Aranier nicht, um
ja kein Gefecht mit der Perlenmeerflotte zu provozieren.
Gelegentlich kann man jedoch beobachten, wie sich Schiffe
mit aranischer Flagge und unidentifizierbare Thalukken im
Maraskansund treffen, Waren austauschen und sich schnell
wieder voneinander entfernen.

Die Moral der aranischen Seekrieger ist hoch, vor allem,
wenn es zu einem Gefecht mit der Perlenmeerflotte kommen
sollte. Uber die Moral der Rudersklaven kann éhnliches nicht
behauptet werden.

Al’Anfa

Die groBite Seemacht des siidlichen Perlenmeeres ist
unzweifelhaft Al’Anfa, die Metropole des Sklavenhandels,
die wohl reichste Stadt des Kontinents. Al’ Anfa kann es sich
leisten - sowohl vom finanziellen Aspekt, als auch von der
Verfiigbarkeit von Sklaven und bezahlten S6ldnern her - eine
grofle und schlagkriftige Galeerenflotte zu unterhalten. Dazu
kommt noch eine griflere Anzahl von Freibeuterkapitinen,
so dal} wir fiir Al’ Anfa folgende Flottenbilanz ziehen kénnen:
Der Stadtstaat und seine Marionette Mirham sowie die unter-
worfenen Kiistendorfer stellen insgesamt dreilig Biremen,
vierzehn Triremen alter und zwdlf Galeeren neuer Bauart
(letztere sind nur noch als schwimmende Festungen zu
bezeichnen), achtzehn bewaffnete Thalukken, vier schwere
und sechs leichte Zedrakken, drei Karavellen, zwei Karracken,
zwei Schivonen, der KoloB “Stolz von Al'Anfa” und eine
Unzahl an Barken, Fischkuttern und Unterstiitzungsfahrzeugen,
darunter mehrere schwerste Potten fiir den Truppentransport
-eine Armada, die es auch mit der Kaiserlichen Perlenmeerflotte
aufnehmen konnte.

Flaggschiff dieses riesigen Verbandes ist die “Golgari”,
eine hochmoderne Trireme mit je einem runden, rotzen-
bestiickten Turm an Bug und Heck. Kommandierender Admiral
der Flotte ist der Edelmann Darion Paligan, ein Schwager des
Garether Kaisers Hal.

Die in Flottillen und Schwadronen unterteilte Flotte widmet
sich in erster Linie der Erhebung von Seezodllen (gemeinhin
auch Piraterie genannt) und der Bekdmpfung fremder
Kaperschiffe. Viele Galeeren liegen die meiste Zeit im
Hafen und werden nur im Ernstfall bemannt. Die Besatzungen



bestehen zu einem Teil natiirlich aus den Rudersklaven, zum
anderen Teil jedoch aus hochqualifizierten Seestldnern und
Gardetruppen, wobei die Seebanner vom “Schwarzen Bund
des Kor”* in ihren nachtschwarzen Uniformen und die
Krieger der “Basaltfaust” am gefiirchtetsten sind. Die
Mannschaften sind diszipliniert, wenn auch nicht immer
hochmotiviert. Sie neigen jedoch etwas zu Uberheblichkeit
und Arroganz, geboren aus dem BewuBtsein, daB ihnen
niemand die Herrschaft iiber das siidliche Perlenmeer streitig
machen kann.

Sylla

AuBer den “Haien von Sylla” hat die Hafenstadt im Siiden
Aventuriens nur noch zwei Biremen, eine Karavelle und eine
Karracke aufzubieten, wenn es gegen Al’Anfa oder den
Erzfeind Charypso geht. Aber die eigentliche Flotte der
Harani, der Admiral-Biirgermeisterin, sind die “Haie”, jener
wiiste Haufen von Kapitdnen und Mannschaften, die seit
Jahren einen Kaperkrieg gegen die oben genannten Seemiichte
fiihren. In deren Reihen finden sich sowohl ehrbare syllanische
Freibeuter wie auch beutelustige Thorwaler und skrupellose
Halsabschneider, auf die andernorts das Richtbeil wartet.
Insgesamt mogen es wohl fiinfzig Schiffe sein, die der Harani
sozur Verfiigung stehen. von kleinen Karavellen und Thalukken
iiber Bi- und Triremen bis zur schwer bestiickten Schivone
“Kaiser von Jilaskan™ des maraskanischen Kapitins Zeldor
Lakuma.

Bisher haben sich die groBen Seemichte des Siidens erst
einmal zu einer Seeschlacht getroffen, und damals, im Jahre
46 v.H., konnten die Haie zeigen, was in ihnen steckt: Die
vernichtende Niederlage steckt Al’Anfa und Charypso noch
heute in den Knochen.

Charypso

Wie auch in Sylla, so besteht auch in dem mit Al’Anfa
verbiindeten Charypso der GroBteil der Flotte aus ausgesprochen
zwielichtigen Gestalten, selbsternannten Admiriélen, Korsaren-
kapitinen, Freiherm zur See und vom Magistrat mit Kaper-
briefen ausgestatteten bewaffneten Kauffahrern. Unterstiitzt
wird die etwa 40 Schiffe aller Klassen ziihlende Flotte von
zehn alanfanischen Galeeren, zwei schweren Triremen und
acht Biremen, die mit Kriegern des alanfanischen “Bund des
Kor™* und sogar einem Ordensbanner der “Boronsraben”
bemannt sind.

Der Kampf der Charypser richtet sich in erster Linie gegen
das verhaBte Sylla, gegen Brabak und neuerdings gegen das
kleine Konigreich Trahelien. Nebenbei werden unbeteiligte
Handelsschiffe aufgebracht und gelegentlich eine der
Waldinseln iiberfallen, um Sklaven zu jagen. Dal} es dabei
schon mehrmals fast zum Ausbruch eines offenen Seekrieges
zwischen Charypso und Festum gekommen wiire, scheint die
Freibeuter nicht besonders zu beunruhigen.

Mengpbilla

Eine Stadt, die vom Sklavenhandel lebt, kann es sich natiirlich
leisten, viele von Unfreien geruderte Galeeren in ihren
Diensten zu halten. So unterstehen seiner Exzellenz

*Der “Schwarze Bund des Kor” ist ein vor wenigen Jahren ins
Leben gerufener alanfanischer Séldnerbund, in dem sich - wie sie
selbst sagen - “‘die hértesten, blut- und goldgierigsten Kdampfer aus
ganz Aventurien” zusammengefunden haben.

GroBadmiral Sidor Dorikeikos immerhin fiinfzehn Biremen,
drei Triremen und drei Karavellen. Die Triremen entsprechen
in etwa der mittelreichischen Perricum-Klasse, sind aber
etwas langsamer und dafiir schwerer bestiickt. Die Biremen
hingegen sind pfeilschnell, hochbeweglich und in erster
Linie zum Rammen und Entern konzipiert. Die Schiffe sind
sowohl mit stadtischen Truppen als auch mit vielerlei S6ldnern
bemannt.Die meisten Auseinandersetzungen hat Mengbilla
mit den Thorwaler Drachenschiffen, eine Fehde, die
mittlerweile iiber hundert Jahre andauert und bis heute noch
nicht entschieden ist, aber die neuen Triremen konnten das
Verhiltnis schnell zugunsten Mengbillas entscheiden.

Die Kiistengewisser zwischen Rethis und Chorhop sind
recht fest in Mengbiller Hand, so daB sich die - groBteils
ebenfalls geruderten - Handelsschiffe eigentlich keine Sorgen
zu machen brauchten. Nichtsdestotrotz kommt es immer
wieder zu Uberfillen von Thorwalern oder anderen Piraten,
so dafl die Mengbiller Galeeren fast ausschlieBlich in
Geleitziigen verkehren. Das Auslaufen eines solchen Konvois
von fiinf bis zehn Schiffen aus dem Mengbiller Hafen ist
schon ein beeindruckender Anblick. Unter Deck jedoch ist
von Wiirde und GroBe nichts zu spiiren. Hier schuften die
Rojer im Takt der Trommel und zum Knallen der Peitsche...

Thorwal

Thorwal ist als grifite seefahrende Nation bekannt - und
besitzt doch keine als Kriegsschiffe ausgewiesenen Einheiten.
Insgesamt verfiigen die Thorwaler iiber schitzungsweise
300 Ottas und die gleiche Anzahl Knorren, mit denen sie
sowohl Handel als auch Piraterie und Raubziige betreiben,
Fiir den Kampf auf hoher See sind die schnellen Schiffe nicht
sonderlich geeignet, da sie in den seltensten Fillen Geschiitze
tragen konnen und auch wegen ihrer niedrigen Bordwiinde
fiir Entermandver gegen bewaffnete Schiffe kaum einsetzbar
sind.

Die obersten Hetleute haben dieses Problem schon vor einiger
Zeit erkannt und die Thorwaler ermutigt, auch andere
Schiffstypen zu benutzen. Aber traditionsbewuBt und stur,
wie die Nordleute nun einmal sind, fahren kaum einmal
Ottajaskos auf etwas anderem als einer Otta.

Die wenigen Schiffe anderer Bauart lassen sich schnell
aufzihlen: die Schivone “Schwarzer Wal” (Olport), drei
mittelgroBe Koggen, zwei Holken, fiinf Karavellen und
einige Dutzend Fischereifahrzeuge mit havenischer Takelung.
Hinzu kommen vierzehn “Vidsander Ottas”, ein Schiffstyp,
der etwas schnittiger als eine Knorre ist und sowohl Vorder-
als auch Achtertrutz trigt. All diese Schiffe sind bewaffnet
oder lassen sich schnell mit Rotzen und Aalen ausstatten.
Bedauerlicherweise ist auch die Kunst des Geschiitzbaus in
Thorwal nicht sonderlich hoch entwickelt, und so miissen
sich die Ottafahrer auf die Eigenschaften verlassen, die ihnen
seit mehr als zweitausend Jahren den Ruf der besten Seefahrer
Aventuriens eingebracht haben: ein Gespiir fiir Wind und
Wogen, die Liebe zur See und ein unbeugsamer Mut.

Khunchom

Sowohl der breite Unterlauf des Mhanadi als auch der flache
und recht ruhige Golf von Tuzak bieten einer Flotte ideale
Manoverbedingungen. Die Fiirstlich Khunchomer Flotte macht
von diesen Moglichkeiten auch reichlich Gebrauch. Sie
besteht fast ausschlieBlich aus leichtbewaffneten Thalukken
von 30 bis 100 Quadern Schiffsraum, die sowohl von der
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groBtenteils wehrfihigen Bevolkerung als auch von Berufs-
soldaten und auswirtigen, vor allem Maraskaner Soldnern
bemannt sind. Die groBten Schiffe der Khunchomer Flotte
sind eine funkelnagelneue Schivone bornlindischer Bauart,
zwei schwere Triremen und eine gigantische Zedrakke von
700 Quadern, die “Heiliger Zorn”, die iiber und iiber mit
Rotzen und Aalen gespickt ist. Die groBen Schiffe sind alle
als “Galeerenknacker” ausgelegt, mit weitreichenden
Geschiitzen und gegen Enterversuche mit Netzen und
Eisenhaken gesichert.

Sowohl gegeniiber Aranien als auch gegeniiber dem Mittelreich
und Al'Anfa bewahrt Khunchom so seine Souverinitit auf
dem Meer. Die Flotte ist sowohl in Khunchom selbst als auch
stromaufwiirts und verteilt entlang der Kiiste stationiert.
So @Bt sie sich zwar schwer zu grofien Flottenverbidnden
zusammenfassen (was auch nicht in der Absicht von Wesir
Ibarda. dem Admiral der Flotte liegt), dafiir aber umso besser
zu Stéormandvern einsetzen, falls irgendeine auswirtige Macht
mit ihrer Flotte droht.

Auch die Mhanadifurten konnen so gegen die Novadis aus
Mherwed kontrolliert und notfalls gehalten werden. Alles in
allemstelltdie Khunchomer Flotte eine nicht zu unterschitzende
Macht im Perlenmeer dar.

Thalusa

DaBl Fiirst Ras Kasan wegen seines Verfolgungswahnes
eigentlich ein Fall fiir die Noioniten ist, sollte mittlerweile
hinlidnglich bekanntsein. Esistdeshalb mehrals verwunderlich,
dab er sich keine griBere Flotte hilt als die vier groBen
Zedrakken, sieben Thalukken und zwei Biremen (von den
iiblichen, zwangsrequirierten Fischerbooten einmal abgesehen).
Da Ras Kasan natiirlich auch keinem Soéldner traut, sind die
Schiffe chronisch unterbesetzt und diimpeln die meiste Zeit
als schwimmende Kasernen im Hafen vor sich hin. Fiirst
Kasans Prunk-Zedrakke ““Himmelsfeuer” ist noch am besten
erhalten, jedoch hat sich das unbewaffnete Schiff noch nie
mehr als drei Meilen vom heimatlichen Hafen entfernt.
Sonderlich notig hat Thalusa seine Flotte sicherlich nicht, da
sowohl das Mittelreich als auch Al’Anfa weit entfernt sind,
man den Schmuggel von und nach Maraskan eher fordert
denn hindert, und die gelegentlich auftauchenden Piraten
ohnehin nur durch eine sehr grofie Flotte zu vertreiben
wiren.

Chorhop

Diekleine Stadt Chorhop verfiigt zwar iiber eine weit geriihmte
Werft fiir Galeeren (vor allem Biremen und Triremen alter
Bauart), aber iiber keine nennenswerte Flotte. Einzig zur

Wahrung der Hoheitsrechte auf See werden drei Galeeren -
die “Nordask”, die “Siidask” und die “Adlan Zeforika” -
stindig in Betrieb gehalten, unterstiitzt von einer alters-
schwachen Karavelle namens “Schwarze Schwalbe” und
etwazwanzig leichtbewaffneten Fischerbooten. Und natiirlich
besitzt Patriarch Zeforika eine Prunkgaleere, das 300-Rojer-
Schiff “Stolz von Chorhop”, das bisher den Hafen erst
dreimal verlassen hat, wobei es beim ersten Mal wegen
seiner Prunkiiberfrachtung fast gekentert wire.

Die hohe See iiberlidft man gerne den Mengbillern (die nicht
sonderlich dariiber erfreut sind, daB sie sich stdndig mit den
Thorwalern herumschlagen miissen) und versucht, den Hafen
einigermaBen ruhig und feindfrei zu halten, wobei zwei
schwer bestiickte Batterietiirme bisher auch gute Dienste
geleistet haben.

Brabak

Konig Mizirions Zahlungsschwierigkeiten sind weithin
bekannt. Einer der Griinde dafiir ist die Konigliche Flotte
vom Mysob - ein bunt zusammengewiirfelter Haufen Freibeuter
und ihre Schiffe, die mit Kaperbriefen und gelegentlichen
Soldzahlungen bei Laune gehalten werden miissen.

Die eigentliche Kéniglich Brabaker Flotte besteht aus den
Karavellen “Grofler Mysob”, “Kap Brabak” und
“Tapferkeit”, drei kleinen Biremen, einigen bewaffneten
Fischerbooten und der im Jahre 46 v.H. erbeuteten groBen
Galeere “Konig Peleiston™. Letztere liegt allerdings seit
Jahren in der Werft von Brabak, da es an fihigen Matrosen
fehlt.

Nostria

Von einer nostrischen Kriegsflotte zu sprechen, ist
schlechterdings unmdoglich. Koénig Kasimir unterhélt gar
nicht geniigend Schiffe, um “Flotten"-Taktiken zu iiben.
Die einzigen echten Kriegsschiffe sind die 200-Quader-
Koggen “Glorreich” (Nostria) und “Unbezwungen”
(Salzerhaven), die 150er Karavelle “Banner von Nostria”
(Nostria), zwei mit Aalen ausgeriistete Fischerboote und
einige Vehikel, die sich nur fiir Aktionen auf dem Tommel
oder dem Thuransee eignen, so das Bombardenflof§ “Rache
fiir Joborn™. AuBerdem konnen alle Schiffe der Koniglich
Salzeraner Handelskompagnie jederzeit fiir Kriegszwecke
requiriert werden - ein Grund, warum nostrische Kauffahrer
so hiufig fernab der Heimat gesehen werden.

Die Moral der Flotte ist erstaunlich gut - die Matrosen sind
fast ausschlieBlich Freiwillige und man ist sich der Tatsache
voll bewuBt, daB der Erzfeind Andergast kein einziges
Kriegsschiff besitzt.

Fahnen und Flaggen zur See

“Vom Flaggenrecht: Nach den Wirren der Ara der
Priesterkaiser und der friedlichen Rohalszeit wird es nun
endlich wieder iiblich, auf Seefahrzeugen die Flagge des
Heimatreiches zu zeigen. Endlich weifi man wieder, mit
wessen Kriegsschiff man es zu tun hat, oder dafi man ein
unbewaffnetes Handelsschiff vor sich hat. Im Kampfe kann
man unniitzes Blutvergiefen vermeiden, indem mandie Flagge
streicht. Und was ist der Stolz einer Marine, ihr Flaggschiff,
wenn es nicht seiner Bezeichnung Geniige tut ?"

(Hohe Akademie der Weltlichen Gerichtbarkeit’ in Kuslik,
998 n.BF.)
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Es ist in Aventurien allgemein {iblich, daB Schiffe durch das
Hissen von Flaggen ihr Herkunftsland bekanntgeben. Dabei
wird die Fahne des Staates in der Regel am Heck und am
héchsten Mast gehiBt, wihrend der Flagge des Heimathafens
der zweithchste Mast odereine Stelle am GroBmast unterhalb
der Staatsflagge zugewiesen ist. Existiert eine Hausflagge
der Reederei, darf sie an jeder beliebigen Stelle gehift
werden, niemals aber oberhalb von Staats- und Hafenfahne.
Das Setzen einer fremden Fahne unterhalb der eigenen gilt
im Krieg als Zeichen der Eroberung und im Frieden als
schwere Beleidigung.



Daneben existiert noch eine Vielzahl von Gebriuchen, die
ebenfalls mit dem Flaggen zusammenhingen, so etwa der
dreifache FlaggengruB} bei Anniherung an ein befreundetes
Schiff oder das Salutflaggen, wenn ein hochgestellter Herr
an Bord kommt. Diese Briiuche sind derart vielfiltig, dal wir
sie hier unmoglich genauer vorstellen konnen, zumal sie von
Land zu Land variieren.

Wohl aber ist Platz fiir die Beschreibung der wichtigsten
Staats- und Stadtfahnen, die der Reisende zur See erblicken
kann, auf daB er rasch wisse, mit wem er es zu tun hat.

So gilt es denn auch in Nord- und Mittelaventurien als
schweres Verbrechen, unter falscher Flagge zu segeln und
dadurch die iibrigen Schiffer zu betriigen - Fahrzeug und
Mannschaft, denen solch ehrloses Verhalten nachgewiesen
wird, gelten als rechtlos. Anders ist es dagegen bei den
Stadtstaaten des Siidens: Hier ist das Setzen falscher Flaggen
durchaus gebriuchlich und wird vor allem von den Kaperern
aus Sylla, Charypso und Al'Anfa als Kriegslist gepflegt.
Zwar heiBt es offiziell, da8 zumindest bei Gefechtsbeginn
die richtige Flagge am Mast emporsteigen muB, doch halten
sich nur wenige Kapitine daran und feuern lieber erst eine
Breitseite auf den ahnungslosen Gegner ab. Im Ausland viel
belacht wurde eine Episode aus dem Krieg zwischen Al' Anfa
und Brabak, als sich zwei Galeeren mit Brabaker Flagge
einander niherten und plétzlich wie wild auf einander zu
schieBen begannen - mitder Folge, daB beide Schiffe aufgegeben
werden muBten. Erst als sich die Uberlebenden in ihren
Beibooten trafen, stellte sich heraus, daB beide Schiffe
alanfanische Kaperer unter falscher Flagge gewesen waren...

Die wichtigsten aventurischen Landerfahnen

Beginnen soll die Fahrt rund um Aventurien im Norden des
Perlenmeers und dann im Uhrzeigersinn die Kiiste
entlangfiihren bis zu Ifirns Ozean. Zuerst aber noch eine
allgemeine Bemerkung: Ahnlich wie die aventurischen Wappen
zeigen auchdie Fahnen fastallesamtirgendwelche Lebewesen
- der Gebrauch von Mustern und verschiedenfarbigen Streifen
ist fast unbekannt.

Im Bornland ist der Flaggengebrauch recht klar: Staatsflagge
zur See ist das rote Tuch, darauf die blaue Scheibe mit dem
weilen “Seewolf”, einem Wolf mit Fischschwanz.

Die Schiffe der Stadt Festum haben allerdings das Privileg,
anstelle der Staatsflagge auch ihre stddtische Flagge zu
zeigen, die aufroteinen weien Schwan zeigt. Von Bedeutung
ist noch das Banner des Handelshauses Stoerrebrandt, das
einen silbernen Falken auf rotem Tuche trigt.

Besonderen Respekt genieBt auf den Meeren die Fahne des
Neuen Reiches. In Anlehnung an das Staatswappen zeigt sie

einen roten Greifen auf einer goldenen Scheibe auf blauem
Tuch: blau-gold-rot sind auch die Farben der kleinen Gosch,
dieam Bugspriet gesetzt wird. Fahnendereinzelnen Hafenstadte
sind nur selten zu sehen, dagegen ist der Gebrauch der
Lowenkopfflagge Tobriens gang und giibe, hdufig sieht man
auch die Fuchsfahne Garetiens und das griine Tuch mit den
goldenen Bedonbliiten Beilunks.

Weil hingegen ist das Flaggentuch Araniens - hier wird die
Fahne von einer Vielzahl der griinen Blitter und gelben
Bliiten der aranischen Seerose bedeckt. Die Flagge des
tulamidischen Stadtstaates Khunchom zeigt auf weill zwei
gekreuzte blaue Krummsiibel: Michtige Doppelkhunchomer
als Sinnbild der Stirke.

Im befreundeten Thalusa wiederum verwendet man das
Haupt eines blauschwarzen Ongalobullen.

Die kaisertreuen Kapitine Maraskans flaggen natiirlich mit
dem Reichsbanner, wiihrend die Boraner um Prinz Denderan
die alte maraskanische Fahne verwenden: Auf gelbem Tuch
zeigt sie die purpurne Lilienbliite.

Das Kalifat hat keine speziellen Fahnen zur See - und die
von Stddten wie Selem und Mirham kann man getrost
iibergehen.

Beachtung verdient dagegen die einfarbige Flagge der Stadt
Al'Anfa: Ein schwarzer Rabe auf schwarzem Tuch, wie
manche Auswirtigen spotten. Weit verbreitet sind auch
Flaggen, die weiBle Schidel oder Gerippe auf Schwarz zeigen.
Schidel und Waffen zieren auch die meist blutroten Wimpel
und Banner der Orte Hot-Alem, Sylla und Charypso, doch
scheint man hier auf Unterscheidbarkeit wenig Wert zu
legen.

Brabak schlieBlich fiihrt auf gelbem Tuch eine rote Harpyie,
ein Symbol, das an die Sprunghaftigkeit der Kénige erinnert.
Der niichste wichtige Hafen ist Mengbilla, dessen Flagge
man weithin kennt: Sie ist schwarz mit einem weiflen Haikopf.
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Drol dagegen benutzt eine harmlose rote Bliite auf gelbem
Tuch.

Die Seekonige der Zyklopeninseln verwenden ein Sinnbild
fiir die Ureinwohner der Inseln: Thre blaue Fahne trigt ein
einzelnes groBes Auge in Gold.

Die offizielle Flagge des Lieblichen Feldes zeigt in Anlehnung
an die alte Fahne Bosparans eine goldene Kugel auf Blau,
doch ist diese Fahne der des Neuen Reiches zu dhnlich, um
oft verwendet zu werden. Stattdessen bevorzugt man von
Grangor bis Neetha die Flagge, die einst die revoltierenden
Blockadebrecher setzten: Auf Griin zeigt sie einen goldenen
Adler.

An der Westkiiste des Mittelreichs sollte eigentlich die
Reichsflagge genauso gelten wie am Perlenmeer - in der
Praxis allerdings sieht man immer wieder, dall Havener
Segler oberhalb oder gar anstelle der Reichsfahne die Provinz-
fahne Albernias mit den drei weilen Kronen auf Blau hissen.

Und Fiirst Cuano Ui Bennain scheint nicht fihig oder nicht
willens zu sein, dem ein rasches Ende zu machen...

Die Fahne Nostrias kann man gut vernachlédssigen, schimt
sich doch jeder echte Seemann, den “Salzarelenlappen™ zu
hissen.

Die Thorwaler schlieBlich sind noch nicht dazu libergegangen,
ihr Ottas mit Flaggen zu kennzeichnen - stattdessen bemalen
sie hiufig die Segel mit den jeweiligen Symbolen ihrer
Sippe. Es ist allerdings auch iiblich, die Mastspitze mit grau-
weiBen sackdhnlichen Gebilden zu versehen, die sich im
Winde drehen und in denen ein Thorwaler ein Abbild des
Walgottes Swafnir zu sehen glaubt - und es ist wenig ratsam,
ihm zu widersprechen.

Gewisse Beachtung verdienen schlieBlich noch die Kauffahrer
der Stadt Riva. Ihre Flagge ist rot und zeigt den zugewandten
Kopfeines weiBen Pelztieres - nach Geschmack oder Glauben
des Kapitiins als Firunsbir oder Silberfuchs dargestellt.
Die gleiche Fahne wird in der Regel auch von Kaufleuten aus
anderen Stidten des Svelltschen Bundes gefiihrt, oft variiert
durch einen Ring von fiinf Sternen.

Im Hafen, da liegt die Efferdsbraut

mit Segeln weiB wie Schnee.

Der Rumpf ist ganz aus Steineich’ gebaut.
Stolz wiegt sie sich in der See.

Stolz wiegt sie sich in der See.

Der Kapitén ist gut und die Mannschaft recht,
die Arbeit ist leicht getan.

Ja, auf der Efferdsbraut, da geht's dir nicht
schlecht.

Komm, mach dein Kreuz, heuer an!

Komm, mach dein Kreuz, heuer an!

Refrain:

Ja, herrlich ist das Seemannsleben,

so hatte man mir's gesagt.

Ja, nach des Seemanns Gliick sollst du
streben.

Ach, Efferd sei’s geklagt!

"Die Efferdsbraut " - ein Seemannslied aus Havena

Und Feuer gibt's jeden zweiten Tag -
der Kédpt'n schenkt's selber aus,

und essen tut jeder, so viel er mag.
So geht's aufs Meer hinaus.

So geht's aufs Meer hinaus

Die Méadchen im Hafen, sie warten schon
mit manchem stiirmischem KuB.

Ho, das ist des Seemanns schonster Lohn,
von dem er viel haben muB,

von dem er viel haben muB.

Refr.: Ja, herrlich...

Die Efferdsbraut ist ein uralter Kahn,
das Holz schon miirbe und grau,

die Taue schiaff und die Segel lahm -
im Sturm kreischt sie wie meine Frau,
im Sturm kreischt sie wie meine Frau.

Der Kapt'n ist hart, und Schidge gibt's viel,
statt Feuer nur Wasser und Sand.

Und redest du laut, bist du schnell unter'm Kiel;
ich wollte, ich wér an Land,

ich wollte, ich wér an Land.

Refr.: Ja, herrlich...

Die Madchen im Hafen, die lachen nur laut,
wenn sie uns von ferne schon seh'n,

uns arme Kerls von der Efferdsbraut,

wenn wir vor Anker geh'n,

wenn wir vor Anker geh'n.

Drum laB die Finger von diesem Schiff,

es bringt dir nur Unheil und Not.

Ich wiinsch ihr, sie lduft im Sturm auf ein Riff
und stirbt den Seemannstod,

und stirbt den Seemannstod.

Refr.: Ja, herrlich
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Wir lagen vor Kannemiinde...

Das Leben an Bord

“Wenn Du mich fragst - nie wieder eine Reise zur See! Mag
es auf dem Bock eines Stoerrebrandters noch so sehr rumpeln
und schaukeln, daf3 Du am Abend denkst, Du vermichtest
nicht mehr zu sitzen, so krumm ist Dir der Riicken, nichts ist
das im Vergleich mit so einem schwimmenden Salzarelenfaf3.
Zusammengepfercht hat man uns wie das Vieh! Fiir gutes
Silber durften wir im stinkigen Laderaum schlafen, zusam-
men mit all diesem gemeinen Pack. Suchte man der stickigen
Enge zu entfliehen, gab es sogleich ein grofies Geschrei:
Jeder grobe Klotz, der dort an Deck herumstand, nahm sich
die Freiheit, uns anzubriillen, als wdren wir Schafe. Zudem
die diirftige Verpflegung, ein rechter Orkfrafs, versichere ich
Dir. Die Hitze, die Enge, dann das ewige Schaukeln, daf}
einem ganz iibel davon wurde. Und die hohnischen Gesichter
dieser Teerjacken, wenn es mich bei wilder See einmal zur
Reling trieb... Nein, hire auf meinen Rat: Lafs ab von Deinen
Ideen, am Seehandel zu partizipieren, nur Unbill wird Dir
daraus erwachsen und wenig Nutzen!"

(aus dem Brief eines Gratenfelser Kaufmanns an einen
Kollegen)

Die Schilderungen dieses bedauernswerten Héndlers decken
sich durchaus mit dem, was man von einem GroBteil der
aventurischen Landbevélkerung iiber Schiffsreisen horen
wird - und genau genommen haben sie recht.

Alle Miihsal beginnt schon bei der Unterbringung, sei es auf
einem geschiitzstarrenden Kriegsschiff, sei es auf einem bis
an die Reling vollgestopften Handelssegler. Auf keinem
Schiff scheint Platz iibrig zu sein fiir die Menschen an Bord:
Schiffsjungen, Matrosen und Schiffshandwerker miissen sich
mit einer schlichten Hidngematte im Laderaum begniigen,
unter und neben sich Stapel von Ladung und Vorriten,
Geriitschaften und Ausriistung. Zudem miissen sich meist
gleich zwei die Schlafstelle teilen; ein Schiff segelt nicht von
alleine, stets miissen alle notwendigen Posten besetzt sein,
und so darf die sogenannte Freiwache die Matte benutzen,
wihrend der Kamerad auf Deck Dienst tut, bis er an der
Reihe ist.

Dies bestimmt auch das Klima unter Deck, alle dort genieBen
bzw. erdulden die gleiche Behandlung, ertragen einer wie
der andere die Enge, die stickige Luft, die Hitze (bzw. die
Kiilte bei Fahrten durch stiirmische Nordlandgewisser), die
Feuchtigkeit, da sich immer Wasser im Kielraum sammelt,
den Dreck und das Ungeziefer; letzteres aus dem Laderaum
fernzuhalten, ist schlichtweg unmdoglich.

Man soll sich nicht tduschen lassen: Den Reisenden, der sich
eine Passage auf einem Handelssegler gekauft hat (der iibli-
che Weg, privat eine Seereise zu machen), erwartet kein
besseres Lager. Zwar wird er die Matte nicht teilen miissen,
doch ist dies das einzige Privileg, welches er fiir seine
Silbermiinzen erwarten kann. Riicksicht kann nicht genom-
men werden, was zihlt, ist die Ladung, je mehr davon, desto
besser.

Will der Passagier in den Genul3 der Privilegien eines Offi-

ziers kommen, was die Unterbringung betrifft, muf} er recht
tief in seinen Beutel greifen. Gold mufi blitzen, soll ein
niederer Offizier auf den ihm zustehenden, abgeteilten Ver-
schlag zugunsten eines Mitreisenden verzichten. Eine solche
Vereinbarung wird mit dem betreffenden Offizier personlich
ausgemacht. Eine eigene Kajiite, wie sie Navigatoren und
Kapitine ihr eigen nennen, bedeutet einen rechten Luxus.
Die drangvolle Enge an Bord erfordert strikte Disziplin:
Jedem an Bord ist ein Platz zugewiesen in der Hierarchie,
welcher ihm von keinem anderen streitig gemacht werden
darf. Befehlsverweigerung wird schwer bestraft. Ungekron-
ter Konig an Bord ist der Kapitin, sein Wort ist Gesetz. lhm
sind ausnahmslos alle Personen an Bord unterstellt; fiir die
Dauer der Fahrt genieBt er uneingeschriinkte Befehlsgewalt
und Gerichtsbarkeit. Eventuelle Vergehen der Mannschaft
werden von ihm abgeurteilt; die Strafen mancher Kapitiine
erscheinen - verglichen mit jenen fiir vergleichbare Verge-
hen an Land - pervalisch.Vor allem Kriegsschiffe mit ihrer
oft “halbfreiwilligen” Besatzung werden iibermiBig hart
gefiihrt, mit Strafen, die vom Entzug der Tagesration iiber
Auspeitschen bis zum Aufhiingen an der Rah gehen; Han-
delsfahrern liegt dagegen meist viel mehr an einer guten
Stimmung an Bord. SchlieBlich méchte es kein verniinftiger
Kapitin riskieren, daB die halbe Mannschaft in irgendeinem
Hafen plotzlich abheuert.

Es erscheint der “Landratte” gewifilich wie ein Wunder,
wenn sie das erste Mal auf einem Segelschiff fihrt: Eben
noch ein uniiberschaubares Gewimmel von Miénnern und
Frauen an Deck und in den Wanten, alle scheinen ziellos
durcheinander zu rennen und allen steht man nur zu offen-
sichtlich im Weg, ein jeder briillt den anderen an, wie um das
Chaos perfekt zu machen. Dann taucht der Kapitidn auf dem
Oberdeck auf. Eine Vielzahl von dem einfachen Reisenden
vollkommen unverstindlichen Befehlen erschallt, und nach
und nach wird ein Muster in diesem Treiben erkennbar. Sanft
dreht sich das Schiff in den Wind, bldhen sich die Segel, und
die Fahrt beginnt. Majestitisch gleitet der Segler iiber die
Wellen.

Es bedarf in der Tat einer Unzahl von Kommandos, ein
Schiff in Fahrt und auf den rechten Kurs zu bringen. In
diesem Moment wird einem erst so richtig klar, welche
Aufgabe der Befehlshaber vollbringt, all die Leute so in
Einklang zu bringen, dal aus ihrem einzelnen Tun ein
Ganzes erwichst, daBl das Schiff sich riihrt. Und erst dann
erkennt man, daB8, was man fiir zielloses Treiben gehalten
hat, nichts anderes war, als planvolles Tun.

Sieht man einmal von der Arbeit ab, die das Leben an Bord
bestimmt, ist der Alltag eher einténig. Wer frei hat, schlift
oder flickt seine Ausriistung, Zerstreuung gibt es kaum.
Gliicksspiele sind weitverbreitet, doch heift es vorsichtig
sein, will man nicht die Geldkatze eines gliicklichen (oder
gerissenen) Fahrensmannes fiillen.
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Hiufig versteht sich einer an Bord darauf, ein Instrument zu
spielen, um seinen Gefihrten die Langeweile zu vertreiben.
Schnaps ist normalerweise streng rationiert, um die Gefahr
von handfesten Auseinandersetzungen einzuddmmen und
um zu gewihrleisten, dafl die Mannschaft stets einsatzbereit
ist. Wen wundert es da noch, daB so viele Seeleute ordentlich
iiber die Stringe schlagen, wenn sie auf Landgang sind.
Die Verpflegung an Bord ist leidlich gut. Da die meisten
Schiffe nur an der Kiiste entlang “‘springen”, werden alle
paar Tage frische Lebensmittel geladen. Zumeist jedoch
muf sich der Seemann mit kalten Speisen begniigen, die
Feuergefahr ist zu groB, um mehr als eine warme Mahlzeit
am Tag - meist eine Suppe - zu erlauben.

Noch iibler sieht es auf Hochsee-Fahrten aus, wo oft langere
Flauten das Schiff vom Land fernhalten: Fauliges Wasser,
feuchtes, oft verschimmeltes Brot, verdorbenes Gemiise und
Fleisch, der Mangel an frischen Lebensmitteln machen eine
solche Fahrt zu einer Tortur fiir alle an Bord. Uberhaupt ist
bemerkenswert, dal nicht stiirmische Winde zum Unange-
nehmsten im Seefahrerleben gehoren. Zwar bedeuten schwe-
rere Stiirme eine Gefahr fiir Leib und Leben, ohne Frage,
doch fiirchten zumindest Matrosen auf Segelschiffen die
Flaute nicht weniger als den Sturm, gegen den sie sich
wenigstens gehorig zur Wehr setzen kénnen. Vor allem in
den heiBeren Regionen der Meere geriit eine lingerwiihrende
Windstille zur Qual. Zu Tatenlosigkeit verdammte Matrosen
quilen sich durch die briitende Hitze oder schinden sich an
den Riemen in den Beibooten, wenn der Kapitdn angeordnet
hat, das Schiff aus der Flaute zu schleppen.

Ist das Leben an Bord gepriigt von Disziplin und Entbehrun-
gen, stellen die Landgéinge das genaue Gegenteil dar: Es gibt
kaum ein freigiebigeres, vergniigungslustigeres Volkchen
als Seeleute. Es scheint, als suchten sie Gelichter, Wein und
Vergniigungen in sich aufzusaugen, um davon zehren zu
konnen, wenn sie sich wieder auf dem Meer befinden. An
Land geben sie sich jedem ihnen bietenden Spal hin, und das
mit einer Hingabe und Ausdauer, die das gewohnliche Volk
stets aufs neue in Erstaunen versetzt. Seeleute neigen nun
einmal zur Verschwendung: Gar mancher hat seine gesamte
Heuer in den einschligigen Etablissements der Stadt gelas-
sen, um am niichsten Morgen so arm da zu sitzen wie vor
seiner Fahrt, gezwungen, sofort wieder neu anzuheuern.
Nun, wer mag es ihnen verdenken, zudem nicht jedesmal,
wenn ein Schiff anlegt, der Landgang erlaubt wird. Kein
Kapitin kann es sich leisten, alle paar Tage mit einer vollig
verkaterten Mannschaft dazustehen.

Vergniigung ist jedoch nicht das Einzige, was einen Matro-
sen an Land erwartet, es gibt auch geniigend Minner und
Frauen unter den Seeleuten, die eine Familie zu versorgen
haben und dieses auch getreulich tun,

Wir haben jetzt einiges gehort iiber das Leben auf See. Selbst
wenn man sicherlich noch tausend Seiten fiillen kénnte, um
dem Thema gerecht zu werden, wird der Leser einen kleinen
Eindruck davon bekommen haben, wie es auf einem Schiff
zugeht. DaB sich die Stimmung auf einem kleinen Schiffer-
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boot wesentlich von der auf einer Rudergaleere aus Al*Anfa
unterscheidet, braucht wohl kaum ausdriicklich erwihnt
werden. Nach der Aufzihlung all jener Miihen, Unbilden und
Gefahren, die einen grofien Teil eines Seefahrerlebens aus-
machen, vermag sich kaum ein AuBlenstehender zu erkliren,
wie man sich freiwillig fiir diesen Beruf entscheiden kann,
aber dennoch gibt es eine Unzahl von Menschen in Aventu-
rien, die dieses Leben gewiihit haben, und keineswegs schei-
nen sie alle unter ihrem Schicksal zu leiden. Verbringt man
auch nur ein paar Stunden in einer Hafentaverne, wird man
iiberrascht sein, wie gerade die Seeleute von ihrem Dasein
schwiirmen. Allen Entbehrungen zum Trotz gerit ein Leuch-
ten in ihre Augen, wenn sie von der See erziihlen, liebevoll
ihr Schiff beschreiben, als erzithlten sie von einem schonen
und liebenswerten Wesen. Keiner vermag wohl zu ergriin-
den, woran es liegen mag, doch eines ist unbestritten: Efferds
Reich entspringt ein ganz besonderer Zauber, der aus dem
einfachen und harten Broterwerb eine Berufung macht. Man
kann nur demjenigen wiinschen, der sich fiir eine gewisse
Zeit auf See begibt, sei es als Reisender, sei es um anzuheu-
ern, daB sich auch ihm die Schonheiten der Seefahrt ercffnen
mogen.

Die Efferdbriider

Eine der wichtigsten Anlaufstellen fiir alle Matrosen ist das
Haus der Efferdbriider - der Gilde der Seeleute -, die man in
vielen Hafenstidten finden kann. Hauptsitz und Griindungs-
ort der Efferdbriider ist Havena. Dort schlossen sich vor
einigen Generationen die Havener Seeleute zu einer Bruder-
schaft zusammen, um den Matrosen, dhnlich wie den Hand-
werkern, deren Gilden ja auf eine lange Tradition zuriick-
blicken kénnen, Sicherheiten bieten zu kénnen. Was mit
einer schlichten Absprache iiber die Hohe der Heuer begann,
hat mittlerweile an vielen Kiisten Verbreitung gefunden. Die
Efferdbriider unterhalten vielerorts sogenannte Bruderhei-
me, in denen Mitglieder bis zur niichsten Fahrt billig Unter-
kunft finden koénnen. Diese Heime beherbergen auBlerdem
eine Kanzlei der Bruderschaft, dort werden nicht nur Fahrten
vermittelt und Neubriider in die Matrosenrolle eingeschrie-
ben, sondern man kann auch interessante Einzelheiten iiber
seinen nichsten Kapitiin und dessen Schiff erfahren. Es gibt
kaum einen Seelenverkiufer, der den Efferdbriidern nicht als
solcher bekannt ist.

Um die Mitgliedschaft bei den Efferdbriidern zu erlangen,
geniigt es, in der 6rtlichen Kanzlei einen Obulus von 3 D zu
entrichten, dann werden Name und Rang in die Seefahrerrol-
le aufgenommen. Zudem wird noch jihrlich ein gewisser
Teil der verdienten Heuer fillig. Dafiir gibt es keine festen
Siitze, jeder gibt, was er kann. Die Beitrige werden u.a. dazu
benutzt, die Heime zu unterhalten, Leuchtfeuer zu betreiben,
Seeleuten in Not zu helfen und vieles mehr. AuBerdem bietet
die Bruderschaft gegen eine Extraprimie an, die Familien
von auf Fahrt verstorbenen oder verschollenen Seeleuten zu
unterstiitzen, bis das ilteste Kind dazu in der Lage ist, dies zu
iibernehmen.



Seeleute und Piraten

Die Riinge der Seefahrer

Es ist leicht einsehbar, daB das oft lange Zeitspannen wiih-
rende Zusammenleben Vieler auf einem so begrenzten Raum
wie einem Schiff es unerléBlich macht, alle Aufgaben, Rech-
te und Pflichten genau festzulegen. Darum wurde schon vor
vielen Jahren eine Einteilung der Schiffsbesatzungen in
Ringe - vom Schiffsjungen bis zum Admiral - vorgenom-
men. Diese bei Handels- wie bei Kriegsmarine gebréuchli-
chen Dienstgrade sollen in folgenden unseren, der Seefahrt
teilweise unkundigen, Lesern vorgestellt werden.

Matrosen

Wenden wir uns zuniichst den einfachen Riangen zu. Gemeint
ist jener Teil der Besatzung, den der Laie allgemein als
‘Seefahrer’ bezeichnet. Anheuern kann jeder oder jede Freie,
gleich welchen Standes, so er/sie sich nur dazu entschlossen
hat, das Efferdshandwerk zu ergreifen.

Schiffsjunge:

Kaum ein Schiff wird ohne einen oder gar mehrere Schiffs-
jungen und -midchen auskommen. Meist handelt es sich
dabei um 10- bis 14-jahrige Kinder, die auf diese Weise ihre
ersten Erfahrungen auf See sammeln, sei es aus Familientra-
dition - dann oft auf dem Schiff ihres Vaters oder ihrer Mutter
- sei es, weil das Schicksal ihnen als Waisen keine andere
Maéglichkeit lieB, sich sprichwortlich “iiber Wasser zu hal-
ten”.

Die Aufgaben eines Schiffsjungen sind vielfiltig, er ist
sozusagen ein “Madchen fiir alles”, sei es, daB er leichtere
Arbeiten an Bord iibernimmt, wie z.B. Netze zu flicken, dem
Koch oder dem Segelmacher zur Hand zu gehen, sei es, daB}
er auf zivilen Schiffen dem Kapitin zu Diensten ist. Die Be-
zahlung betrigt selten mehr als freie Kost und ab und zu
einen Heller oder auch mehr, wenn es an Land geht, je nach-
dem, wie groBziigig der Kapitin oder der Zahlmeister sich
erweist.

Halb- oder Leichtmatrose:

Der Halbmatrose ist gewissermaflen ein “Matrosenlehr-
ling”, das heiBt, es handelt sich bei ihm um einen Seemann
mit geringer Erfahrung und dementsprechend geringerer
Entlohnung.

Ab dem 14. Lebensjahr kann man als Halbmatrose auf einem
Schiff anheuern, bzw. sich in der Seemannsrolle der Efferds-
briider (siche Bordleben/Landleben) eintragen lassen. Seine
Aufgaben sind vielfiltig und reichen vom Deckschrubben
iiber die Arbeit in den Wanten, wie Segel setzen und reffen,
bis hin zum Waffendienst, wenn das Schiff z.B. von Piraten
angegriffen werden sollte. Die Bezahlung eines Halbmatro-
sen umfaBt neben der tiglichen Verkostigung einschlieBlich
eines Hohlfingers Branntwein noch 5Heller pro Tag auf See
zuziiglich etwaiger Primien fiir gefahrvolle Fahrten oder fiir
besondere Leistungen.

Vollmatrose:

Ein Matrose muB8 mindestens vier Jahre zur See gefahren
sein, bevor er sich als Vollmatrose bezeichnen darf und somit
in den Genuf} der damit verbundenen Privilegien kommt. Im
wesentlichen unterscheiden sich die Aufgaben eines Voll-
matrosen nicht von denen eines Halbmatrosen, doch macht
seine groBere Erfahrung auf See ihn zu einem verlidBlicheren
Seemann, zu einem Mannschaftsmitglied, auf das sich der
Kapitidn auch in extremen Situationen stiitzen kann, sowohl
bei einer gefihrlichen Uberseemission, der Fahrt durch ein
piratenverseuchtes Gebiet als auch in einem heftigen Unwet-
ter.

Diese hoheren Anforderungen machen sich bei der Entloh-
nung bemerkbar, steht ihm doch die dreifache Heuer eines
Halbmatrosen zu. In Mannschaften, die iiber einen ldngeren
Zeitraum zusammenbleiben, wird oft noch eine zusitzliche
Primie an Seeleute mit Familie gezahlt.

Zudem hat der Vollmatrose Anspruch auf eineinhalb bis
zwei Hohlfinger Branntwein sowie alle sieben Tage einen
zusitzlichen halben Laib Brot, einen Viertellaib Kise, eine
Unze Butter und ein Stiick Fleisch, gesotten, gebraten oder
gerduchert, von 5 Unzen Gewicht.

Segelmacher und Zimmermann:

Diese beiden sind unerlidBliche Begleiter auf einer jeden
lingeren Fahrt iiber See oder entlang unzivilisierter Gestade.
Der wire ein schlechter Kapitin, der sich auf die Reise
macht, ohne dafiir zu sorgen, dafl etwaige Schidden am Schiff
fachménnisch behoben werden konnen.

Ublicherweise handelt es sich bei beiden um Handwerker
mit der entsprechenden Ausbildung bei einem Zimmermann
oder in einer Werft, also versehen mit einem Schreiben des
Meisters, welches beurkundet, daB sie eine Lehrzeit durch-
messen haben. Die Lehrzeit an Land erspart jene auf See, ein
Segelmacher bzw. Schiffszimmermann beginnt seine See-
fahrerlaufbahn stets als Vollmatrose; danach wird auch seine
Bezahlung bemessen.

Auf kleineren Schiffen werden diese Aufgaben des ofteren
von gewohnlichen Vollmatrosen iibernommen, die sich ent-
sprechende Kenntnisse durch “Zusehen™ auf ihren Reisen
angeeignet haben.

Koch:

Auch bei ihm handelt es sich um einen, zumeist altgedienten,
Vollmatrosen. [hm obliegt es, fiir die tigliche Verpflegung
der einfachen Mannschaft und der Offiziere zu sorgen,
auBerdem verwaltet er alle Vorrite inklusive des Brannt-
weins, und ist zudem fiir den Einkauf im Hafen verantwort-
lich.

Die Fertigkeit des “Smutje” entscheidet in nicht unerhebli-
chem MaBe iiber die Gesundheit, aber auch iiber die Laune
der gesamten Mannschaft und damit iiber ihre Einsatzbereit-
schaft. Schon mancher Kapitin, der gerade an diesem Posten
sparen wollte, fand sich unversehens in édrgsten Schwierig-
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Schiitze

Kapitdin

keiten, die bis zur offenen Meuterei gingen: ein Umstand. der
die Bilanzen #rger strapazierte, als es ordentliche Kost getan
hitte.

Bootsmann:

Bei ihm handelt es sich gewissermafien um den Obersten
unter den Gemeinen, er ist derjenige, der seine Befehle direkt
von den Offizieren erhilt und an die Mannschaft weitergibt.
Zudem hat er noch dafiir zu sorgen, daB der Bordfrieden
gewahrt bleibt, das heilit, er wird gegebenenfalls Streitigkei-
ten schlichten und handfestere Auseinandersetzungen been-
den.

Zum Bootsmann kann ein Vollmatrose nach friihestens 10
Jahren auf See werden, zumeist bedarf es einiger Auszeich-
nungen in gefihrlichen Situationen. Besiegelt wird die Er-
nennung durch ein Dokument, nicht selten gehért zudem
noch eine Tédtowierung am linken Unterarm als unauslésch-
liches Zeichen seines Ranges dazu.

Ein guter Bootsmann zeichnet sich in erster Linie dadurch
aus, daf er es versteht, die Befehle des Kapitiins geschickt
umzusetzen, so daB die befohlenen Manover schnell und
reibungslos abgewickelt werden konnen.

Es ist nicht schwer, sich vorzustellen, dal die Stellung des
Bootsmannes als Mittelsmann zwischen Offizieren und ein-
fachen Matrosen ihn oft ins Abseits unter seinen Gefihrten
bringt; auf vielen Schiffen gilt er als “Kipt'ns Kettenhund”,
nicht zuletzt, da er auch fiir die Ausfiihrung von Bestrafun-
gen verantwortlich ist. Es gibt kaum etwas Schlimmeres fiir
einen Matrosen, als einen grausamen Bootsmann, der seine
iibergeordnete Stellung miBbraucht und die Mannschaft ter-
rorisiert.

Ein guter Bootsmann hingegen wird seine Leute vor harten
oder verantwortungslosen Anforderungen und Befehlen sei-
tens des Kapitins zu schiitzen versuchen.

Einem Bootsmann stehen je nach Grofle des Schiffes und
Kopfzahl der Mannschaft 5 Silbertaler pro Seetag zu. Neben
der iiblichen Verpflegung erhilt er 2 Hohlfinger Branntwein,
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Steuerfrau Bootsmann Matrosin

an jedem 7. Tag einen weiteren Hohlfinger zusitzlich, sowie
8 Unzen Fleisch, gebraten, gesotten oder geriduchert, einen
Laib Brot, sowie 2 Unzen Butter und einen halben Laib Kise.

Ruderginger oder Steuermann:

Der Ruderginger bedient das Ruder des Schiffes und sorgt
dafiir, daB} der vom Navigator ermittelte Kurs eingehalten
wird. Viele Schiffe verfiigen iiber mindestens zwei Steuer-
leute, die sich in Schichten abwechseln. Bei heftigen Stiir-
men ist es oft notig, daB zwei, drei oder gar vier Mann unter
Aufbietung aller Kriifte das Ruder festhalten, um zu verhin-
dern, daBl das Schiff hilflos den Elementen ausgeliefert ist.
Zum Steuermann kann nur werden, wer mindestens 10 Jahre
zur See gefahren ist. Wegen der Wichtigkeit dieser Aufgabe
emennt der Kapitin natiirlich nur solche Leute zum Ruder-
génger, die ihm als besonders verldBlich bekannt sind.

Von der Navigation sollte ein guter Steuermann auch etwas
verstehen; auf kleinen Schiffen iibernimmt er oft zusitzlich
die Aufgaben eines Navigators. Dem Steuermann steht die
doppelte Heuer eines gewdohnlichen Vollmatrosen zu, zu-
ziiglich moglicher Primien, sowie die Verpflegung eines
Bootsmannes.

Schiffsschiitzen:

Die Bedienung der Geschiitze auf einem Handels- oder
kleinerem Kriegsschiff obliegt meistens den Matrosen, von
denen einige speziell fiir diesen Dienst ausgebildet wurden.
Nur auf gréBeren Kriegsschiffen werden fiir die Rotzen,
Bocke, Aale usw. spezielle Schiitzen an Bord genommen.
Diese Minner und Frauen halten sich - vermutlich zu Recht
- fiir eine besondere Elite. Tatsédchlich gehéren Beweglich-
keit, Kraft und eiserne Nervenstirke dazu, im tosenden
Kampfgetiimmel seelenruhig das Geschiitz auf den feindli-
chen Hauptmast auszurichten. Kein Wunder, daf unter die-
sen Umstidnden die wenigen seefahrenden Zwerge Aventu-
riens vor allem als Schiffsschiitzen ihren Dienst in der
Westflotte des Mittelreiches verrichten.



Seesoldaten:

Viele Kriegsschiffe sind mit speziellen Kdmpfern bemannt,
die nicht zu den Matrosen gezihlt werden konnen. Diese
Krieger und Bogenschiitzen kommen vor allem bei der
Durchfiihrung und Abwehr von Enterangriffen zum Einsatz
oder wenn eine Attacke gegen einen Feind an Land vorgetra-
gen wird. Da die Seesoldaten auf dem Schiff eine eigene
Einheit bilden und meist nicht viel von der Seefahrt verste-
hen, sind sie bei der Besatzung hdufig nicht sonderlich
beliebt. Seesoldatenhauptmann und Schiffsbootsmann ha-
ben oft alle Hinde voll zu tun, um Schligereien zwischen
beiden Gruppen zu verhindern.

Die Offiziere der Seesoldaten gelten nicht als Seeoffiziere
und sind darum in unserer unten folgenden Betrachtung
dieser Riinge nicht erfafit.

Ruderer:

Wie wir wissen, fahren auf den aventurischen Meeren auch
viele Ruderschiffe, genannt seien hier Galeeren, Galeassen
oder gar die Drachen. DaB letztere ausschlieBlich von stolzen
Freien gerudert werden, zum Ruhme ihres Stammes, ist
wohlbekannt. Mit den anderen Gefihrten dieser Art sieht es
aber nicht so ruhmvoll aus, finden sich an den schweren
Riemen doch vornehmlich Sklaven, Kriegsgefangene, Ver-
brecher und arme Gottlose, die so bar jeder Hoffnung sind.
daB sie sich zu solch elendem Dienst verdingt haben. Uber
die Zustiinde an Bord eines solchen Schiffes ist anderenorts
genug gesagt worden, zu ihrer Besatzung nur so viel: Die drei
erstgenannten konnen auf wenig mehr hoffen, denn zu tiber-
leben, auf Begnadigung oder Flucht, Einigen Strafgefange-
nen bleibt die Hoffnung, die langen Jahre ihrer Strafe zu
iiberstehen (obwohl die Galeere meist ein Ort fiir Leute ist.
die man endgiiltig von aventurischem Boden fernzuhalten
trachtet).

Freie Ruderer bekommen gerade genug, sich am Leben zu
erhalten, sowie eine Heuer von ein paar Silbertalern pro
Fahrt, die sie als einziges Merkmal von den Unfreiwilligen
unterscheidet. Dennoch geschieht es nicht selten, dal} in
einem Hafen finstere Gesellen im Laufschritt an Bord stiir-
men, um als Ruderer anzuheuern, denn niemand fragt einen
Ruderer, woher er kommt und wer die Leute sind, die ihn bis
zum Kai verfolgt haben und ihn so dringend zu sprechen
wiinschen...Auch unter den Matrosen und Seesoldaten fin-
den sich iibrigens bisweilen kleinere Ubeltiter, die eine Zeit
auf See einem Leben ohne rechte Hand vorgezogen haben.
Vor allem in Krisenzeiten bietet man Schurken gerne diesen
Ausweg.

Offiziere

Schiff und Mannschaft in gutem Zustand zu erhalten, den
Kurs festzulegen, bei einem Seegefecht das Kommando zu
filhren und #hnliche Dinge gehéren zu den vielfiltigen
Aufgaben der Offiziere. Ihre Zahl schwankt je nach Schiffs-
typ und Verwendungszweck. Wihrend auf dem Kiistenseg-
ler eines kleinen Kaufmanns gerade mal der Kapitin als
Offizier zu bezeichnen ist, finden sich auf den grofien Kriegs-
schiffen der kaiserlichen Marine oft 6, 8 oder gar noch mehr
Offiziere. Zumindestens fiir die Offiziersiaufbahn in der
Kriegsmarine sind Besuch und AbschluB einer Seeakademie
unerliiBlich. Nach einer Lehrzeit von drei bis fiinf Jahren

wird das Patent ausgestellt. Adlige Herkunft ist nicht unbe-
dingt obligatorisch, aber sehr hilfreich fiir die Karriere. Bei
Handelsfahremn ist es durchaus auch iiblich, daf ein erfahre-
ner Kapitin seinem Schiiler das notige Wissen selbst bei-
bringt, einen anerkannten Seelotsen- oder Kapitiinsbrief erhilt
dieser aber erst dann, wenn er sich vor der Kommission einer
der Akademien als fiihig bewiesen hat.

Die Entlohnung eines Offiziers wird zumeist nach der Fracht
berechnet und mit Kapitin und Reeder ausgehandelt. Vom
zu erwartenden Erlos steht ihm der xte Teil zu, mindestens
aber 2 D pro Tag auf See. Bei langjdhriger Erfahrung auf See
wird entsprechend mehr gezahlt, das gleiche gilt fiir beson-
ders profitable, aber riskante Uberseefahrten. Die Verpfle-
gung ist deutlich besser als die der iibrigen Mannschaft, nicht
nur, dafl die Speisen von iiberlegener Qualitidt sind (stets
frisches Gemiise, Obst, sowie regelmiilige Fleischmahlzei-
ten, dazu Wein und feiner Branntwein), auch unterscheidet
sich das an der Kapitinstafel iibliche, reichliche Dreiginge-
menii sehr von dem Getreidebrei oder der Fischsuppe, mit
der die Mannschaft vorlieb nehmen muf.

Seejunker:

Fiir einen Offizier besteht der Anfang seiner Laufbahn beina-
he ausnahmslos in einer Zeit als Seejunker, gilt diese doch als
ein fester Bestandteil der Ausbildung einer Marineakade-
mie. Ungefihr nach einem Jahr theoretischer Ausbildung
gibt man die Knaben und Midchen auf ein der Akademie
zugehoriges, aber ansonsten ganz normal seinen Dienst
tuendes Schiff, um dort die erworbenen Kenntnisse in der
Praxis zu erproben und zu vertiefen.Wie lange der Zogling
auf See verbringt oder ob gar der praktische Teil der Ausbil-
dung in mehrere Abschnitte unterteilt wird, liegt ganz im
Ermessen der Akademien.

Wihrend dieser Zeit wird der Schiiler mit den Aspekten des
Bordlebens vertraut gemacht. Die Offiziere, aber auch der
Bootsmann, werden ihn in sein jeweiliges Aufgabengebiet
einfiihren. Zusitzlich hat der Seejunker dem Kapitiin, bis-
weilen auch dem Ersten Offizier, zu Diensten zu sein,
dhnlich wie wir es von einem Ritter und seinem Knappen
kennen.

Gegeniiber der Mannschaft ist die Befehlsgewalt eines Jun-
kers sehr eingegrenzt. Wenn er Befehle erteilt, so geschieht
diesinderRegel auf Geheif eines hoherrangigen Offiziers.Eine
gesonderte Entlohnung des Junkers gibt es nicht. Er speist
mit den anderen Offizieren, wird demnach auch nach ihren
MabBstiben verkdstigt, zudem wird ihm bei Hafengang ein
Handgeld ausgezahlt, welches ganz im Ermessen des Kapi-
tians liegt; Schiiler aus adeligen oder groBbiirgerlichen Fami-
lien verfiigen ohnedies im allgemeinen iiber eigene Mittel.

Rangniedrige Offiziere:

Auch nach der Emennung zum Seeoffizier gehen die ehema-
ligen Seejunker meistens einem élteren Offizier zur Hand,
miissen also noch nicht die volle Verantwortung fiir ihren
Aufgabenbereich iibernehmen. Solche rangniedrigen Offi-
ziere sind meist an der Bezeichnung "Zweiter..." zu erken-
nen: Zweiter Geschiitzmeister, Zweiter Navigator usw.In der
Regel wird man rangniedrige Offiziere 6fters auf den grofien
Kriegsschiffen antreffen als in der zivilen Seefahrt, es sei
denn, es handelt sich um einen Kapitdnsanwirter oder um
einen auBergewdhnlich grolen Handelssegler, wie z.B. bei
Hochseefahrten und Westkontinentpassagen.
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Geschiitzmeister:

Diesen Offizier wird man nur auf groBeren Kriegsschiffen
antreffen. Seine Aufgabe ist die Koordinierung der diversen
Katapult- und Torsionsgeschiitze, mitdenenein groBes Kriegs-
schiff bestiickt ist. Da es lingst nicht bei jeder Ausfahrt eines
Schiffes zu einem Seegefecht kommt, stehen die Geschiitz-
meister bei ihren Offizierskameraden im Ruf, “ausgemachte
Faulpelze” zu sein.

Tatsiichlich ist so mancher Geschiitzmeister sehr dem Rum
zugetan, aber die meisten kénnen schlagartig niichtern und
sehr tatkriftig werden, wenn der Ruf *“Feindliches Schiff
voraus!™ ertont. Unter den Geschiitzmeistern der Harbener
Mittelreichsflotte gibt es auch eine Handvoll Zwerge, die in
ihrer blauen Uniform zwar etwas seltsam wirken, aber alle-
samt als iiberaus kompetent gelten.

Bordheiler:

Nicht zu den Offizieren gehorig, aber ihnen im Range
gleichgestellt, ist der Heiler, den man auf jedem Kriegs-
schiff, aber auch auf manchem Segler, welcher zu einer
lingeren Fahrt autbricht, findet. Der Codex eines Heilers zu
See besagt, daB er niemandem, auch nicht dem Kapitin,
Rechenschaft noch Gehorsam schuldet, auBer den Gottern
selbst, die ihm seine Gabe geschenkt haben. Man geht davon
aus, daB der Heiler nur so in der Lage ist, seine Kunst auf das
Beste einsetzen zu konnen, zum Wohle der gesamten Mann-
schaft. Selbst wenn es dem Heiler einfallen sollte, sich um
einen nach dem Angriff an Deck zuriickgebliebenen, ver-
wundeten Seeriduber zu kiimmern, statt um den verstauchten
Finger des GroBadmirals, kann ihn niemand deswegen zur
Rechenschaft ziehen. Eine kluge Weisung, bedenkt man,
wie oft der Stand eines Menschen als MaBstab fiir den Wert
seines Lebens genommen wird. Inwieweit es den Heilern
aber tatsdchlich gelingt, diese Freiheit im Handeln zu wah-
ren, mag dahingestellt sein.

Schiffsmagicus:

Vielen erscheint der Bordmagicus als eine der wichtigsten
Personen nach dem Kapitin, denn der Nutzen jener gelehr-
ten, von Hesinde begnadeten Frauen und Ménner liegt klar
auf der Hand. Das Herbeirufen von Winden bei Flaute ist
natiirlich auch nur wenigen Erzmagiern gegeben - hiufiger
geht es um das Besiinftigen einer allzu heftigen Bée oder eine
dringliche Reparatur, welche die Bordhandwerker vor eine
unlosbare Aufgabe stellt, wie z.B. ein groBes Leck oder
giinzlich zerfetzte Segel, Dinge, die keinen Aufschub erlau-
ben, sondern augenblicklich gerichtet werden miissen.
Oftmals geht der Schiffsmagier dem Heiler zur Hand oder
iibernimmt gar seine Rolle. Bordmagier findet man im iibri-
gen weitaus hiufiger, als man auf den ersten Blick annehmen
wiirde. Gerade Menschen mit nur geringen arkanen Fihig-
keiten konnen auf See einen guten Broterwerb finden, und
viele von ihnen, die ohnehin in Kiistennihe geboren sind,
suchen ihr Gliick in dieser Profession. Sie erlernen die
notigen Zauber zumeist bei einem erfahrenen Magier, der
selbst zur See fihrt, da sich noch keine der bekannten
Magierschulen dazu durchringen konnte, sich dieser doch
eher “handwerklichen”, streng pragmatischen Ausrichtung
der arkanen Kiinste anzunehmen.

Die Dienste eines Magicus zur See sind durchaus nicht
unerschwinglich. Allgemeingiiltige Richtlinien fiir die Ent-
lohnung eines Magiers gibt es nicht, sie wird stets individuell
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ausgehandelt und ist in erster Linie abhingig vom Ruf des
Zauberkundigen.

Navigator:

Der Navigator, oft auch als Erster Offizier bezeichnet, ist
nach dem Kapitin die unumstritten wichtigste Person an
Bord. Seine Aufgabe liegt darin, den jeweiligen Standort des
Schiffes mit Hilfe der bekannten seefahrerischen Instrumen-
te zu ermitteln, sowie den bestméglichen Kurs zu bestim-
men, um das Schiff sicher und schnell in den Zielhafen zu
bringen.

Voraussetzung fiir diesen verantwortungsvollen Posten ist
eine mindestens 10 Jahre wiihrende Zeitspanne auf See. Erst
dann wird die Zulassung erteilt, erneut die Akademie zu
besuchen und anschlieBend eine zweite Priifung abzulegen.
Die Navigation ist jedoch beileibe nicht die einzige Aufgabe,
die ein Erster Offizier zu bewiiltigen hat: Er unterstiitzt den
Kapitin in seiner Titigkeit, erteilt Befehle und Weisungen
an Offiziere, Steuermann und Mannschaft, wobei er auch der
einzige der reguliren Mannschaft ist, der eine Art Kontrolle
iiber den Kapitin ausiibt. Er darf eigene Eintrédge ins Fahrt-
buch des Schiffes machen, so z.B., wenn der Kapitin seines
Erachtens eine Fehlentscheidung getroffen hat.

Sollte der Kapitin, aus welchem Grund auch immer, ausfal-
len, ist der Navigator derjenige, der das Kommando iiber-
nimmt. Aus diesem Grund wird bei langen Uberseereisen,
wo kein rettender Hafen in der Nihe ist, sowie vor allem auf
Kriegsschiffen, wo durch Ausfille im Gefecht gerechnet
werden muB, stets noch ein zweiter Navigator auf die Schiffs-
rolle gesetzt.Die Verpflegung des Navigators entspricht der
der anderen Offiziere, nur hat er keinen Anspruch auf Brannt-
wein. Wen kann das - bei einer dermaflen verantwortungs-
vollen Aufgabe - verwundern?

Kapitiin:

Uber die Aufgaben eines Kapitins braucht man eigentlich
nicht viele Worte zu verlieren. Sobald ein Schiff den Hafen
verlassen hat, ist der Kapitiin der ungekronter Herrscher, sein
Wort Gesetz.

Er trigt die Verantwortung fiir Schiff, Mannschaft und Ware,
er bestimmt letztendlich den Kurs, beraten von seinen Offi-
zieren. Er ist der Richter in Streitigkeiten; von ihm héngt ab,
ob ein Schiff einen guten Ruf genieBt in den Hallen der
Efferdsbriider und in den Hafentavernen oder ob es als
Seelenverkdufer bekannt ist. Mag auch der stolze Besitzer
eines Fischerkahns sich hochfahrend als Kapitiin bezeichnen
- um tatsiichlich den Kapitinsbrief zu erringen, braucht es
mindestens 15 Jahre auf See sowie die erfolgreich absolvier-
te 3. Priifung an der Akademie. Die Eignung und Ausbildung
zum Navigator ist obligatorisch.

Ist der Kapitin nicht ohnehin Eigner seines Schiffes, gehort
ihm oft - als Entgelt fiir seine Dienste - ein Teil des zu erwar-
tenden Gewinns beim Verkauf der Ware. Es gibt daher wohl
kaum einen fihigen Handelskapitidn, der nicht ebensogut
iiber die Mirkte informiert ist wie sein Auftraggeber.

Admiral:

Der Admiralstitel ist ein Rang, der ausschlieBlich in der
militirischen Seefahrt vergeben wird. Die Aufgaben eines
Admirals sind als seefahrerisches Gegenstiick zu denen eines
Oberst oder Marschalls zu sehen: Erst er fiigt die einzelnen
Schiffe zum wohlfunktionierenden Muster der Flotte.



Ihm obliegt es bei einer Schlacht, den einzelnen Kapitinen
mit Licht- oder Flaggensignalen Kommandos zu erteilen.
Zum Admiral werden meistaltgediente, sehrerfahrene Kapitiine
erhoben, die sich iiberdies durch besondere Leistungen aus-
gezeichnet haben. Leider aber wurde in der Vergangenheit
auch so mancher Hochadlige von einer befreundeten Maje-
stit mit dem Admiralstitel geehrt. Kaiser Bardos GroBadmi-
ralin Alinya vom Bedonfall - eine bildhiibsche, zwanzigjah-
rige Tobrierin - konnte zwar ein wenig Borderfahrung vor-
weisen, aber es diirften andere Fihigkeiten gewesen sein, die
ihr den Rang eintrugen...

AbschlieBend mochten wir darauf hinweisen, dall obige
Abhandlung nur als grober Uberblick zu verstehen ist und

nicht auf jedes Detail eingehen kann, Sie werden sicherlich
auf viele UnregelmiBigkeiten stoBen, wenn Sie sich ins
Seefahrerleben stiirzen. Festum ist eben nicht Mengbilla,
Olport nicht Al‘Anfa. Die Hohe der Heuer ist ebenfalls nur
als Richtlinie zu verstehen, wir haben uns auf die Angaben
der Efferdsbriider zu Kuslik gestiitzt, die diese als Richtlinie
in ihren Codex aufgenommen hat.

Regionale Unterschiede sind oftmals groB, je nach Schiff,
Auftrag und Kapitin; es gibt geniigend Leute, die sich nicht
um die Abmachungen der Efferdsbriider scheren und die
verzweifelte Naturen finden, die bereit sind, sich fiir einen
Hungerlohn zu schinden. Uberall, wo Sie es aber mit Mitglie-
dern der Bruderschaft zu tun haben, sind diese Angaben
weitestgehend von Giiltigkeit.

Die Admirale des Kaiserreichs

Rateral Sanin, Markgraf zu Windhag:

GroBadmiral Rateral Sanin XII., Markgraf zu Windhag,
Oberbefehlshaber der Westflotte und Hafenkommandant
von Harben, ist trotz seiner imposanten Titel vor allem als
einer der fithrenden Geographen bekannt geworden. Rateral
entstammt einer Familie von verarmten albernischen Frei-
herren, die ihre Abstammung - wenig iiberzeugend - direkt
von den beriihmten Entdeckern unter den Friedenskaisern
(etwa 1800 v.H.) herleitet.

Durch ein Stipendium des Fiirsten konnte Rateral die Mari-
neakademie in Perricum besuchen, die er als Jahrgangsbester

abschloB. Wihrend des Dienstes auf mehreren Kriegsschif-
fen machte er schnell Karriere und wurde mit 34 Jahren zum
jlingsten Admiral seit Kaiserin Cellas Exzessen.

Im Jahr darauf wurde er mit der Vermessung der gesamten
Ostkiiste beauftragt und war von 5 bis 9 Hal mit der ‘Seeadler
von Beilunk’ und einer Gruppe verdienter Forscher und
Hesindegeweihter unterwegs. Ihr Atlas “Von den Kiisten
und Hafen des Perlenmeeres, ihren Vorteilen und Widrigkei-
ten” ist heute weitestverbreitetes Werk iiber diese Region
und iibertrifft darin an Genauigkeit selbst den “GroBen
Aventurischen Atlas”. Als Dank wurde ihm die neugeschaf-
fene Markgrafschaft Windhag zum Lehen gegeben und kurz
darauf das Oberkommando iiber die Kaiserliche Flotte im
Meer der Sieben Winde verliehen.

Der typisch albernische Hiine, dessen rote Mihne langsam
ergraut, ist ein trever Verehrer der Heiligen Elida von Salza,
der Schutzpatronin aller Seeleute, der er in jedem Efferdtem-
pel ein Wasseropfer spendet. Mit seiner Beforderung ist der
GroBadmiral nicht gerade gliicklich: Er vermiBt die farbige
Welt des Perlenmeeres und die Entdeckungsfahrten mit
einer eigenen Trireme. Er spricht flieBend Thorwalsch und
Tulamidisch und fiihlt sich eigentlich iiberall, auBer im
‘faden’ Mittelland, zu Hause. Seine Loyalitit ist jedoch
unbestritten, gehort aber wohl eher dem Reich, das er gerne
iiber ganz Aventurien ausgedehnt sehen wiirde, als dem
Kaiser in Gareth, dem er in allen bisherigen Amtsbereichen
nie viel niher als 500 Meilen war.

MU: 15 AG: 1 Stufe: 13  Alter: 45

KL: 16 HA: 2 MR: 12  GréBe: 1,87

CH: 14 RA: 5 LE: 80 Haarfarbe: rot/grau
GE: 11 GG: 3 AE/KE: --  Augenfarbe:dkl.braun
KK: 16 TA: 2 AT/PA: 16/15 (Schwert)

Herausragende Talente: Fischen/Angelni1,Orientierung 14,
Wettervorhersage 15, Sprachen 10, Rudern/Segeln14, Geo-
graphie 16, Kriegskunst 11

Rudon von Mendena

Rudon von Mendena, ReichsgroBadmiral der Perlenmeer-
flotte, ist ein Gardeoffizier, wie er im Buche steht - der Typ
Mann, von dem mehr Miitter als Tochter triumen. Der Sohn
des ehemaligen Grafen von Mendena lernte das “Wehrhei-
mer Strammstehen” direkt an der gleichnamigen Kriegera-
kademie. Seine eiserne Selbstdisziplin erwartet er auch von
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allen Untergebenen, sehr zu deren Leidwesen. Rudon be-
herrscht die Feinheiten des Garether Lebens perfekt, wozu
auch gehort, meisterhaft mit dem Degen umzugehen und bei
den beriichtigten Orgien im Offizierskasino mitzuhalten.
Trotzdem wiire es ungerecht, seine Karriere nur als die einer
Hofschranze darzustellen. Sie beruht, mehr noch als auf
eigenen militdrischen Erfolgen, auf den enormen Leistun-
gen, die er seinen Soldaten abringen kann.

Mit der Flotte kam der damalige Hauptmann erst sehr spit in
Beriihrung. Bei der Eroberung Maraskans 6 v.H. war er als
Verbindungsoffizier zur Flotte fiir die Verschiffung des 1.
Wehrheimer Garderegimentes zustandig. Wihrend des
Tuzakaufstandes 2 Hal war Rudon bereits Oberst des ‘Bei-
lunker Seegarderegimentes’ und wurde durch die Disziplin
seiner Truppen beriihmt: Wihrend Elite-Einheiten wie die
‘Drachengarde’ deutlich unter der hinterhiltigen Taktik der

‘Kleinen Gruppen’ der Rebellen litten, kam es in seiner
Truppe kaum zu Meutereien oder Desertionen. Kaiser Hal
ernannte ihn daher zum Flotten-Generalinspektor im Admi-
ralsrang, um die Moral an Bord seiner Galeeren zu iiberprii-
fen. Nach einem niederschmetternden Bericht, der zu zahl-
reichem Kopferollen fiihrte, wurde Rudon schlieBlich zum
ReichsgroBadmiral des Neuen Reiches beférdert.

MU: 18 AG: 5 Stufe: 11 Alter: 56

KL: 13 HA: 1 MR: - GroBe: 1,73

CH: 13 RA: 4 LE: 71 Haarfarbe: grau
GE: 13 GG: 4 AE/KE: -- Augenfarbe: blau
KK: 12 TA: 0 AT/PA: 18/15 (Degen)

Herausragende Talente: Abrichten 13, Tanzen 10, Selbstbe-
herrschung 15, Etikette 12, Heraldik 11, Kriegskunst 14

Piraten

“So man abends in einer aventurischen Hafentavern' gar
kein Gesprdch mehr findet, braucht man nur zu fragen, wer
denn die gefdhrlichsten Piraten seien, und bis zum Morgen-
grauen wird ein jeder versuchen. seinen ‘Schrecken der
Meere’” als den gar grauslichsten zu schildern. Aber seien es
nun die Thorwal-Piraten oder die Seerduber der Zyklopenin-
seln, die Galeeren aus Al' Anfa oder die tulamidischen Tha-
lukken, Piraten hat es eigentlich auf allen Meeren!”

(Das wohlfeile Brevier fiir den reisenden Kauffmann, 4 v.H.)

“Die Seerduberei ist so verbreitet und verschieden, dasz sie
oft nur der Name verbindet:

Da gibt es Schmuggler und Strandrduber, die nur zuweilen
einmal ein Fischerboot ausrauben, und Freibeuter, die gehen
wohl nur in ihrem Inselversteck an Land.

Da gibt es die Seerduber aus Armut wie auf den Zyklopenin-
seln, die mit ihren Nufischalen gar selten bis nach Drél und
Neetha kommen, und Piraten aus Tradition wie die Thorwa-
ler, deren Schiffe man vor jedem Hafen Aventuriens und
selbst im Giildenlande finden mag.

Da gibt es Korsaren aus Sylla, die ihrer Stadt dienen und nur
Schiffe des verfeindeten Charypso angreifen, die Kaperfah-
rer aus Brabak, deren Beute allein ihre Heimatstadt vor dem
Hunger rettet, und die maraskanischen Vigilanten, die im
Freiheitskampfe nur die Kaiserlichen angreifen.

Da gibt es von allen Aventuriern gefiirchtete Unholde wie
Kun Storback, den ‘Oger der Meere’, und Piraten wie die der
‘Schwarzen Schlange’, denen in Charypso fast dffentlich
Unterschlupf geboten wird.

Da gibt es blutriinstige Meuchler, die jedweden Zeugen ihrer
Untaten iiber die Klinge springen lassen, und adelige Ehren-
mdnner wie den Grafen von Belhanka, der Korsar wurde, um
seine Schulden bezahlen zu kinnen, und sich bei allen
Uberfallen vollendet in seinen Manieren zeigte.”

(Groszer aventuerischer Atlas - Neue Kunde und getreuli-
cher Bericht von allen Vilkern und Lindereien von Ifims
Ozean bis zu den Inseln der Feuerberge, Capitel XIX; jiing-
ste Auflage: Kuslik, 1004 n.BF.)

“Gar wundersam: Freybeuter hat es wohl nur bey den Men-
schen. Orks sind so wasserscheu als wie Zwerge und Elben.
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Nur Echsische und Zilithen findt man zuweyl unther den See-
raubern.”

(Menschen und Nichtmenschen - Ein phinotypischer Ver-
gleich: 475 v.H.)

Einige Griinde, Pirat zu werden, wurden oben erwihnt. Die
Hauptgriinde sind fast immer die Kombination aus Armut
und Abenteuerlust, fiir die Aventurien beriihmt ist. Entgegen
den romantischen Vorstellungen gibt es ndmlich fiir solche
Abenteurer wenig Alternativen: Als Schatzsucher und ‘Held
zum Mieten’ kénnen jedenfalls die wenigsten leben. So
bleiben nur die Moglichkeiten, Soldat oder Soldner zu wer-
den - und damit abhingig von Befehlen oder Geldgebern -
oder eben Riuber oder Seeriuber,

Aber mit der romantischen Freiheit auf See ist es auch nicht
weit her: Neuankommlinge werden verpriigelt, ausgepliin-
dert und beim geringsten Verdacht getétet. Auf den Schiffen
wartet buchstiiblich knochenaufreibende Arbeit - im Gegen-
satz zum Seemann aber ohne Vorbereitung und solide Aus-
bildung. Und daB die blutigen Kidmpfe gegen Geleitschutz
oder sogar Piratenjiger wenig romantisch sind, merkt auch
der Diimmste bald.

Die klassischen Verstimmelungen, die mit dem Bild des
Piraten verbunden werden, ndmlich der Verlust von Auge,
Hand oder Bein, stammen daher, daB Piraten wohl die
Einzigen sind, die stindig im Kampf stehen, aber iiber so gut
wie keine medizinische Versorgung verfiigen.

Obwohl Piraten als Gesetzlose gelten, sind doch untereinan-
der eherne Gesetze unerldBlich, im Speziellen was den
Gehorsam dem Kapitiin gegeniiber, die Teilung der Beute
und die Abwicklung von Streitigkeiten angeht. Tatsdchliche
und vermeintliche VersttBe werden grausam und meist
endgiiltig bestraft.

Was das Vorgehen von Piraten angeht, gibt es einige weit
verbreitete Irrtiimer. Zunichst wird allgemein angenommen,
daB Piratenschiffe vor allem andere Schiffe iiberfallen. Tat-
sichlich finden die meisten Angriffe aber von See auf Land
statt, ob es sich nun um die iiblichen Uberfille auf kleine
Fischer- und Bauerndorfer handelt oder um ‘El Harkirs’
Pliinderung des Hafens von Selem.

Ublicherweise wird versucht, einige Fischer zu fangen, um



iiber ihre Heimat Informationen zu erhalten. Dann wird die
Siedlung im Sturm angegriffen. Die leichte Beute in Form
von Korn, Wein, Vieh und eventuell Sklaven ist meist
attraktiver als die schwer bewachte an Bord groBer Schiffe.
Die Schiffe dienen vor allem dazu, die Beute zu verstauen
und schnell zu verschwinden.

Einige der bekanntesten Piraten-Uberfille waren gar reine
Angriffe vom Land aus, bei dem die Schiffe lediglich dem
iiberraschenden Aufmarsch - iiblicherweise im Riicken einer
Befestigung - dienten, z.B. die thorwalschen Pliinderungen
von Chorhop und Mengbilla vor etwa 100 Jahren.

Der zweite Irrtum betrifft den Blutdurst. Entgegen den
herrschenden Angsten sind die meisten Piraten keineswegs
daran interessiert, ihre Opfer zu toten. Erstens wird Mord viel
héirter geahndet als Raub. Kein Verbrecher legt Wert darauf,
daB die gesamte Flotte eines Landes (und womdglich sogar
die Bevolkerung) hinter ihm her ist. Zweitens sind tote
Hiindler “schlecht fur’s Geschift”. Ein iiberlebender Hind-
ler beniitzt die Strecke vielleicht wieder, regelmidBige Morde
verschrecken sogar noch andere Héndler.

Und schlieBlich legt auch der Rauber Wert auf einen unblu-
tigen Verlauf des Uberfalles. Wer um sein Leben fiirchtet,
wehrt sich bis zum letzten Blutstropfen - wer dagegen hoffen
kann, heil zu entkommen, liefert seine Ware moglicherweise
fast freiwillig ab. Die kliigeren Réuber und Piraten beschrén-
ken sich aus diesem Grund sogar auf Teile der Ladung. Der
Hiindler kann ruhig etwas Profit machen und wiederkom-
men. Mit etwas Gliick scheut er sogar das Aufsehen und die
Umstéinde, die Obrigkeiten zu alarmieren.

Natiirlich gilt dies nicht fiir Siidaventurien, wo das Opfer -
aufgrund des Sklavenhandels - meist die wertvollste Beute
ist. Hier ist der Pirat am schnellen Aufgeben des unverletzten
Opfers interessiert (notfalls durch besondere Grausamkeit
einigen wenigen gegeniiber); das Opfer dagegen hat viel
mehr zu verlieren als sein Hab und Gut.

Eine Besonderheit sind Kapitiine, reiche Hindler und Edel-
leute, denen man sofort Pergament und Feder in die Hand
driickt, damit sie ihren Angehérigen eine Losegeldforderung
iibermitteln.

“Es ist eine der vornehmlichsten Fdhigkeiten eines Kapiti-
nes, zu wissen, mit welcher Art von Piraten er zu tun hat und
wie er sich drum benehmen soll. Wie auch immer: Man sollte
seine Meinung nicht mehr dndern - denn dies fiihrt gewiflich
zu einem Massacker. Wenn man sich darum fiir einen Kampf
entscheidet, sollen Waffen ausgegeben werden an die Mann-
schaft und an jeden Passagier, der sie auch nur halten
kann.”

(Belehrend Fibel fiir den aufstrebenden Offzier zur See -
Lehrbuch der Kusliker Kapitinsschule, 912 n.BF.)

Piratenverstecke

Ein sicheres Versteck ist fiir Seerduber unerldBlich fiir ein
ungehindertes Vorgehen; ein Hafen, in dem man Beute
verkaufen und Ausriistung und Proviant kaufen kann, unge-
mein niitzlich. So kann man Piratenhéfen iiberall dort finden,
wo einerseits wichtige Schiffahrtslinien verlaufen, anderer-
seits Kriegsschiffe nicht so leicht hingelangen.

Die Olportsteine sind der Schlupfwinkel vieler Thorwal-
Piraten, die selbst von ihren Landsleuten nicht mehr gedeckt
werden. In den Siimpfen und Inselchen vor Selem hausen
tulamidische Piraten, ebenso wie in den zahlreichen Buchten

Maraskans und seiner Inseln, wo sich auch viele maraskani-
sche Freiheitskdmpfer verstecken. Altimont, die Waldinseln
und die unbekannten Inseln des Siidmeeres schlieBlich sind
als Pirateninseln geradezu legendir geworden.

Dazu kommen die Stidte, die, wie erwihnt, Piraterie aus
unterschiedlichen Griinden dulden, férdern oder gar davon
leben, insbesondere Al'Anfa, Brabak, Charypso und Sylla.
Der Vorwurf, ein Piratenhafen zu sein, ist vor allem in
Siidaventurien stindiger Streitpunkt und zuweilen sogar
Kriegsgrund. Am sichersten scheint noch der Golf von Per-
ricum zu sein, und auch an der Tobrischen und Bornlidndi-
schen Kiiste tauchen Seerduber nur alle paar Jahre wirklich
zahlreich auf, Und natiirlich ist man auf hoher See vor
Piraten ziemlich sicher - aber dort hat der Seemann andere
Sorgen ..

Beriihmte Freibeuter aus vergangenen und
heutigen Tagen

Um nun endlich zur Frage zu kommen, wer die gefihrlich-
sten Piraten sind oder waren: Aventurien kennt eine Vielzahl
von Seefahrern (und hat sicher zehnmal mehr vergessen), die
sich um diesen zweifelhaften Ruhm streiten konnten.

Natiirlich sind da zunidchst die Thorwaler ganz allgemein zu
nennen, die mit ihren Kdmpfen gegen Al’Anfa und andere
sklavenhaltende Siidstidte zuweilen sogar die Sympathie
der Mittelldnder auf ihrer Seite haben. Einer der beriihmte-
sten Vertreter dieser ‘offiziellen’ Thorwaler Korsaren war
Hetmann Hyggelik der Grofie aus Olport. Er begann seine
Karriere etwa 100 v.H. mit mehreren Uberfillen auf die
Zyklopeninseln und totete eigenhindig Seekonig Dirime-
thos den Reichen. 87 v.H. pliinderten seine sechs Ottas
Chorhop und leiteten damit die neue Welle der Thorwaler-
GroBangriffe ein, als deren Hohepunkt sdmtliche Vorstidte
Mengbillas gebrandschatzt wurden. Seit Hyggelik fast allein
den Bodir hinauf reiste, um den legendiren Orkenhort zu
rauben, hat man nichts mehr von ihm gehort - ebensowenig
von seinem riesigen Schwert Grimring oder von seinen
Beuteanteilen, die er auf den Olporter Inseln vergraben
haben soll.

Der Thorwaler Atmaskot “Blutsdufer” vergriff sich wih-
rend der Erbfolgekriege (etwa ab 85 v.H.) lieber an den fetten
Handelsschiffen Kusliks, Grangors und Festums, von denen
er mindestens 50 aufgebracht haben soll. Er drang bis ins
Perlenmeer vor und baute einen ilteren Thorwaler-Stiitz-
punkt an der Kiiste von Llanka aus. 68 v.H. eroberte er im
Handstreich die Speicherinsel vor Festum, ermnannte sich zu
deren Konig und pliinderte direkt “an der Quelle’ die einlau-
fenden Potten. Erst nach drei Jahren konnten Festumer
Elitetruppen seine Stellung stiirmen, und die Gerichtsbarkeit
der sonst recht biederen Festumer bereitete ihm ein grausiges
Ende.

Die in der thorwalschen Heimat geéchtete Dynastie Zom-
brecht in Al’Anfa hat in den letzten 300 Jahren gleich
mehrere beriichtigte Seerduber hervorgebracht, beginnend
mit Blotgrim Walkirson, der als Sklavenjiger den Reichtum
seines Vaters mehrte, bis zu Nareb Emano Zornbrecht, der
heute das blutige Geschift den Kapitidnen seiner schwarzen
Galeeren iiberlidBt. Den traurigen Rekord hiilt mdglicherweise
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Janda Zornbrecht, die ca. 210-190 v.H. aus dem siidarani-
schen Chaluk-Tal die Bewohner von fast zwei Dutzend
Dorfern in die Sklaverei verschleppte, ehe sie von ihren
Verwandten vergiftet wurde. Ein zynischer Boron-Geweih-
ter hat errechnet, daB heute ein Viertel der Sklaven Al’ Anfas
von jenen Ungliicklichen abstammen.

Kun Storback stammte wohl aus einer der westlichen Hafen-
stddte, vielleicht Grangor oder Havena selbst, deren Schiffe
er seit 21 v.H. mit seiner Dreimast-Karavelle “Schwarzkra-
ke” besonders tyrannisierte. Seine Brutalitit brachte ihm
den Beinamen “Oger der Meere” ein. 14 v.H. wurde er
durch zwei grofie Grangorer Schivonen aufgebracht und tra-
ditionsgemil im Schinderwaat ersiduft. Seine Schitze sollen
in einer nur bei Ebbe zuginglichen Grotte auf einer der nérd-
lichen Zyklopen-Inseln verborgen sein.

All dies wird sicher von dem legendiren Kdpt' n Brabacciano
in den Schatten gestellt, der wihrend der Zeit der Priesterkai-
ser sein Unwesen trieb. Er ist das Vorbild aller Piratensagen,
in denen Eindugige und Einhiindige vollbeladene Schatz-
schiffe aufbringen und die Beute auf einsamen Inseln vergra-
ben. Vieles davon diirfte auf Erfindung und Verwechslung
beruhen: Brabacciano wird iiber 70 Jahre lang mit fast jedem
Uberfall in Verbindung gebracht, unter den Namen Schwarz-
bart, Einauge und Kdpt'n Brabak werden ihm zahllose wei-
tere Helden- und Schandtaten zugeschrieben.

In Wirklichkeit diirfte Brabacciano ein zweitrangiger See-
mann und (wegen seiner Behinderungen) ein mittelmzBiger
Fechter gewesen sein. Sein Geheimnis war wohl ein Netz
von Informanten, das dem Spitzelsystem der Priesterkaiser
in nichts nachstand, und das ihm jedes lohnende Ziel verriet
und gleichzeitig seine Legende verbreitete.

Ziemlich sicher war er nicht nur sehr intelligent, sondern
auch hochgradig verriickt: Einmal sperrte er sich mit seiner
gesamten Mannschaft unter Deck ein und lieB das Schiff
anbohren, um seine Halsabschneider auf die Verdammnis in
Efferds Reich vorzubereiten.

Hintergrund der vielen ihm zugeschriebenen Schitze war
wohl, daf} er geradezu zwanghaft seine Beute auf einsame
Inseln schaffen und sdmtliche Zeugen beseitigen lieB. Wenn
man nur einem Bruchteil der kursierenden Karten glaubt,
mulBl er auf fast jeder Waldinsel einen Schatz vergraben
haben.

Sein Ende fand er in einer Schlacht, in der seine Kogge und
zwei priesterkaiserliche Kriegsgaleeren im Hylailer Feuer
explodierten.

Nur in alten havenischen Dokumenten findet man Hinweise
auf einen gewissen Thorkell Bennain, der ca. 800 v.H. vor
allem auf dem GroBen FluB und im Havena-Delta als FluB-
pirat gefiirchtet war.

Kommen wir nun zu jenen Piraten, die heute ihr Unwesen
treiben. Natiirlich gibt es auch hier Dutzende Kapitine, die
teilweise schon auf eine beeindruckende Karriere zuriick-
blicken kénnen - etwa die Freibeuterin Otella, die sich selbst
zum GroBwesir von Mengbilla ernannt hat, oder die ‘Maras-
kantarantel’, ein Rebell auf einer gelb-roten Thalukke, der
nach jedem Uberfall auf die Kaiserlichen einen frischen (!)
Stachel seines Namenstieres hinterldBt - aber nur ganz we-
nige haben mehr als regionale ‘Beriihmtheit’ erlangt.
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El Harkir

(El Harkir wird in der Box Das Land des Schwarzen Auges
ausfiihrlich beschrieben.)

MU: 14 AG: 3 Stufe: 14  Alter: 39

KL: 15 HA: 2 MR: 8 GréBe: 1,80

CH: 13 RA: 7 LE: 80 Haarfarbe: schwarz
GE: 15 GG: 7 AE/KE: -~  Augenfarbe: schwarz
KK: 15 TA: 5 AT/PA: 17/14 (Sabel)

Herausragende Talente: Wurfwaffen 14, Gefahreninstinkt
11, Orientierung 15, Akrobatik 12, Rudern/Segeln 17, Sprin-
gen 14, Gliicksspiel 10, Zechen 11, Selbstbeherrschung 10

‘Die Eiserne Maske’

“Vor allem ein Pirat ist es, dem die Verfolger aus Festum,
Perricum und Zorgan nachsagen, mit dem Namenlosen im
Bunde zu sein, ist er doch schon ein halbes Dutzend mal just
ihren Fdusten entglitten: Man nennt ihn nur 'Die eiserne
Maske’, keiner hat je sein Gesicht gesehen, ja, man weif3
nicht einmal, ob er Mann oder Weib ist. Die ‘Kénigin von
Festum' hat ihm schon zweimal das Schiff weggeschossen,
doch er scheint mehr Leben zu haben als ein Seedrache. Es
heifit, dafi seine Maske ein in hochsten Kreisen bekanntes
Gesicht verbirgt, doch vielleicht ist es auch von namenlosen
Greueln entstellt. Der Enge Rat von Festum fordert jeden-
falls mehr als einen unbekannten Kopf, ehe er die 500
Bornlinder Batzen Belohnung auszahlt.”

(Von den Kiisten und Hifen des Perlenmeeres, ihren Vortei-
len und Widrigkeiten; 11 Hal)



Der Pirat hinter der Maske wuchs in den Elendsvierteln
Perricums auf. Etwa 2 Hal heuerte der Junge auf einer
Karracke an. Schon auf der Héhe von Llanka wurde sie von
Maraskanischen Vigilanten geentert, die die halbe Mann-
schaft in ihre Dienste preBten. Als die Rebellen in Tuzak von
der Niederschlagung des Aufstandes horten, nutzte ‘Maske’
die Gelegenheit, meuterte mit seinen Kameraden und lie
die Maraskaner niedermachen. Dann begann der 18-jihrige
mit seinen Uberfillen, zundchst - als selbsternannter Kaiser-
licher - auf maraskanische Schiffe, dann, als sich seine
Minner an die Piraterie gewohnt hatten, auch auf andere.
Vor Thalusa geriet das Schiff in einen Kriegszug gegen
Piraten; es wurde aufgebracht, und im Hylailer Feuer ver-
brannte die halbe Mannschaft und das Gesicht ihres Anfiih-
rers. Auf Befehl des Ras Kasan wurden die Uberlebenden in
Thalusa gevierteilt, der Schwerverletzte - fiir noch Schlim-
meres - gesundgepflegt. Erentkam jedoch miteinigen Schwer-
verbrechern und erbeutete - bereits mit Eisenmaske - im
Hafen von Kannemiinde eine bornlindische Kogge.

Ab nun zog er eine blutige Spur durchs Perlenmeer: Mehr-
fach stellten ihn Festumer Piratenjiger, aber stets entkam er,
selbst nachdem er schon in Ketten im Kielraum gelegen
hatte.

Im Gegensatz zu anderen Piraten mit eingespielten Mann-
schaften ist er ein Einzelgiinger, der seine Leute hemmungs-
los opfert, aber ebenso schnell neue bekommt. Als sich
bespielsweise 9 Hal seine Zedrakke und eine Al' Anfanische
Galeere gegenseitig versenkten, entkamen mit dem einzigen
Beiboot vier der Sklavenjdger - und er. Als er in Selem
einlief, war er allein! Aber auch dort hatte er es wieder nicht
schwer, zwei Dutzend gescheiterte Existenzen anzuwerben
und eine neue Zedrakke zu rauben ..

Kurz: Keiner wei}, mit welchem Schiff die *‘Maske’ das
niichste Mal zuschlagen wird, aber ebenso sicher ist, daB sie
es tun wird.

MU: 15 AG: 2 Stufe: 15  Alter: 30

KL: 15 HA: 1 MR: 11 GroBe: 1,75

CH: 9 RA: 2 LE: 82  Haarfarbe: ?
GE: 16 GG: 6 AE/KE: --  Augenfarbe: blau
KK: 12 TA: 2  AT/PA: 14/17 (Sébel)

Herausragende Talente: Fesseln/Entfesseln 15, Gefahrenin-
stinkt 15, Klettern 10, Rudern/Segeln 11, Sich verstecken 16,
Bekehren 13, Sich verkleiden 13, Geographie 11

Frenja Thorkillsdotter

Viel bekannter als Frenja Thorkillsdotter selbst ist ihr Dra-
chenschiff, die “Mopsendronning”, die neben der “Tod des
Kaisers” als das meistgejagte Schiff des Meeres der Sieben
Winde gilt.

Frenja Thorkillsdotter und ihr Vater Thorkill Hasgarson, der
frithere Kapitdn der “Mopsendronning”, entstammen der
Windlasterer-Ottajasko. Diese Verbannten leben schon seit
einigen Generationen auf der Insel Lassir vor dem Hjaldin-
golf und sind als Riipel beriichtigt, neben denen andere Thor-
waler wie Vinsalter Edelleute wirken.

Ab ihrer Ottajara mit 15 Jahren nahm Frenja an den Handels-
und Raubziigen ihres Vaters mit der “Windldsterer” teil. Im
Jahr 1 vor Hal sichtete die Otta auf der Héhe von Bethana
eine riesige, besonders prachtvolle Karracke, deren Heck nur
so von Gold strotzte. Die Piraten gingen neugierig lingsseits
und begannen, die - wie sie meinten - “Kusliker Gecken”

lauthals zu verhthnen. Als eine iippige Hochgeweihte im
Sonnenomat an die Reling trat, verstummten die meisten
Thorwaler jedoch. Nur die junge Frenja briillte der Wiirden-
trigerin ein begeistertes “Mopsendronning!” entgegen -
jeder, der sich an die Proportionen der letzten Botin des
Lichtes erinnert, wird diesen Ausdruck auch ohne Kenntnis
des Thorwalschen verstehen ... Die iibrigen Piraten brachen
in einen frenetischen Sprechchor aus und gréhlten abwech-
selnd “Das wohl, das wohl!” und “Mopsendronning!”
Die oberste Praiosdienerin war weniger begeistert und liel
die Karracke das Feuer erdffnen. Thorkill Hasgarson und
einige seiner Minner wurden von den Rotzen in Stiicke
gerissen, der Drache schwer beschiidigt.

Nur durch Frenjas energisches Eingreifen gelang der
“Windlisterer” die Flucht, und die neue Hetfrau konnte die
Otta trotz der Lecks bis zur Landzunge von Salza fiihren. Die
Thorwaler besserten das Schiff mit geraubtem Steineichen-
holz aus, und Frenja nahm die Begegnung und den Tod ihres
Vaters zum AnlaB, das Schiff neu zu benennen. Auf das
Segel lieB sie die kunstreiche, aber wenig geschmackvolle
Karikatur einer vollbusigen Praiosgeweihten sticken.

So wurde das Segel zum roten Tuch fiir alle praiostreuen
Schiffe, und die Otta zum Symbol aller Ketzer, Rebellen,
Demokraten und sonstigen Reichsfeinde. Frenja konnte sich
kaum noch vor Attacken durch die Biremen ruhmsiichtiger
Kapitine und vor Bewerbungen von Mitkdmpfern retten. In
wenigen Jahren sammelten sich um das Segel genug Leute,
um drei Schiffe zu bemannen, und auf Lassir entstand ein
bliilhender Schlupfwinkel fiir fast dreihundert Freibeuter
aller Arten.

In letzter Zeit ist die Situation ein wenig aus dem Ruder
gelaufen: Frenja jedenfalls hat wenig Interesse, eine unab-
hiingige Freibeuternation zu fiihren, (genauso wenig wie sie
einen gezielten Rachefeldzug gegen den Praioskult fiihrt,
wie viele glauben). Daher geht sie nach wie vor nur mit ihrer
Otta auf groBe Fahrt, die anderen Schiffe agieren fast immer
unabhingig. Die Kaiserlichen haben im Lauf der letzten
Jahre zwei Drachen und sogar eine Karavelle der Freibeuter
aufgebracht, aber die Liicken wurden schnell geschlossen.
Frenja selbst ist mit der “Mopsendronning” noch jeder
Gefahr entgangen: Ihr Talent, die Otta durch tobende Stiir-
me, iiber gefihrliche Untiefen und im Enterkampf zu lenken,
wird hochstens von einigen Giildenlandseglern iibertroffen.
Noch wichtiger sind aber ihre Fiihrungsqualitiiten: Thre Ve-
teranen lielen sich schon von der 15-jihrigen kommandie-
ren, heute wiirde es jeder einzelne von ihnen fiir sie mit
Hranngar personlich aufnehmen.

Wenn Frenja mit ihrem Dreizack sprungbereit am Drachen-
hals steht, sieht sie wie eine Efferdstochter personlich aus.
Ihre Leute behaupten, dal sie mit der tédlichen Waffe stets
schon zwei Soldaten niederstreckt, ehe sie den Fuf auf die
feindlichen Decksplanken setzt.

MU: 16 AG: 6 Stufe: 13  Alter; 31

KL: 14 HA: 2 MR: 0 GroBe: 1,96

CH: 16 RA: 4 LE: 90 Haarfarbe:weiBblond
GE: 12 GG: 4 AE/KE: -  Augenfarbe: blau
KK: 15 TA: 2 AT/PA: 15/13 (Dreizack)

Herausragende Talente: Wurfwaffen 15, Gefahreninstinkt
10, Schwimmen 13, Menschenkenntnis 14, Rudern/Segeln
15, Schiffbau 11
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Zedrakken und Schivonen

Bekannte aventurische Schiffstypen

“..Da erhub sich allso eyn Sturm, wie Efferd ihn nur all
Jahrzehnt eynmal macht, um die Frevler zu strafen, und der
Gotteswind fiel tiber unsere Schiffleyn her, um sie zu zerrei-
fen und auf den Grund des Meeres zu schicken. Die “Krone
von Brabak” , eine stoltze Karrack von fiinfhundert Quadern,
die hub es auf und wieder nieder, trotz ihrer groszen Last.
Unserer Krawell aber rif3 es den vorderen Masten ab, auf dafi
wir weder nach Nord noch nach Siid steuren, sondern nur-
mehr noch beten konnten. Aber Weh! Alles Beten half nichts,
denn als der Sturm voiiber war, da suchten wir lang und
vergeblich nach der “Bornpfeil”, dem groszen Koggen, der
uns von Mendena ab geleitet hatte, aber er blieb verschwun-
den und es hat wohl Efferd all die tapferen Matrosen zu sich
geholt...”

(Aus einem Brief des Bootsmanns Janco an seine Familie,
aufgegeben in Port Corrad, 207 v.H., letztes Lebenszeichen
des Autors, der bei der Umsegelung von Kap Brabak mit der
Karavelle “Almadea” unterging.)

Die Zahl der verschiedenen Schiffstypen in Aventurien geht
sicherlich in die Hunderte. Eigentlich gleicht - genau be-
trachtet - kein Schiff dem anderen. Auch fiir den Fachmann
ist es oft schwierig zu entscheiden, ob ein bestimmtes Schiff
nun ein Holken, eine groBe Kogge oder eine nordldndische
Karracke ist. Auch die unterschiedlichsten Mischformen
wurden schon gesehen. So werden in Salza und Nostria
Schiffe gefertigt, die den Thorwaler Ottas dhneln, aber eine
kleine Vorder- und Achtertrutz tragen, und im Lieblichen
Feld sieht man bisweilen Schiffe, die den Rumpf einer flach-
bordigen Karavelle besitzen, aber rahgetakelt sind.

Die hier vorgestellten Schiffe sollen IThnen nur einen repri-
sentativen Querschnitt der am meisten verbreiteten Formen
geben. Wenn Sie als Meister neue Schiffstypen in Ihre
Kampagne einbauen wollen, steht IThnen das natiirlich frei,
wobei Sie allerdings beachten sollten, daB der technische
Stand der Schiffbaukunst in Aventurien etwa dem irdischen
um 1550 entspricht, wobei einige Nationen auch noch ltere
Bauweisen bevorzugen (der Thorwaler Otta entspricht etwa
dem Wikinger-Langschiff des Jahres 1000, wihrend die
Kogge ihre weiteste Verbreitung um 1450 erreichte). Schiffe
wie die “Victory” oder gar die “Flying Cloud™ sind jedoch
entschieden zu modern fiir Aventurien und wiirden nicht zu
den von uns vorgestellten Typen passen.

Die Helden werden sicherlich mehr als einmal in ihrem
Leben zur See fahren, sei es, um von Havena nach Khun-
chom zu gelangen, sei es, um eine wichtige Personlichkeit
sicher zu geleiten - nicht zu vergessen die vielen Abenteuer
im Auftrag des Festumer Grofireeders Stover R. Stoerre-
brandt. Schon eine dieser Fahrten kann den Wunsch nach
einem eigenen Schiff wecken - ein Wunsch, der wegen der
hohen Baupreise und Unterhaltskosten fiir viele Helden
sicherlich unerfiillt bleiben muB. Aber auch die Beteiligung
am Bau eines Schiffes ist eine Moglichkeit, mit der sich die
Charaktere Freifahrten oder eine Nebeneinnahmequelle
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verschaffen konnen (viele Schiffe befinden sich im Besitz
von mehr als zwanzig Eignern).

Und selbst wenn diese Moglichkeit nicht gegeben ist, wird es
viele Helden immer wieder auf See ziehen. Im Vergleich zu
einer staubigen und langwierigen Reise zu Lande ist eine
Schiffspassage geradezu ein Vergniigen. Und wo gibt es
schon mehr fremde Lander zu sehen, wo locken mehr Aben-
teuer als an Bord einer Schivone mit Kurs Siidwest?

Doch wenden wir uns nun den einzelnen Schiffstypen zu:
Wie ein aventurischer Held, so ist auch ein Schiff durch eine
Reihe von Werten und Eigenschaften gekennzeichnet, die
wir im folgenden vorstellen wollen:

Die Takelage wird in folgender Form angegeben: Zuerst
wird mit einer romischen Ziffer die Zahl der Masten angege-
ben, dann fiir jeden Mast die Art der Takelung und die Zahl
der Segel.

Bei Ruderschiffen wird auch die Anzahl der Riemen angege-
ben, und zwar in folgender Form: Anzahl der Riemenreihen
mal Anzahl der Riemen (eventuell mal Anzahl der Ruderer
pro Riemen).

Unter Liange verstehen wir die Linge der Wasserlinie des
Schiffes, also die Entfernung, die Vor- und Achtersteven an
den Punkten haben, an denen sie aus dem Wasser aufragen.
Die groBte Linge des Schiffes betrigt oft einige Schritt mehr,
da hier auch noch der Bugspriet und ein nach achtern
herausragender Aufbau (Trutz) hinzukommen.

Die Breite des Schiffes ist die grofBite Breite des Hauptspants.
Die oberen Decks sind meist schmaler, wihrend die Rahen
natiirlich zur Seite weit iiber Bord hervorragen.

Der Tiefgang wird am leeren Schiff gemessen. Er ist die
Entfernung von der Wasserlinie zum Kiel des Schiffes.
Um den Schiffsraum eines Seefahrzeuges zu errechnen
werden einfach Linge, Breite und Tiefgang (jeweils in
Schritt) miteinander multipliziert und das so erhaltene Pro-
dukt durch 3 geteilt. Das Ergebnis (gemessen in Quadern)
wird abgerundet.

Der Frachtraum hingt vom Schiffstyp ab und fillt je nach
Schiff sehr unterschiedlich aus. Faustregel: 2/3 vom Schiffs-
raum bei Segelschiffen, 1/3 vom Schiffsraum bei Ruder-
schiffen. Der genaue Wert ist bei den von uns vorgestellten
Schiffen angegeben.Von jenem Wert muB aber, um die tat-
siichlich fiir eine Zuladung nutzbare Kapazitit zu berechnen,
noch der Platzbedarf eventuell vorhandener Geschiitze abge-
zogen werden.

Um festzustellen, wie viele Minner und Frauen fiir die
Besatzung eines Schiffes benétigt werden, ziehen Sie den
Schiffsraum und die Takelage zu Rate:

1. Segelschiffe: Als Faustregel gilt: Pro 10 Quader Schiffs-
raum benotigt das Schiff 1 Matrosen und jeweils 10 weitere
fiir jeden Mast.

2. Ruderschiffe: Die Anzahl der Rojer (Ruderer) ergibt sich
aus der der Riemen. Dazu kommen 10 Matrosen fiir jeden
Mast - mit Ausnahme der Thorwaler Drachenschiffe, auf



denen die Ruderer zugleich Matrosenarbeiten verrichten.
Bei Kriegsschiffen kommen noch Truppen hinzu, die ge-
trennt angegeben werden: Im wesentlichen handelt es sich
um Seesoldaten und die Bedienungsmannschaften der Ge-
schiitze. Bei unseren Schiffsdaten sind die unterschiedlichen
Besatzungsmitglieder durch einen GroBbuchstaben gekenn-
zeichnet: M - Matrosen, R - Rojer (Ruderer), G - Geschiitz-
bedienungen, S - Seesoldaten. Seesoldner, wie sie Kauffah-
rer zuweilen an Bord nehmen, gehoren nicht zur reguliren
Besatzung.

Ebenfalls zu bedenken ist, da durchschnittlich etwa ein
Zehntel der Besatzung Offiziersringe sind, die ein Mehrfa-
ches an Heuer verlangen. Bei einzelnen Schiffstypen kann
die Besatzungsanzahl auch nach unten oder oben variieren;
so bendtigt eine Potte. die Korn zwischen Havena und
Harben transportiert, sicherlich nur einen geringen Teil der
Besatzung, die auf einer vergleichbaren Passagierkarracke
auf der Linie Grangor-Brabak im Sold steht.

Die Beweglichkeit gibt an, wie gut ein Schiff zu mandvrie-
ren ist. Fiir sie gibt es kein MaB und keine Formel.

Die Geschwindigkeit wird in Meilen pro Stunde gemessen.
Die iiblichen drei Angaben beziehen sich auf die verschiede-
nen Richtungen, aus denen der Wind in Bezug auf den Kurs
des Schiffes wehen kann. Bei Ruderschiffen kommen zwei
Angaben dazu: Die Marschgeschwindigkeit, die Fortbewe-
gung durch reine Ruderkraft, kann 12 Stunden gehalten
werden, die Rammgeschwindigkeit kann etwa 2 Spielrunden
gehalten werden.

Die Struktur gibt an, welche Belastungen durch Sturm oder
Feindeinwirkung ein Schiff aushalten kann, ehe es kentert
oder zerbricht. Der Strukturwert ist also der “Bruchfaktor”
eines Schiffes.

Baukosten

Der Preis eines Schiffes errechnet sich ebenfalls im wesent-
lichen aus dem Schiffsraum:

- Jeder Quader Schiffsraum kostet 60 Dukaten im Bau. Die
kiellose Zedrakkenbauweise ist etwas billiger: 50 Dukaten
pro Quader.

- Jegliche Art von Luxusausstattung erhoht den Preis um bis
zu 50%. Hierzu ziihlen vor allem Passagierkabinen (pro Pas-
sagier 50 D) und eine groBe Kapitinskajiite (200 D).

- Ebenfalls nicht beriicksichtigt sind verschiedene Holzarten
fiir den Bau: Meist werden ortlich vorkommende Holzer ver-
wendet. Steineiche erhoht den Gesamtpreis um 20 Prozent.
- SchluBendlich muf} auch jede an Bord befindliche Waffe
(Rotzen, Aale, Hornissen) extra bezahlt werden.

Die gleichen Baukosten gelten auch fiir Ruderschiffe. Hier
entstehen jedoch durch die Unzahl von Riemen Mehrkosten
von 50 Dukaten pro Riemenreihe. Dafiir sind sie meist
leichter und nur mit wenig Hilfsbesegelung ausgestattet, so
daB sich ihr Preis in Grenzen hiilt.

Bei kleinen Schiffen, vor allem bei Kuttern, wird hdufig ein
Preisnachla gewihrt, da diese Schiffe nicht vollkommen
neu konstruiert werden miissen.

Ein so gebautes Schiff verfiigt iiber alles bewegliche Gut, das
zum Betrieb eines Schiffes notwendig ist, insbesondere
Notmasten und Ersatzsegel, Schiffswerkzeug, wasserdichte
Behiltnisse, eine Kochstelle oder Kombiise, Seile und Fla-
schenziige, Lampen usf. Nicht im Preis enthalten ist jedoch
das Beiboot, Nur die Mannschaft fehlt jetzt noch, um das
Schiff seetiichtig zu machen.

Bordwaffen

Wiihrend noch vor wenigen Jahrhunderten der Kampf zur
See fast ausschlieBlich durch Bogenschiitzen, Enterkdmpfe
oder Rammen entschieden wurde, finden wir heute an Bord
vieler Schiffe eine weittragende Artillerie, die aus Ballisten
der verschiedensten Groben besteht und die oftmals den
Kampf schon entschieden hat, ehe sich die Schiffe auf
Enterreichweite genihert haben.

Die bekanntesten Waffenarten sind die Rotze, der Aal, der
Bock und die Hornisse. Die beiden ersteren werden fast
ausschlieBlich unter Deck montiert, entweder in den Trutzen
(hidufig bei Karracken) oder auf einem separaten Batterie-
deck (wie bei Schivonen und Holken). Sie sind hinter Pforten
untergebracht, die vor jeder Salve gedffnet und sofort danach
wieder herabgelassen werden.

Rotzen werden meist in drei verschiedenen Ausfiihrungen
angefertigt: leicht (200er), mittel (300er) und schwer (500er).
Die Zahlen geben dabei das GeschoBigewicht in Unzen an.
Bei den Rotzen handelt es sich um schwere Torsionsgeschiit-
ze, die ihre Spannung nicht aus einem Bogen, sondern aus
der Verdrillung zweier schwerer Seilbiindel beziehen. Sie
konnen zwischen einem und zwei Schu pro Minute abge-
ben. [hre Geschosse sind Stein- oder Bleikugeln - gelegent-
lich auch Messing oder Eisen - und mit Hylailer Feuer
gefiillte Tonkugeln, die vor dem Abschufl an einer Lunte
entziindet werden und die verheerende Brinde verursachen
konnen. Die urspriingliche Bezeichnung fiir diese Waffe -
“Geschofitorsionsschleudergerdt” - findet sich nur noch in
alten Handbiichern fiir die Ausbildung von Seejunkern. Heute
wird allgemein der Ausdruck “Rorze” verwendet, eigentlich
ein Spitzname, der zuerst von den Geschiitzbedienungen
aufgebracht wurde.

Eine leichte Rotze verbraucht 2 Quader Laderaum und kostet
800 Dukaten. eine mittelschwere Rotze 3 Quader bei 1500
Dukaten und eine schwere Rotze verbraucht 4 Quader und
kostet 2500 Dukaten. Das Munitionsgewicht liBt sich leicht
aus dem Kaliber berechnen (“Feuerbille” wiegen 400 Unzen).
Normale Kugeln kosten zwischen 12 (Stein) und 50 (Eisen)
Dukaten pro Quader Gewicht, bei Brandsiitzen beliuft sich
der Preis auf 500 Dukaten pro Quader.

Aale sind ebenfalls Torsionsgeschiitze. die jedoch je nach
Ausfiihrung entweder unterarmlange Bolzen (7S pro Stiick)
oder Speere (25S pro Stiick) verschieBen. Mit diesen Ge-
schossen soll entweder die Mannschaft des gegnerischen
Schiffes getroffen oder die Takelage beschidigt werden. Zu
letzterem Zweck gibt es Bolzen mit sichelformiger Spitze
(108 pro Stiick) und auch solche, die mit brennbarem Mate-
rial gefiillt werden konnen (15S pro Stiick). SchlieBlich
existieren noch Speere mit Widerhaken und langer Leine, die
speziell zum Entern gedacht sind (und sich auch als Harpune
eignen, 60S pro Stiick).

Die SchuBgeschwindigkeit betrigt ebenfalls zwischen ei-
nem und zwei Schufl pro Minute.

Leichte Aale (Bolzen) verbrauchen 3 Quader Laderaum bei
einem Preis von 1000 Dukaten, schwere Aale bendtigen 5
Quader bei 2000 Dukaten.

Ein Bock kann wegen der bogenférmigen Flugbahn seiner
Geschosse nur von Galeeren aus eingesetzt werden, bei
denen keine storende Takelage den Weg der Kugel behin-
dert. Bocke verschiefen die gleiche Munition wie schwere
Rotzen, vor allem jedoch Hylailer Feuer, das sie mit einer
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Verschiedene Geschiitztypen

Schwerer Aal

Mittelschwere Rotze
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Geschwindigkeit von einem Schull in zwei Minuten ver-
schieBen kénnen.

Ein Bock kostet 1500 Dukaten und verbraucht 4 Quader
Frachtraum,

Hornissen schlieBlich sind kurbelbetriebene leichte Armbrii-
ste, die in einem Magazin 40 Bolzen fassen und die bis zu
sechs Bolzen pro Minute abfeuern konnen. Sie werden
wegen ihrer geringen Reichweite und Durchschlagskraft vor
allem zur Abwehr von Entermanévern eingesetzt. Sie kosten

1200 Dukaten (ein Magazin 20 D) und verbrauchen einen
halben Quader Ladekapazitit. Sie werden iiblicherweise auf
Deck montiert.

Eine Rotze benotigt eine Bedienungsmannschaft von vier bis
sechs Mann, gleiches gilt fiir Aale. Bocke miissen von
mindestens acht Personen bedient werden, wihrend eine
Hornisse nur eine zweikopfige Bedienungsmannschaft be-
notigt, ja notfalls auch von einem einzelnen Matrosen abge-
feuert werden kann,

Schiffstypen

Das Thorwaler Lang- oder Drachenschiff

Der Ursprung dieses Schiffstyps erklirt sich bereits durch
seinen Namen. Das Langschiff ist das typische Schiff der
Thorwaler, seien es nun Piraten, Hindler, Pliinderer oder
Hochseefischer. Auf Schiffen dieses Typs kamen die Hjal-
dinger, die Vorfahren der Thorwaler, vor mehr als 2500
Jahren iiber das Meer der Sieben Winde und seitdem hat sich
wenig an der einfachen und dennoch robusten Konstruktion
dieser Schiffe geindert. Noch heute werden die schlanken

“Drachen” in fast jedem thorwalschen Kiistenflecken gefer-
tigt.

Ein Drachenschiff (thorwalsch: Ora) fillt vor allem durch
seine schlanken Linien auf. Bei einer Linge zwischen 20 und
40 Schritt erreicht es nur Breiten von hichstens 9 Schritt. Im
allgemeinen ist die Linge mindestens viermal so gro} wie
die Breite. Der Tiefgang liegt zwischen 4 Spann und 2
Schritt. Vorder- und Achtersteven sind elegant einwirts ge-
schwungen, der Vordersteven meist mit einem Drachenkopf
verziert - ein Schmuck, der Seeungeheuer fernhalten soll.
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Drachenschiffe verfiigen nur iiber ein durchgehendes Deck,
an Bug und Heck befinden sich hochstens einmal halbschritt-
hohe Plattformen, auf denen der Ruderginger oderder Ausguck
steht. Thorwaler Schiffe besitzen iibrigens noch immer Sei-
tenruder, obwohl diese von allen anderen Seefahrern mittler-
weile als veraltet angesehen werden, wie auch die Klinker-
bauweise des Rumpfes.

Die Langschiffe besitzen nur einen (umlegbaren) Mast, an
dem ein rechteckiges, oftmals buntes Segel gesetzt werden
kann. Bei Windstille, bei Manovern im Hafen, fluBaufwirts
oder um hohere Geschwindigkeit zu erreichen, kann das
Schiff auch von bis zu sechzig Thorwalern gerudert werden.
Die Ruderer sitzen dabei auf ihren Seekisten, wiihrend die
Riemen durch verschlieBbare Locher in der Bordwand ge-
steckt werden. Die Rahe ruht bei solchen Manévern meist
auf Bocken oder “Galgen™ an Deck. Bei schlechtem Wetter
wird einfach ein geteertes Tuch tiber die Rahe geworfen, und
schon hat man ein recht brauchbares Zelt.

Die Thorwaler Lang- oder Drachenschiffe sind hochseetiich-
tig, hervorragend zu mandvrieren und durch ihren geringen
Tiefgang auch fiir FluBfahrten geeignet. Sie gewinnen noch
durch eine entschlossene Mannschaft - Thorwalerinnen und
Thorwaler eben.

Die “Galeerenfresser”

Die mittelgroBe Otta “Galeerenfresser” ist das schnellste
und bekannteste Schiff der Sturmalken-Ottajasko von der
Insel Gandar. Orgen Tevilsson, der Kapitin des Drachen-
schiffs, ist der Enkel eines Entrechteten, der hier Zuflucht
fand. Von Gandar aus unternahmen die hierhin Verbannten
immer wieder Entdeckungs- und Kaperfahrten in den Siiden
und Westen.

Hetmann Orgen gilt als einer der erfolgreichsten Kapitiine
von Gandar, die allgemein fiir ihre Wildheit bekannt sind.
Mit der “Galeerenfresser”, deren blutrote Segel weithin
sichtbar sind, liegt er oft vor Mengbilla oder Chorhop, um
Beute zu machen. Er ist beriichtigt fiir seine Schermanéver,
mit denen er einer gegnerischen Galeere die Ruder abfihrt,
bevor er sie entert.

Takelage: |: rah 1

Riemen: 2 x 20

Lénge: 26,2 Schritt

Breite: 5,6 Schritt Schiffsraum: 53 Quader
Tiefgang: 1,1 Schritt Frachtraum: 25 Quader
Besatzung: 46

Beweglichkeit: sehr hoch Struktur: 3

Preis: 3.300

Geschwindigkeit vor dem Wind: 13 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 18 Meilen/Stunde
am Wind: 8. Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 8 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 18 Meilen/Stunde

Bewaffnung: keine

Die “Purpurblitz”

Die Entstehungsgeschichte der “Purpurblitz” ist so aben-
teuerlich, dal in Prem dariiber bereits ein 136-strophiges
Epos gedichtet wurde:

Auf einer Fahrt nach Brabak gerieten Kapitinin Senda As-
kirsdottir und ihr Schiff “Schneegans™ in einen schweren
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Sturm, der ihr Schiff - oder das, was von ihm iibrig war - an
die Kiiste einer unbekannten Insel spiilte. Der Otta war nicht
mehr zu reparieren und so machten sich die Thorwaler daran,
aus den BiAumen der Insel und dem bis auf den letzten Nagel
ausgeschlachteten Rest der “Schneegans™ einen neuen zu
bauen. Das rote Holz der einheimischen Biaume erwies sich
als ausgesprochen widerstandsfihig und leicht - und es firbte
sich beim Trocknen und Abdichten tiefpurpurn.

Nach unzihligen Abenteuern konnten die Thorwaler mit der
neuen “Purpurblitz” von der Insel ablegen und nach langer
und abenteuerreicher Fahrt den Hafen Sinoda erreichen. Als
Kapitinin Senda nach drei Jahren wieder Thorwaler Boden
unter den FiiBen hatte, konnte sie riesige Mengen gepliinder-
ter Schiitze aus ihrem Schiff ausladen - die “Purpurblitz”
hatte durch ihre Schnelligkeit und Wendigkeit so manchen
Kauffahrer iiberrascht .

Takelage: |: rah 1
Riemen: 2 x 32

Lange: 36,6 Schritt )

Breite: 7.5 Schritt Schiffsraum: 150 Quader
Tiefgang: 1,5 Schritt Frachtraum: 52 Quader
Besatzung: 70

Beweglichkeit: sehr hoch Struktur: 2

Preis: unbekannt

Geschwindigkeit vor dem Wind: 15 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 22 Meilen/Stunde
am Wind: 10 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 8 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 17 Meilen/Stunde

Bewaffnung: 1 Harpun-Aal

Die Knorre

Auch die Knorre ist ein Schiff, das typisch fiir die Kiistenbe-
wohner zwischen Ingval und Gjalska ist und auch praktisch
in jedem groBeren Seehafen dort auf Kiel gelegt werden
kann. Im Gegensatz zum Drachenschiff wird die Knorre
ausschlieBlich fiir den Handel und den Transport von Waren
eingesetzt. Dabei kommt ihr der geringe Tiefgang zugute. so
daB sie auch Bodir, Ingval oder Svellt ohne Schwierigkeiten
befahren kann. Auch zum Fischfang auf hoher See und zum
Passagiertransport zwischen den Olportsteinen und dem
Festland sowie entlang der Kiiste werden diese vielseitigen
Schiffe eingesetzt.

Die groBten Knorren sind etwas iiber zwanzig Schritt lang
und sechs Schritt breit, also wesentlich wuchtiger gebaut als
ein gewohnliches Drachenschiff. Bei einem Tiefgang von
etwa einem Schritt besitzen sie recht hohe Bordwiinde, an
denen Planen fiir den Schutz der Ladung vor schweren
Wellen und vor Regen angebracht werden konnen. Vorder-
und Achtersteven sind sehr steil hinaufgezogen. Der Rumpf
ist geklinkert, das heiBt, die Planken sind so an den Spanten
befestigt, daB sie iibereinander lappen. In den obersten Plan-
ken sind Aussparungen fiir bis zu acht Riemen gelassen.
Diese Riemen werden jedoch fast ausschlieBlich zum Ma-
novrieren in engen Hifen und bei Flaute oder Gegenstro-
mung benutzt. Ansonsten bewegt sich das mit einem Seiten-
ruder gesteuerte Schiff mit einem Segel fort, das - wie bei den
Ottas auch - oft bunt gestreift und mit Lederbidndern verstérkt
ist.



Auch in den iibrigen Details dhneln sie sehr kleinen und
dicken Drachenschiffen: Auch sie besitzen nur ein durchge-
hendes Deck und keine Kabine, sie sind hochseetauglich,
und sie bendtigen wegen dieser kargen Ausstattung Besat-
zungen, wie man sie nur zwischen Salza und Olport findet.

Die “Nordstern”

Die “Nordstern” ist das Schiff der Familie von Iskir Tor-
bensson, die sich auf den Handel zwischen Riva und Salza
verlegt hat, seit Iskir vor achtzehn Jahren bei einem Seege-
fecht - als Soldner auf einem Grangorer Schiff - seinen linken
Unterarm verlor.

Die “Nordstern™ hat schon so manchen Sturm mitgemacht,
was man vor allem ihrem mehrfach geflickten Rumpf an-
sieht. Iskir und seine Frau Arva verstehen sich aber so gut auf
die Fiihrung der Knorre, daB ihnen bisher selbst in schweren
Winterstiirmen noch nichts Ernstes zugestofen ist.

Die blaugelben Segel der “Nordstern™ sind vor allem auf
den Olport-Steinen ein gern gesehenes Zeichen, denn sie
verheiBen den abgelegen wohnenden Fischerfamilien, Ver-
bannten und Sonderlingen nostrisches Tuch, Phecadiwein
und Lowanger Eisenwaren - vor allem aber Neuigkeiten aus
Thorwal und dem Rest der Welt.

Von Mitte Boron bis Mitte Tsa wird die “Nordstern” in
einem Bootsschuppen in Prem iiberholt, damit sie ein weite-
res Jahr der rauhen See und den widrigen Winden in Ifims
Ozean trotzen kann. Der mittlerweile sechzigjihrige Iskir
Torbensson wird die “Fiihrung des Drachenhalses™ wohl
bald an seinen Sohn Trolske iibergeben, obwohl eigentlich
die ilteste Tochter Erkenhild die Knorre iibernehmen sollte
- selbige hat sich aber dem Abenteurerleben verschrieben
und mit Kapitdn Phileasson Foggwulf eine Reise in den
hohen Norden angetreten.

Takelage: |: rah 1
Riemen: 2x2

Lénge: 19,6 Schritt

Breite: 5,7 Schritt Schiffsraum: 40 Quader
Tiefgang: 1,1 Schritt Frachtraum: 30 Quader
Besatzung: 10

Beweglichkeit: mittel Struktur: 5

Preis: 2.300

Geschwindigkeit vor dem Wind: 9 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 13 Meilen/Stunde
am Wind: 6 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 4 Meilen/Stunde

Bewaffnung: keine

Die Bireme

Die Bireme, eine Galeere mit zwei iibereinander angeordne-
ten Reihen von Riemen, ist wohl der ilteste aventurische
Schiffstyp und vermutlich giildenlindischen Ursprungs (ob-
wohl man davon ausgehen kann , daB die ersten Siedler das
Liebliche Feld auf Segelschiffen erreichten).

Der Hauptvorteil eines Ruderschiffes ist seine Geschwindig-
keit im Kampf. Beim Versuch, diese zu steigern, kam man an
eine Grenze, denn jede zusitzliche Ruderbank erfordert eine
Verlidngerung des Schiffsrumpfes, was die Stabilitidt gefahr-
det. [rgendwann, etwa zur Zeit der ersten schriftlichen Funde
um 900 v.BF., kam ein kluger Baumeister auf den Gedanken,

eine zweite Riemenreihe iiber der ersten einzubauen.

So entstand ein Kriegschiff, von dem in seinen besten,
nidmlich den ‘Dunklen Zeiten'. Hunderte in einzelnen, langst
vergessenen Schlachten gegeneinander kdmpften. Bis zum
heutigen Tag hat sich die Bireme bei den siidlichen Stadt-
staaten und auf den Zyklopen-Inseln gehalten, wo moderne
Kenntnisse und Werften rar, menschliche Arbeitskraft aber
billig und im UbermaB vorhanden sind.

Heute ist die Bireme den meisten Kriegsschiffen durch ihre
geringe Feuerkraft unterlegen: Wihrend ein Segelschiff in
Kiellinie kdmpft und deshalb seine Breitseite bestiicken
kann, greift die Galeere frontal an und kann daher nur wenige
Geschiitze benutzen. Ihr Angriff ist grundsitzlich auf Ram-
men und Entern ausgelegt. Feindliche Ruderschiffe versucht
sie zuniichst durch Abscheren der Riemen bewegungsunfi-
hig zu machen - zumal dabei die Rojer von den eigenen
Riemen zerschmettert werden. Der metallene Rammspomn
ist eine Verldngerung des Kieles unter der Wasserlinie und
bildet mit dem Bug ein Stiick, um dem Aufprall zu widerste-
hen. (Die Masten dagegen werden vor einem Kampf abmon-
tiert, um nicht abzubrechen.) Heutzutage wird der Ramm-
stol meist durch eine Rotze am Bug unterstiitzt, die erst aus
nichster Nihe feuert.

Die Seetiichtigkeit der meisten Galeeren ist minimal: Wegen
der auf Tempo ausgelegten, leichten Bauweise und des
geringen Tiefganges konnen sie bei Sturm oder sogar durch
einzelne starke Boen kentern. In echten Orkanen sind mehr
als einmal ganze Flotten gesunken. Dafiir konnen die flachen
Schiffe auch breitere FluBldufe hinauf gerudert werden und
sind auch als Entdeckungsschiffe gut geeignet.

Die alten rahgetakelten, einmastigen Ruderschiffe besitzen
so schlechte Segeleigenschaften, dal sie auch iiber lingere
Zeiten schneller gerudert als gesegelt werden kénnen, aller-
dings nicht viel linger als einen Tag lang.

Die "Schwarze Orchidee"

Die "Orchidee" ist eine der beriichtigten Schwarzen Galee-
ren Al'Anfas, offiziell ein Handelsschiff, praktisch aber
meist damit beschiftigt, kleinere Fahrzeuge aufzubringen
oder gar einsame Gehofte an der Kiiste zu iiberfallen, um
Mannschaft oder Bewohner als Sklaven nach Al’Anfa zu
schaffen. Auch wenn sie auf einen Thorwaler Otta trifft,
kommt es fast unweigerlich zum Kampf. Der unheimliche
Eindruck des schwarzen Schiffes tiduscht nicht - die Bireme
ist ein gefahrlicher Réuber.

Der Bug springt mondsichelférmig noch iiber der Wasserli-
nie sichtbar vor und endet darunter in einem bronzenen
Rammsporn; auch sein oberes Ende ragt vor, um die gegne-
rische Reling einzudriicken und das Entern zu erleichtern.
Der Eindruck eines Rabenschnabels wird noch durch zwei
Augen verstirkt - wie in Al'Anfa iiblich aus wertvollem, gel-
bem Glas.

Das Vorschiff ist nur durch eine niedrige, geflochtene Matte
gegen Pfeile geschiitzt, um der Rotze dahinter freies Schul3-
feld zu geben. An den Seiten schiitzt nur ein einfaches
Gelinder die Stldner und die wenigen Ballen Ladung davor,
iiber Bord zu gehen. In echten Kriegszeiten konnen auch hier
Bastmatten befestigt werden.

Im hinteren Teil ist eine Zeltplane aufgespannt, um die
Offiziere vor der prallen Hitze und den tropischen Wolken-
briichen zu schiitzen. Die Rojer dagegen sind nicht nur den
Elementen ausgeliefert, sondern - angekettet - buchstiiblich
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mit dem Schicksal des Schiffes verbunden. Vier kriftige
Antreiber stehen stets mit der Peitsche bereit. Wer durch die
Strapazen zusammenbricht, wird einfach iiber Bord gewor-
fen.

Der Mann im geflochtenen Krihennest iiber der weit ausla-
denden Rahe meldet jedes Schiff, und oft bestimmt die Form
seiner Meldung, ob Kapitin Cudalmir Hundako das Schiff
attackiert oder nicht.

Takelage: |: rah 1

Riemen: 4 x 20

Lénge: 26,1 Schritt

Breite: 5,3 Schritt Schiffsraum: 55 Quader
Tiefgang: 1,2 Schritt Frachtraum: 14 Quader

Besatzung: 10M+80R+5G +26 S

Beweglichkeit: mittel Struktur: 6

Preis: 6.000 (+ Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 8 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 10 Meilen/Stunde
am Wind: 1 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 9 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 19 Meilen/Stunde

Bewaffnung: 1 Rotze voraus
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Die "Goldene Muriine von Mengbilla"

Mengbilla ist wohl die einzige Stadt Aventuriens, die tat-
sichlich im Handel eine groBere Galeerenflotte einsetzt. Das
Handelshaus Gerbelstein 148t die meisten Schiffe auf der
groBen Werft von Chorhop bauen, die sich auf Biremen
spezialisiert hat.

Ihre "Muriine” ist eine kleine Galeere, die mit einigen klei-
nen Kunstgriffen nach ihrem Namenstier gestaltet ist: Der
Achtersteven ist bogenformig hochgezogen und erinnert an
einen Fischschwanz. Die Steuerung erfolgt durch zwei Flos-
sen, soll heiBen veraltete Seitenruder. Die traditionellen
aufgemalten Augen und ein kleiner zweizinkiger Ramm-
sporn vervollstandigen den Eindruck. An den Riemenreihen
sitzen insgesamt 60 Rojer, weitere 10 Matrosen sind fiir das
mit einheimischem Purpur gefirbte Rahsegel zustandig.
Die "Muriine" wird vor allem im Handel mit den Dérfern an
der Kiiste der Halbinsel eingesetzt. Fiir lingere Fahrten, vor
allem iiber offenes Meer, konnte sie auch kaum genug
Proviant mitnehmen: Jeder freie Laderaum wird mit Metall-
waren, Tuchen und Bierfissern vollgestopft, um sie gegen
die unverarbeiteten Rohstoffe fiir Purpur, Tinte, Seide und
Rauschkraut einzutauschen - all die Exotika, die Mengbilla
reich machten.



Die "Goldene Muriine von Mengbilla":
Takelage: |: rah 1
Riemen: 4 x 15

Lénge: 23,5 Schritt

Breite: 5,0 Schritt Schiffsraum: 35 Quader
Tiefgang: 0,9 Schritt Frachtraum: 10 Quader
Besatzung: 14 M + 60 R

Beweglichkeit: mittel Struktur: 6

Preis: 2.500 (+ Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 9 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 11 Meilen/Stunde
am Wind: 1 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 9 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 17 Meilen/Stunde

Bewaffnung: 1 Hornisse (Bug)

Die Trireme
Die Trireme ist die logische Fortsetzung der Versuche, die

Schubkraft einer Galeere zu steigern. Die ersten Modelle
fallen noch in die Zeit der Friedenskaiser: eines davon wurde

nach der Kaiserin Isiz-Horas (698-663 v.BF.) benannt. Der
zusitzliche dritte Rojer sitzt auf einem Aufleger halb auler-
halb des stromlinienférmigen Rumpfes. Eine typische Trire-
me ist daher bei einer Linge von 40 Schritt (!) fiir die bis zu
30 Ruderbinke noch immer keine 6 Schritt breit.

Im Lauf der Jahrhunderte sind zahlreiche Varianten entwik-
kelt worden, teils mit noch lingerem Rumpf und noch mehr
Ruderbidnken hintereinander, teils mit zwei, drei oder mehr
Rojern an jedem Riemen, aber all diese Giganten haben nur
bewiesen, daB die einfache Trireme die ideale Kombination
aus GroBe und Geschwindigkeit - zumindest fiir ein Ruder-
schiff - ist.

Die modernsten Triremen sind gelungene Versuche, die
Kampfkraft der Galeere mit den neuartigen Segeltechniken
zu verbinden: Mit ein, zwei oder sogar drei havenisch geta-
kelten Masten, einem Heckruder und den zerbrechlich-schlan-
ken Riimpfen sind sie zu raubvogelgleichen Riesen von
uniibertroffener Geschwindigkeit und Manévrierfihigkeit
geworden. (Galeeren sind die einzigen Schiffe, die gezielt
bremsen und gleich schnell riickwiirts rudern kénnen!) Ihre
Linge betrdgt fast das Achtfache der Breite, der Tiefgang
keine zwei Schritt, und auch von der Wasserlinie bis zu den




Aufbauten messen sie kaum zwei Schritt. Die drei Rojer
sitzen nicht mehr schrig iibereinander, sondern direkt neben-
einander; dadurch ragen die Aufleger seitlich weiter hervor,
aber weit mehr Kielraum steht zur Verfiigung. Das Vorder-
deck ist zuweilen verbreitert, um mehreren Geschiitzen und
der Entermannschaft beim Rammen Platz zu bieten.

Mit Ausnahme einer groflen Karracke mit ihrer konzentrier-
ten SchuBkraft gibt es wenig, das es mit einer Trireme der
Perricum-Klasse aufnehmen kann. Diese Galeeren haben
ungefiihr 150 Rojer und konnen neben 50 bis 150 Kriegern
einige schwere Waffen tragen. Die sogenannten kleinen
Triremen der Havena-Klasse sind immerhin noch 30 Schritt
lang und haben etwa 15 Riemengruppen auf jeder Seite,
insgesamt also 90 Rojer.

Seiner Majestit Galeere ""Seeadler von Beilunk"

“Das Perlenmeer: Unendliche Weiten. Dies ist das Logbuch
der 'Seeadler von Beilunk’ , die vier Jahre lang unterwegs ist,
um neue Kiisten zu erforschen und newe Kulturen zu entdek-
ken. Viele Seemeilen von Perricum entfernt, dringt die
"Seeadler” in Gebiete vor, die nie zuvor ein kaiserliches
Schiff gesehen hat.”” (Von den Kiisten und Hiifen des Perlen-
meeres, ihren Vorteilen und Widrigkeiten; 11 Hal)

Die "Seeadler" ist eine der modernsten Triremen der Kaiser-
lichen Perlenmeerflotte: Gleich drei Havena-Segel mit dem
kaiserlichen Wappen entlasten die Rojer und machen die
Trireme zumindest in Kiistengewissern zu einem schnellen
Segler. Zudem ist sie eine der wenigen Freiengaleeren in der
Flotte: Die 144 Rojer gelten als Elite-Mannschaft.
Urspriinglich wurde die "Seeadler" fiir die Invasion auf Ma-
raskan gebaut. Der Bug wurde in Form eines goldenen
Adlers mit drohendem Schnabel gestaltet. dessen ausgebrei-
tete Fliigel zugleich die Flanken der Vordertrutz bilden.
Doch die echte Gefahr geht von dem kupferbeschlagenen
Rammsporn, den zwei miichtigen, mit Bronzeplatten gepan-
zerten Tiirmen sowie den leichten und schweren Geschiitzen
aus. Sollte der steineichene Schiffsrumpf selbst Opfer eines
RammstoBes werden, besitzt die Galeere sogar Korkbojen
zur Rettung der Mannschaft.

Im Hafen von Tuzak kam der Rammsporn iibrigens nicht
zum Einsatz: Die "Seeadler" brachte nur einige flichende
Thalukken auf. Im Jahre 5 Hal beauftragte der Kaiser den
Admiral Rateral Sanin XII. mit der Kartographierung der
Ostkiiste, um endlich den west-orientierten "Groszen aven-
tuerischen Atlas” zu ergiinzen. 9 Hal lieferte der Admiral
sein beriihmt gewordenes Logbuch ab und wurde dafiir zum
GroBadmiral und Markgraf von Windhag ernannt.

Derzeit ist die "Seeadler" unter neuem Kommando erneut im
Golf von Perricum stationiert und beobachtet - wieder mit
schweren Waffen und 50 Seekriegern an Bord - die Entwick-
lung in Aranien und im Kalifat.

Takelage: llI: havenisch1, havenisch 1, havenisch 1
Riemen: 6 x 24

Lénge: 43,8 Schritt
Breite: 6,3 Schritt Schiffsraum: 156 Quader
Tiefgang: 1,7 Schritt Frachtraum: 31 Quader

Besatzung: 30 M + 144 R +35G +50 S
Beweglichkeit: hoch Struktur: 4
Preis: ca. 20.000 (+ Bewaffnung)
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Geschwindigkeit vor dem Wind: 11 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 15 Meilen/Stunde
am Wind: 3 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 8 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 20 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 1 schwere und 2 leichte Rotzen vorwarts (Bug),
4 mittelschwere Rotzen (je 1 pro Turmseite), 4 Hornissen
(Tdrme)

Die "Stolz von Al'Anfa""

49 v.H. befahl Bal Honak, Patriarch von Al'Anfa, den Bau
eines Schiffes - einmalig in der Geschichte - “zu Ehren
Borons, des Herren der toten Legionen™.

So begann ein groBenwahnsinniges Projekt, das nur noch von
den schwimmenden Stidien eines Fran-Horas iiberboten
wurde.

Der "Stolz von Al’Anfa" wurde als iiberlange Trireme auf
Kiel gelegt, jeder Riemen mit drei Sklaven besetzt. Ganze
Schiffsladungen Steineichenholz wurden auf die Werft ge-
bracht und in Pech gelegt, um die Planken schwarz zu farben.
Bug und Heck wurden verschwenderisch mit Blattgold ver-
ziert, dem Galionsraben zwei eigroBe Schlangenaugen-Opale
eingesetzt. Mit dem schwarzen Tuch des Segels hitte man
300 Boron-Geweihte einkleiden konnen.

Am "Tag des GroBen Schlafes" 45 v.H. trieb man die Ein-
wohnerschaft einer kleinen aventurischen Stadt - 600 Rude-
rer - als Besatzung an Bord, etwa 50 Matrosen und fast die
Hiilfte der Truppen der riesigen Stadt nahmen an Deck
Aufstellung! Nachdem sich traditionsgemiB zehn Gléubige
von Al’Anfas Klippen gestiirzt hatten, lieB der Patriarch den
Anker lichten.

Sehr schnell zeigten sich einige "unbedeutende” Nachteile
des Giganten: Bei leichtem Gegenwind bendtigte die Trire-
me eine halbe Stunde, um das Hafenbecken zu verlassen!
Vorsichtige Kiistenfahrten waren moglich, der geplante Ein-
satz gegen die Flotten Brabaks und Charypsos jedoch un-
denkbar.

In den letzten fiinfzig Jahren wurde die "Stolz von Al’Anfa"
nur noch zum Boronfest voll bemannt, zuweilen lduft sie mit
zwei Bannern Ehrenwache in den Golf aus.

Fiir seine Staatsbesuche greift der Patriarch heute jedenfalls
auf eine Trireme von normalen Dimensionen, die "Golgari",
zuriick ...

Takelage: |: rah 1, + Sprietsegel
Riemen: 6x33x3

Lénge: 58,7 Schritt
Breite: 8,2 Schritt Schiffsraum: 705 Quader
Tiefgang: 4,4 Schritt Frachtraum: 148 Quader

Besatzung: 20 M + 594 R + 65 G + 100 S
Beweglichkeit: sehr niedrig Struktur: 5
Preis: ca.90.000 (+ Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind:
mit raumem Wind:
am Wind: 0 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 3 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 8 Meilen/Stunde

2 Meilen/Stunde
2 Meilen/Stunde

Bewatffnung: 5 mittelschwere Rotzen voraus (Bug), 2 Bécke
voraus (Vorderdeck), 4 schwere Aale (je 2 pro Breitseite),
6 Hornissen



Die "Prinz Arkos"

Wenn man etwas Gliick hat, kann man in Zorgan eines der
priichtigsten aranischen Kriegsschiffe ein- oder auslaufen
sehen. Die zwei Segel und zahlreiche Flaggen zeigen wie bei
der ganzen Flotte die goldene Seerose auf blauem Grund, die
Delphinkrone dariiber verriit, daB es sich um das Flaggschiff
Araniens handelt - traditionellerweise nach dem offiziellen,
aber machtlosen Throninhaber Prinz Arkos benannt.
Rudon von Mendena, ReichsgroBadmiral des Neuen Rei-
ches, bekommt heute noch Zustinde bei dem Gedanken, daBl
sein Vorgiinger vor zwanzig Jahren dem damals noch loyalen
Aranien den Bau dieses Schiffstyps befohlen hat.

Der gesamte Bugbereich ist als Delphin gestaltet, mit groen
Augen und dem Schnabel als Rammsporn. Der Bugaufbau ist
zuriickgesetzt, so daB zwischen Rammsporn und den drei
Jagdgeschiitzen eine freie Galerie liegt. Der Rammsporn
selbst liegt oberhalb der Wasserlinie: So werden die seitli-
chen Geschiitze eines gerammten Gegners zerstort und konnen
ihre todliche Ladung nicht aus niichster Nihe in die Mann-
schaften feuern.

Aus dem Rumpf - wie bei den meisten Kriegsschiffen aus
Steineiche - ragen seitlich die iiberdachten Aufleger hervor,
aus jedem Luk reichen drei Riemen ins Wasser. Durch diese
Bauweise konnen iiber den Ruderern je zwei Hornissen
angebracht werden.

Am Achterdeck steht ein Lattengestell, das, mit einer prunk-
vollen Zeltplane bedeckt, der Kommandantin, Reutherin Pe-
liope von Rathmos, und ihren Offizieren als Lager dient. Die
groBe Laterne achtern wirft nichtens ein unheimliches Licht
iiber die auf Deck schlafende Mannschaft.

Takelage: |I: havenisch 1, havenisch 1
Riemen: 6 x 26

Lange: 42,5 Schritt
Breite: 6,2 Schritt Schiffsraum: 131 Quader
Tiefgang: 1,5 Schritt Frachtraum: 31 Quader

Besatzung: 22 M + 156 R+35G +90 S
Beweglichkeit: mittel Struktur: 5
Preis: 18.500 (+ Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 11 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 14 Meilen/Stunde
am Wind: 3 Meilen/Stunde
gerudert (Marsch): 8 Meilen/Stunde
gerudert (Rammen): 22 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 3 mittelschwere Rotzen voraus (Bug), 2 leichte
Aale (1 pro Breitseite), 1 schwerer Aal achteraus (Heck), &
Hornissen

Die Zedrakke

Die tulamidische Zedrakke gehort zu den meistunterschitz-
ten Schiffen: Kaum ein Mittellinder kann sich vorstellen,
daB diese kiellosen Kisten mit den aus Binsen geflochtenen,
durch Latten versteiften Segeln besonders seetiichtig sind.
Doch die aventurischen Ureinwohner benutzen diese Schiffe
seit iiber zweitausend Jahren und fanden keine groferen
Anderungen fiir nétig. Schon wihrend des Diamantenen
Sultanats erreichten Zedrakken Maraskan, Altoum, die
Vulkaninseln und vielleicht sogar den legenddren Ostkonti-
nent.

Bereits Admiral Sanin beschrieb den kiellosen, durch Schot-
ten unterteilten Rumpf, der das Schiff auch bei schwerer See
und Wassereinbriichen stabil hilt, und die Segel, die an
Drachenfliigel erinnern.

Weitere Kennzeichen sind die groBe, in mehreren Stufen
aufgebaute Hiitte am hochgezogenen Heck des Schiffes und
das miichtige, schrige Heckruder.

Wie der Name verridt, wurde das Schiff urspriinglich vor
allem aus Zedernholz gebaut. Seit dem Untergang des Dia-
mantenen Sultanats wurde der Transport aus dem Alten
Reich fast unerschwinglich, und man ging zu Zypressenholz
iiber.

Bei modernen Zedrakken wird gern Tiik-Tok-Holz verwen-
det, aber auch heute noch werden die Zedrakken mit Stein-
anker, ohne verstirkten Kiel und vor allem ohne jedes Metall
gebaut.

Von diesen Gemeinsamkeiten abgesehen, ist die Zedrakke
einer der wandlungsfihigsten Schiffstypen: Von leichten
Zweimastern, kaum 15 Schritt lang, bis zu fiinfmastigen
Riesen ist im Perlenmeer alles zu finden. Die Zedrakke ist
vor allem Handelsschiff fiir Hochseestrecken, aber auch
Fischerboot, und in den Hifen von Thalusa und Selem kann
man sie gar als schwimmende Wohnstitten ankern sehen.
Wegen ihrer Stabilitit konnte man sie sogar mit schweren
Geschiitzen bestiicken, was aber selten geschieht.

Der "Schwarze Stier' , das Flaggschiff von Thalusa

Als echter tulamidischer Potentat besitzt Fiirst Ras Kasan
von Thalusa natiirlich auch ein Flagg- und Prunkschiff von
beeindruckendem Luxus. Leider benutzt er das Fahrzeug
nie: Nicht, dal er Angst vor der See hiitte; aber auf einem
Schiff, fermn von allen Leibgarden, hat es ein Attentiter
besonders leicht ...

So liegt die bereits iiber 50 Jahre alte fiinfmastige Zedrakke
seit Jahren ungenutzt im Hafen. Doch natiirlich wird der
michtige Rumpf aus Zedern- und Tannenholz stindig von
Sklaven gesiubert, eine Segelflechter-Familie erneuert re-
gelmiiBig die Binsensegel, der Hafenmeister biirgt mit sei-
nem Leben fiir die Seetiichtigkeit, und ein eigener Schreiber
fiihrt stets Buch dariiber, auf welchem anderen Schiff ein
Mitglied der riesigen Mannschaft gerade ‘ersatzweise” Dienst
tut.

Es ist wirklich eine Schande, daB niemand das Fahrzeug
betreten darf: Die prunkvolle Hiitte ist eines exotischen
Fiirsten wiirdig, eingerichtet mit einem purpurnen Diwan,
Teetischchen, Wasserpfeife, Pfauenwedeln und wertvollen
Aranier-Teppichen - und wenn man im Bug steht, fiihlt man
sich selbst ein wenig wie der Herr eines uralten tulamidi-
schen Reiches.

Takelage: V: Zedr. 1, Zedr. 1, Zedr. 1, Zedr. 1, Zedr. 1

Lénge: 52,8 Schritt
Breite: 8,8 Schritt Schiffsraum: 495 Quader
Tiefgang: 3,2 Schritt Frachtraum: 347 Quader

Besatzung: 100 M + Leibwache

Beweglichkeit: niedrig Struktur: 4

Preis: ca. 35.000

Geschwindigkeit vor dem Wind: 10 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 12 Meilen/Stunde
am Wind: 3 Meilen/Stunde

Bewaffnung: keine
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Die Zedrakke "Diamant'' des Ruban ibn Dhachmani

Der Kaiser sieht es nicht germe, wenn die Herren aus Festum,
Mengbilla und Khunchom sich in den Maraskanhandel ein-
mengen - dafiir hat sein Vater die Insel nicht erobert!
Darum hat Kapitin Ruban, wenn er mit seiner viermastigen
Zedrakke in Khunchom ausléduft, stets einen Beutel Miinzen
und eine Flasche aranischen Rotwein griffbereit. Wenn ihn
im Maraskansund oder spitestens im Hafen eine kaiserliche
Galeere anhiilt, wechseln die Geschenke den Besitzer, und
dafiir werfen die Offiziere und Beamten nur einen fliichtigen
Blick in den Laderaum des Schiffes. Dank der betriachtlichen
Schmiergelder nicht nur an die Zollner, sondern auch an
Fiirst und Graf in Tuzak und an die Admiralitit in Perricum
ist das Maraskan-Kontor der Handelshéduser Stoerrebrandt,
Warrlinger, Dhachmani & Gerbelstein in Khunchom prak-
tisch der einzige Handelspartner Maraskans auBerhalb des
Mittelreiches.

In Tuzak werden aus dem unscheinbar flachen Rumpf aus
hellem Tiik-Tok-Holz enorme Mengen an aranischem Wei-
zen, Kusliker Leinen, Tulamiden-Teppichen, Unauer Salz,
tulamidischem Porzellan und sogar lebende Gadangstiere
entladen - alles Giiter, die auf der reichen, aber wilden Insel
fehlen und groBe Profite bringen. Fiir die Riickfahrt werden

A

Zuckerrohr, Tee, Ebenholz und Alabaster, dazu fisserweise
herber WeiBwein und schwerer Rum geladen. All diese Han-
delsgiiter werden genau kontrolliert, sind aber grundsétzlich
legal. Mit dem Eisen der Maraskan-Kette und den tiberragen-
den Klingen der Schmiedemeister diirfen aber nicht einmal
mittelreichische Kaufleute handeln; sie werden von Schiffen
der Flotte und des Fiirsten in das Kaiserreich geschafft.
Trotzdem schafft es Kapitiin Ruban immer wieder, zwischen
der kontrollierten Ladung ganze Quader unverhiittetes Gru-
benerz und auch manch ein Tuzakmesser nach Khunchom zu
schmuggeln. Auf diesen Schmuggelfahrten werden némlich
die zehn Passagierkabinen randvoll beladen (Fremde konnte
man ohnehin nicht an Bord gebrauchen), und die 10 Schiffs-
wachen geben sich als Passagiere aus, die nicht gestort
werden wollen.

Mit Piraten hat die "Diamant” kaum Probleme: An Deck
stehen die 10 Soldner mit blitzenden Khunchomern bereit,
um jeden in Scheiben zu schneiden, der sich an Ladung und
Mannschaft vergreifen will. Auf Vorderdeck und Hiitte sind
je eine nagelneue Festumer Hornisse angebracht. Die grofie
Mannschaft ist eine eingeschworene Gemeinschaft ausge-
wihlt zuverldssiger Manner und Frauen aus Festum und
Khunchom, die auch mit dem Siabel umgehen kénnen.



Takelage: IV: Zedr. 1, Zedr. 1, Zedr. 1, Zedr. 1

Lénge: 43,4 Schritt
Breite: 8,7 Schritt Schiffsraum: 365 Quader
Tiefgang: 2,9 Schritt Frachtraum: 255 Quader

Besatzung: 82 M + 10 S
Beweglichkeit: mittel
Preis: ca. 19.000
Geschwindigkeit vor dem Wind: 11 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 15 Meilen/Stunde
am Wind: 4 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 2 Hornissen

Struktur: 4

Die Thalukke

Bei allen seefahrenden Ureinwohnern Aventuriens, nament-
lich bei den Tulamiden, den Norbarden und den Bewohnern
des Regenwaldes und der siidlichen Inseln ist eine gemeinsa-
me, einfache Grundform eines hochseetiichtigen Segelboo-
tes nachzuweisen: Der schlanke Rumpf ist auf Kiel gebaut,
aber ohne Verwendung jeden Metalls, und endet in einem
spitzen Heck. Der Antrieb erfolgt durch ein Dreieckssegel an

einer schrigen Rahe, bei Windstille durch flache Paddel.
Diese Eigenheiten zeigt sowohl das Auslegerkanu der Einge-
borenen des siidlichen Aventurien als auch die Thalukke,
heute das kleine Universalfahrzeug im Perlenmeer, ver-
gleichbar nur mit dem Kutter. Der schnittige Rumpf ist
mindestens sechsmal so lang wie breit. Meist fiihrt die
Thalukke nur ein Dreieckssegel, manchmal hat sie aber auch
zwei oder drei Masten. Diese Merkmale zusammengenom-
men machen sie zu einem sehr schnellen Segler. Die Steuer-
ung erfolgt durch ein Seitenruder; mit einem entsprechend
kriftigen Steuermann kann sie dennoch verbliiffend schnell
die Richtung wechseln. .
All dies macht sie zum idealen Piratenschiff, und tatséchlich
wird das Wort Thalukke haufig mit tulamidischem Seeriu-
ber gleichgesetzt. Wie so oft, sind in Wirklichkeit die mei-
sten Fahrzeuge vollig harmlos und werden beim Fischfang
oder im Kiistenhandel eingesetzt.

Weitere Merkmale teilt sie mit den anderen Schiffen der
Tulamiden: Sie kennt keine Trutzen oder auch nur hochgezo-
gene Aufbauten, nur am Heck findet sich zuweilen eine
halboffene Hiitte. Auch fiihrt sie nur selten eine Galionsfi-
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"Rastullahs Zorn'", die Thalukke des EI Harkir

Der gefiirchtete El Harkir, der “Fluch des Perlenmeeres™,
hat im Lauf seiner Karriere einige Schiffe um sich geschart.
Sein heutiges Flaggschiff ist eine der seltenen dreimastigen
Thalukken. Es ist in jeder Hinsicht als Piratenschiff ausge-
baut. dessen reiner Anblick die Opfer schon zur Aufgabe
zwingen soll.

Die drei unterschiedlich groBen Havenasegel sind im tiefen
Rot des benbukkulischen Lotos eingefirbt - nicht im Blut
seiner Opfer, wie die Schauermirchen behaupten. Obwohl
bei diesem Schiffstyp uniiblich, sind zu den Masten Wanten
gespannt, in denen die Seeleute bei einem Angriff wie
gierige Raubvogel hingen.

Entlang des Rumpfes sind spitze Widerhaken angebracht,
die sich beim Lingsseitsgehen in den feindlichen Schiffs-
rumpf bohren und ihn festhalten; der erschreckende Anblick,
der ein Gegenentern unmdoglich erscheinen lidft, ist natiirlich
zusitzlich beabsichtigt. Die Spier, die aus dem Bug ragt,
wurde mit einem kleinen Steg belegt, auf dem beim Entern
bis zu drei Piraten sprungbereit stehen konnen. Im hinteren
Schiffsdrittel erhebt sich ein trutzenartiges zweites Deck,
von dessen erhohter Position aus die Kurzbogenschiitzen
besseres SchuBfeld haben. Natiirlich liegen iiberall auf Deck
Enterhaken, Seile und Belegniigel (nebenbei als kleine Keu-
len fiir Wurf- und Nahkampf verwendbar) griffbereit.

Die grofite Gefahr und Wirkung aber geht von El Harkirs
eigenem Schiffszauberer, dem Schwarzmagier Arachnor.
aus. Er steht meist auf dem Hinterdeck der "Zorn" und wirft
seine Zauber iiber Opfer, die Widerstand wagen: Da gehen
die Segel in Flammen auf, Seeungeheuer scheinen aus dem
Meer aufzutauchen, und Matrosen brechen wie vom Blitz ge-
troffen zusammen.

Takelage: |ll:havenisch 1, havenisch 1, havenisch 1

Lange: 26,2 Schritt

Breite: 4,7 Schritt Schiffsraum: 82 Quader
Tiefgang: 2,0 Schritt Frachtraum: 49 Quader
Besatzung: 52

Beweglichkeit: mittel Struktur: 6

Preis: 6.300

Geschwindigkeit vor dem Wind: 10 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 16 Meilen/Stunde
am Wind: 7 Meilen/Stunde

Bewaffnung: keine

"Tigerhai", die Thalukke der Dendra Alschera

In den #irmeren Stiddten des Siidens von Selem bis Charypso
sind Schiffe fast unerschwinglich, und selbst die wenigen
Besitzenden konnen es sich nicht leisten, eine Thalukke aus-
schlieBlich als Handelschiff oder nur als Kriegsschiff einzu-
setzen.

Die als ‘Haie von Sylla’ bekannten Freibeuter sind aus dieser
Lage entstanden: Einerseits miissen fast alle Annehmlich-
keiten der Zivilisation und selbst lebensnotwendige Dinge
aus anderen Stddten importiert und die wenigen Waren aus
eigener Produktion im Ausland verkauft werden. Anderer-
seits muB man sich gegen die Ubergriffe des Erzfeindes
Charypso sowie des viel gefihrlicheren Al'Anfa zur Wehr
setzen, aber auch die Konkurrenz aus Brabak, Selem und
Thalusa kurz halten.

So weill Kapitdnin Dendra, Sprof der reichsten Familie
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Syllas, wenn sie aufbricht, nicht, ob sie ihre Ladung unbehel-
ligt an den Bestimmungort bringen kann. ob sie sie unter-
wegs mit Beute aufstocken kann, oder ob sie alles verlieren
wird.

Der aufgemalte Haikopf mit dem aufgerissenen Maul am
Bug liBt das kleine Segelschiff tatsichlich wie einen gefihr-
lichen Raubfisch aussehen - aber auch Haie werden gejagt ...

Takelage: |: havenisch 1

Lénge: 18,3 Schritt

Breite: 3.9 Schritt Schiffsraum: 35 Quader
Tiefgang: 1,5 Schritt Frachtraum: 25 Quader
Besatzung: 14

Beweglichkeit: mittel Struktur: 7

Preis: 2.300

Geschwindigkeit vor dem Wind: 10 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 14 Meilen/Stunde
am Wind: 7 Meilen/Stunde

Bewaffnung: keine

Die Potte

Potten, die typischen Kornschiffe der siidlichen Meere, sind
iiberall siidlich der Linie Havena-Mendena anzutreffen, wo
es gilt, groBe Lasten von einem Hafen zum anderen zu
bringen und wo es auf Schnelligkeit nicht unbedingt an-
kommt, doch auch lebendes Vieh und sogar Passagiere kon-
nen mit diesen gerdumigen Frachtschiffen transportiert wer-
den.

Potten werden in Brabak, Neetha, Rethis, Drol. Khunchom,
Havena und vielen anderen Orten in unterschiedlichen Gro-
Ben gefertigt. Das Verhiiltnis der Abmessungen betrigt generell
etwa 7:2:1, wobei die gréBten Schiffe eine Linge von iiber 40
Schritt erreichen!

Spanten und Steven sind einwirts gebogen, was dem Schiff
sein rundliches Aussehen verleiht. Potten besitzen nur ein
durchgehendes Deck - selten einmal zwei - und einen riesi-
gen Laderaum. Auf dem Vorschiff befindet sich eine Hiitte,
in der die Matrosen untergebracht sind, auf dem Achterdeck
ein etwas hoherer Aufbau fiir den Kapitin und die Offiziere.
Auf diesem finden der Ausguck und die beiden Rudergénger
Platz. Ebenfalls charakteristisch ist der weit iiber das Heck
auskragende Balkon und der in Form eines Schwanenhalses
auslaufende Achtersteven. Gesteuert wird die Potte mit zwei
Seitenrudern, die iiber ein Tau miteinander verbunden sind,
und mit Hilfe des Sprietsegels.

Potten besitzen prinzipiell nur einen Mast, an dem ein
groBes, fast quadratisches Rahsegel befestigt ist. Uber die-
sem Tuch befinden sich meist noch zwei kleine dreieckige
Toppsegel, die fiir mehr Vortrieb sorgen. Da diese Anord-
nung leicht zu bedienen ist, kommen Potten mit vergleichs-
weise wenig Matrosen aus. Zur iiblichen Ausstattung dieses
Schiffstyps gehdren stets ein schwerer Bordkran und ein bis
zwei Beiboote.

Die “Heilige Elida XVI”

Diese Potte ist ein typisches Beispiel fiir die vielen Korn-
schiffe, die auf dem Meer der Sieben Winde und dem
Perlenmeer fahren. Die “Heilige Elida” gehort der Brabaker
Reederei Geraucis, fiir die sie unter Kapitidn Bukaris Yori-
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dios zwischen Havena und Khunchom unterwegs ist.

Weinkriige und Korn gehéren zu den Lasten, die die “Elida”
am hiufigsten transportiert. Gelegentlich wird der Salzge-
ruch des Meeres auch von den scharfen Ausdiinstungen von
Ziegen oder Schweinen iiberlagert, wenn lebendes Vieh ins
trahelische Khefu unterwegs ist. Das gewagteste Mandver
Kapitin Yoridios' war bisher der Transport von Konterbande
nach Maraskan, der eine Fahrt auf dem offenen Perlenmeer
notig machte und fast zu einer Meuterei gefiihrt hitte. Mit
Piraten hat sich Kapitin Yoridios noch nie herumschlagen
miissen - Potten gelten allgemein als mindere Beute.

Takelage: I: rah 1 mit 2 Toppsegeln + Sprietsegel

Lange: 31,2 Schritt

Breite: 7.9 Schritt Schiffsraum: 336 Quader
Tiefgang: 4,1 Schritt Frachtraum: 269 Quader
Besatzung: 28 M

Beweglichkeit: niedrig Struktur: 10

Preis: ca. 20.000
Geschwindigkeit vor dem Wind:
mit raumem Wind:
am Wind:
Bewaffnung: keine

8 Meilen/Stunde
9 Meilen/Stunde
1 Meilen/Stunde

Die Kogge

Sowohl im Bornland als auch in Nostria und Riva ist die
Kogge das vorherrschende Schiff fiir den Transport von
Giitern und Personen. Koggen mégen nicht das letzte Wort in
Sachen Geschwindigkeit und Manévrierbarkeit sein, aber sie
haben sich in langen Jahren Einsatz als zuverldssig und
seefest erwiesen. Die grundsitzliche Konstruktion ist minde-
stens seil den Klugen Kaisern bekannt, wenn auch immer
wieder kleinere Modifikationen vorgenommen wurden. Kog-
gen werden in Festum und Neersand, Nostria, Salza, Riva
und Enqui, gelegentlich auch noch in Havena und Mendena
vom Stapel gelassen.

Kennzeichnend fiir die Kogge sind der voluminése, hochbor-
dige Rumpf, dessen Lingen-Breiten-Verhiltnis meist etwa
3:1 betrigt, der steile Achter- und der stark gekriimmte
Vordersteven und die hoch aufragenden Trutzen. Selbige
sind bei neueren Schiffen fest mit dem Rumpf verbunden,
wiihrend sie bei ilteren Schiffen einfach nur aus einer Platt-
form auf einer Balkenkonstruktion bestanden. Der Schiffs-
raum einer Kogge betriigt selten mehr als 300 Quader.
Koggen sind fast ausschlieBlich als Einmaster getakelt und
fiilhren meist auch nur ein groBes Segel. Einen Bugspriet
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sucht man vergebens. Diese Reduzierung aufs Wesentliche
erlaubt es, Koggen mit einer geringen Besatzung zu beman-
nen und trotzdem noch voll einsatzfihig zu halten.
Bewaffnung wird von Koggen selten gefiihrt - was Wunder
bei den recht kleinen Trutzen -, weswegen ein Konvoi
mehrerer Schiffe hiufig von einem bewaffneten Holken oder
einer Schivone begleitet wird. (Die Bezeichnungen *“Trut-
ze” und “Rotze” sind iibrigens Festumer Ursprungs und
haben sich in den letzten Jahrzehnten bei fast allen Flotten
eingebiirgert.)

Die “Elchreiter”

Diese Kogge befindet sich im Besitz ihres Kapitidns, des
innovationsfreudigen Freiherrn Reuben von Balgerick, der
die “Elchreiter” vor acht Jahren aus der Konkursmasse der
Neersander Osthandelskompagnie aufkaufte und seitdem
eine Menge Veridnderungen am Schiff vornehmen lieB. Aus-
gesprochen untypisch sind z.B. der zweite, havenisch geta-
kelte Mast, der die Segeleigenschaften des ehemaligen Frach-
ters entscheidend verbessert, und die verstirkte Vordertrutz,
auf der sich ein michtiger Harpun-Aal befindet.

Kapitidn Reuben setzt die in Neersand registrierte “Elchrei-
ter” momentan fiir die Jagd auf vielerlei GroBfische ein, die
er mit der Harpune erlegt und mit zwei Beibooten an Bord

holt. Bisweilen fihrt die Kogge auch als Mutterschiff einer
groBeren Fischereiflotte aus, wenn es gilt, im Sommer Wale
vor der Insel Rulat zu jagen.

Vom eingefahrenen Gewinn mufl Reuben die kleinen Sied-
lungen in Uberwals unterstiitzen - eine Auflage, die er
zusammen mit seinem Schiff erwarb. Wenn auch die “Elch-
reiter” nicht sonderlich beweglich ist, so hat Kapitin Reu-
ben es doch des 6fteren geschafft, an der Kiiste des Nordost-
kontinents entlangzufahren, und sich so zu einem der weni-
gen Kenner des nordlichsten Perlenmeers zu entwickeln.
Fiir seine wagemutigen Fahrten gen Osten sucht er immer
wieder Abenteurer, die bereit sind, sich fiir wenig Heuer auf
die Risiken einer solchen Expedition einzulassen.

Takelage: |I: rah 1, havenisch 1

Lange: 24,1 Schritt

Breite: 8,1 Schritt Schiffsraum: 195 Quader
Tiefgang: 3,0 Schritt Frachtraum: 132 Quader
Besatzung: 34 M+5G

Beweglichkeit: niedrig Struktur: 5

Preis: 11.700 (+Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 9 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 13 Meilen/Stunde
am Wind: 1 Meilen/Stunde

Bewafinung: 1 Harpun-Aal
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Die “Adler von Salza”

Die “Adler” ist die grofite Kogge in den Diensten Konig
Kasimirs, sprich, sie gehort der Koniglich Salzeranischen
Handelskompagnie, dem groBten und einzigen Fernhindler-
Bund in Nostria und Salza.

Fiir eine Kogge ist sie in der Tat recht groB. Sie besitzt bereits
fest mit dem Rumpf verbundene Trutzen und sogar einen
Mastkorb.

Unter dem Befehl von Kapitinin Geralda Jalinger hat das
Schiff, das im Jahre 3 v.H. fertiggestellt wurde, schon Fahr-
ten nach Paavi und Festum unternommen. Im Winter 11
wurde sie nordlich von Enqui von treibenden Eismassen ein-
geschlossen und wiire fast zerquetscht worden, wenn Kapitd-
nin Jalinger nicht alle Ladung auf das Eis geworfen und den
Mast demontiert hitte. So aber schoben sich die dicken
Eisschollen unter das Schiff und hoben es an, wobei die
“Adler” mit leichtem Schaden an Rumpf und Ruder davon-
kam. Die Mannschaft marschierte daraufhin zur Kiiste,
bemannte mehrere Dachsschlitten und rettete einen GroBteil
der Ladung. Ende Tsa 11 konnte sogar das Schiff wieder flott
gemacht werden und zur Reparatur in den Hafen von Enqui
einlaufen. -

Mit Piraten hatte die “Adler” bisher wenig Arger, aber zur
Sicherheit fiihrt sie stets einige Rotzen an Bord - bei der
momentanen “Sicherheit” der Seewege kann man ja nie
wissen...

Takelage: |: rah 1

Lénge: 29,1 Schritt

Breite: 8,2 Schritt Schiffsraum: 254 Quader
Tiefgang: 3,2 Schritt Frachtraum: 168 Quader
Besatzung: 30 M + 26 G

Beweglichkeit: niedrig Struktur: 4

Preis: ca. 15.000 (+Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 8 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 13 Meilen/Stunde
am Wind: 2 Meilen/Stunde

Bewaffnung: 4 leichte Rotzen, 2 leichte Aale

Der Holken

Der Holken, auch Holk oder Hulk genannt, ist die logische
Weiterentwicklung der Kogge. Von ihr unterscheidet er sich
in erster Linie durch den griBeren Laderaum und durch die
geschlossener wirkenden Linien. Holken werden fast aus-
schlieBlich im Bornland, also in Neersand und Festum, auf
Kiel gelegt, und dienen in erster Linie dem Fernhandel.
Der Rumpf eines Holken ist sowohl ldnger als auch breiter als
der einer Kogge, im allgemeinen aber nicht so hoch gebaut.
Die Vorder- und Achtertrutz sind besser in die Schiffslinien
integriert und sehr flach gehalten. Ein Holken besitzt ein
durchgehendes Deck mehr als die Kogge, welches hdufig
dazu genutzt wird, Rotzen und Aale aufzustellen, da diese
Schiffe oftmals die Begleitung von Geleitziigen gen Siiden
iibernehmen.

Ein weiterer Unterschied ist die Takelung der Holken: Alle
Schiffe besitzen drei Masten, wobei sie am Hauptmast meist
noch ein Marssegel fiihren.

Alles in allem kann gesagt werden, daf der Holken das
bornlindische Gegenstiick zur Karracke darstellt, sowohl
was das Transportvermogen als auch was die Aufgaben an-

geht. Als eigenstindige Entwicklung aus der Kogge ist er
jedoch beweglicher und den rauhen Bedingungen der nord-
ischen Meere besser gewachsen.

Die “Milzenis”

Benannt nach dem Riesen, der in der Mitte des grofen
Bornwaldes haust, ist die “Milzenis™ das groBte Schiff ihrer
Art: ein schwerbewaffneter Holken, der gerne auch alleine
eingesetzt wird, wenn es gilt, wichtige Ware nach Port
Stoerrebrandt oder um Kap Brabak herum zu beférdern und
wenn man das Risiko eines Pirateniiberfalls moglichst gering
halten will.

Diese Aufgabe erfiillt die “Milzenis™ seit mehr als 18 Jahren
tadellos, wenn auch mittlerweile unter ihrem dritten Kapi-
tin, Rado von Breuk. Seine Vorgénger sind beide beim
Kampf gegen angreifende Schiffe - thalusische Piraten und
alanfanische Galeeren - ums Leben gekommen, wobei jedes-
mal der Angriff durch die iiberlegene SchuBkraft der “Mil-
zenis” abgewehrt werden konnte. Kein Wunder also, dal der
Name des Schiffes im Bornland so etwas wie das Synonym
fiir die Freiheit des Seehandels geworden ist.

Takelage: Ill: rah 1, rah 2, havenisch 1

Lénge: 38,1 Schritt

Breite: 14,4 Schritt Schiffsraum: 841 Quader
Tiefgang: 4,6 Schritt Frachtraum: 520 Quader
Besatzung: 118 M+ 77 G

Beweglichkeit: mittel Struktur: 5

Preis: 52.460 (+Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 10 Meilen/Stunde

mit raumem Wind: 13 Meilen/Stunde

am Wind: 4 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 4 schwere und 4 mittelschwere Rotzen (je 2+2
pro Breitseite), 6 leichte Aale (je 3 voraus und achteraus),
6 Hornissen

Die Karavelle

Die Karavelle stellt einen der jiingeren Schiffstypen Aventu-
riens dar und ist eng mit der Erfindung des Havena-Segels
verbunden. Sie ist gezielt fiir Fahrten auf hoher See, beson-
ders den Giildenlandhandel, entworfen worden und verbin-
det den Vorteil des Dreieckssegels, das im Perlenmeer das
Kreuzen ermoglicht, mit dem Heckruder und dem senkrech-
ten Achtersteven, der sich im Norden bei der Kogge bewihrt
hatte.

Der Rumpf dhnelt dem von Kogge (Vorgénger) und Karrak-
ke (Nachfolger), ist aber deutlich kleiner: Auf dem Ober-
deck, in Zwischendeck und Kielraum bietet das kaum 20
Schritt lange Schiff verhdltnismiBig viel Laderaum. Mit der
gedrungenen Form und dem gerundeten Heck konnen der
Karavelle selbst michtige Wogen wenig schaden. Wer mit
ihr fahren will, muB jedoch einen guten Magen haben: Die
Karavelle ist so konstruiert, daf sie iiber die Wellen des
Ozeans reitet und sie nicht zerschneidet,

Das Havenasegel erlaubt ihr, selbst dann Fahrt zu machen,
wenn einer der miBliebigen Sieben Winde fast seitlich kommt.
Um aber einen anhaltend giinstigen Wind durch hohe Ge-
schwindigkeit ausnutzen zu konnen, takelt man den Grof3-
mast seit etwa einem Jahrhundert wieder gerne mit einem
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groBflichigen Rahsegel. Diese sogenannte Mischtakelung
ist heute bei modernen Schiffen der Standard.

SchlieBlich hat sich bei der Karavelle auch als erste das
Steuerrad durchgesetzt, mit dem das Heckruder deutlich
leichter bewegt werden kann.

Alles in allem stellte die Karavelle vor etwa 250 Jahren eine
Revolution des Schiffbaus dar: Die drei erwihnten und viele
kleinere Erfindungen (mehr als zuvor in 1000 Jahren ge-
macht wurden) ermdglichten es, Schiffe fiir unterschiedliche
Bedingungen ‘mafBzuschneidern’. Die Folge waren zahllose
Varianten:

Da sind die ‘Hylailer Karavelle’, der originale wendige
Zweimaster mit Havenasegeln, der ‘Grangorer Hai’, dessen
zwei markante ‘Dreiecksflossen’ auf kurzen Strecken enor-
me Geschwindigkeit geben. und der ‘Neetha-Zweimaster’,
der als erster einen rahgetakelten Mast hatte,

Die ‘Pailische Karavelle’ war der erste Dreimaster, der klein,
aber sehr schnell, wieder das Giildenland erreichte. Auch die
Variante der ‘Perlenmeer-Karavelle' hat drei Havenasegel
und wird v.a. in Mendena und Festum gebaut. Die ‘Schnell-
segler’ aus der Werft Belhanka schlieBlich sind mit 1 Rah-
und 2 Havenasegeln die modernste Variante und deuten auch
schon fiir den Laien sichtbar auf die Weiterentwicklung zu
Karracke und Schivone hin. Zuweilen werden sogar einma-
stige Karavellen als Entdeckerschiffe gebaut, billig genug,
um ihren Verlust verschmerzen zu kénnen.

Die "Willem Kuyfhoff"

Die Grangorer waren schon immer dafiir bekannt, da ein
Viertel der Bevolkerung im Seehandel titig ist, und die
Familie Kuyfhoff ist eine der bekanntesten. Jahrzehnte lang
profitierten sie von einem koniglichen Monopol fiir den
Nordhandel, das erst nach und nach von Kuslik unterlaufen
wurde. Auch heute noch machen Kuyfhoffs zwolf Schiffe,
viele davon ‘Grangorer Haie', einen Gutteil des Handels mit
Havena, Thorwal und Riva.

Die "Willem Kuyfhoff", benannt nach einem Stidtmeister
Grangors, wird oft als ‘Rohal der Schiffe Grangors’ bezeich-
net, Sinnbild von Alter und Weisheit. Die kleine, aber sehr
schnelle Karavelle mit den zwei Havenamasten ist seit fast
60 Jahren unterwegs. Die Rumpfbohlen aus Bosparanien-
holz wurden seit dem Bau des Schiffes mehrfach ausgewech-
selt, und auch sonst ist kaum noch ein Stiick original.

Auf dem hoher liegenden Achterdeck befindet sich die
Kajiite von Kapitin Hanno Kuyfhoff-Rothstrand und der
Platz des ‘Stiirmanns’. Die Mannschaft schlift angesichts
der beengten Platzverhiltnisse auf Deck. Auf dem Vorder-
deck sind das Beiboot und sechs Riemen verstaut, mit denen
bei Windstille gerudert wird.

Der Rest des freien Platzes ist stets mit Salz und gepokeltem
Fisch, Grangors Hauptexportgiitern, sowie Kusliker Leinen,
Garether Samt, Weizen und Wein vollgestopft; im Lade-
raum wird nur ein schmaler Gang fiir den Zimmermeister
freigelassen.

Takelage: |I: havenisch 1, havenisch 1, + Sprietsegel

Lénge: 20,4 Schritt

Breite: 6,3 Schritt Schiffsraum: 141 Quader
Tiefgang: 3,3 Schritt Frachtraum: 96 Quader
Besatzung: 25 M

Beweglichkeit: hoch Struktur: 6
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Preis: ca. 8.000 (+ Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 12 Meilen/Stunde

mit raumem Wind: 16 Meilen/Stunde

am Wind: 5 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 1 leichte Rotze, bewegl. (mittschiffs), 1 Hornisse

Die "Colga na Naomh"'

Die junge Isida Engstrand erbte im Jahre 5 vollig unvorberei-
tet eines der groBten Handelsimperien an der Westkiiste. Sie
brauchte einige Jahre, um das Zusammenbrechen des Hauses
zu verhindern, ehe sie wagen konnte, es ihrem GroBvater
gleich zu tun und ein Schiff ins Giildenland zu schicken. Da
die Schiffbaugilde in Havena jahrelang ohne Fiihrung danie-
der lag, orderte Isida in Belhanka einen groBen Schnellsegler
mit Masten, mit denen er die Prinzessin-Emer-Briicke unter-
fahren konne.

10 Hal lief das Schiff vom Stapel., wurde nach Havena
geschleppt und fertig getakelt. Isida taufte die Karavelle auf
den Namen Colga na Naombhs, des ehemaligen Kapitins der
‘Havena-Bullen’, mit dem sie in jenem Sommer eine heille
Affiire hatte. (Aus der Hochzeit wurde dann doch nichts, die
heute 26-jihrige Erbin ist noch immer frei!) Die Segel
wurden in albernianischem Blauweifl gehalten und zudem -
nach Brauch der Giildenlandsegler - mit dem Paradiesvogel,
dem Symbol des Freiheitsgottes Aves, bestickt. Auch sonst
wurde an buntem Schmuck nicht gespart: Die Galionsfigur
zeigte einen Recken mit stolzgeschwellter Brust, der steinei-
chene Rumpf war mit farbigem Werg abgedichtet.

Als die Karavelle am 3. Ingerimm mit geblidhten Segeln
auslief, glich sie tatsiichlich einem stolzen Vogel aus den
Regenwildern. Dann horte man nichts mehr von ihr. Im
Friihsommer 15 Hal niherte sich die gesetzliche Frist ihrem
Ende: Die "Colga" sollte aus dem Schiffsregister gestrichen,
die 55 Mann der Besatzung fiir tot erkldrt werden. Da langte
die Nachricht ein, daB die Karavelle in Brabak gestrandet
war. Nach einem Aufschub wurde das ramponierte Schiff
noch rechtzeitig nach Havena geschleppt.

Die Berichte der Uberlebenden sind bis heute noch nicht
vollstindig ausgewertet: Auf halbem Weg brach beim An-
griff eines Seeungeheuers der hintere Mast. Ein Orkan spiilte
die "Colga" an den Strand “eines tropischen Dschungels mit
baumgrofien Farnen”. Ein Trupp “riesiger, zweibeiniger
Ameisen” eroberte das Schiff und nistete sich ein. Die
iiberlebenden 39 Matrosen verbrachten drei Regenzeiten mit
der vergeblichen Suche nach einem Fluchtweg aus dem
Urwald, dem Anlegen von Behausungen und vergeblichen
Angriffen auf das Schiff und den Bau der Ameisen. Erst als
ihnen “schwarze Schatzsucher und ein blauhdiutiger Zaube-
rer” beistanden, konnten sie endlich das Schiff zuriickero-
bern und fliehen. Auf einer nahen Insel “von der Grifie Ma-
raskans” wurden die “auf geheimnisvolle Weise vermorsch-
ten Planken™ erneuert, wobei ein Dutzend Seeleute von
“Priestern in Weif3 und Bronze™ verschleppt wurden. Nach
einem Uberfall durch “ein licherlich kleines Piratenboot
voll schwarzer Berserker”, den die "Colga" knapp iiber-
stand, kehrte sie mit einem giinstigen Westwind zuriick.
So fantastisch und unklar dies scheint: Der Verkauf weniger
Mitbringsel, v.a. eines michtigen Jadegotzen, “den die
Ameisen im Schiff zuriickliefien”, deckte die Renovierung
der "Colga na Naomh" und eine Pramie fiir alle Besatzungs-
mitglieder bzw. deren Hinterbliebene. Im néchsten Frithling



will Isida die Karavelle wieder ins Giildenland schicken ...

Takelage: |ll: rah 1, rah 2, havenisch 1, + Sprietsegel

Lénge: 24,6 Schritt

Breite: 6,6 Schritt Schiffsraum: 205 Quader
Tiefgang: 3,7 Schritt Frachtraum: 135 Quader
Besatzung: 50 M +5G

Beweglichkeit: mittel Struktur: 5

Preis: ca. 14.000 (+ Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 11 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 15 Meilen/Stunde
am Wind: 5 Meilen/Stunde

Bewaffnung: 2 Hornissen

Die Karracke

Unter den Schiffen, die die Meere um Aventurien befahren
und sich auch weiter hinaus auf hohe See wagen, ist der Typ
der Karracke sehr hiufig vertreten. Ob schwer stampfende
Frachtschiffe von riesiger Tragfidhigkeit, Schiffe fiir den
Transport von groBen Menschenmengen oder waffenstarren-
de schwimmende Festungen - den Karracken aus dem Lieb-
lichen Feld, dem Neuen Reich oder dem Bornland kann man

in vielerlei Form begegnen. Dieses klassische Trutzenschiff
wird in fast jeder groBeren Stadt auf Kiel gelegt, vor allem
aber in Kuslik, in Festum, Zorgan und Havena. Seine Bauzeit
betridgt etwa anderthalb Jahre.

Karracken beeindrucken vor allem durch ihre schiere GroBe,
durch ihre hoch aufragenden Trutzen und ihren durch Au-
Benverstrebungen verstiirkten, bauchigen Rumpf. Es gibt
keine allgemeine Richtlinie fiir die Proportionen einer Kar-
racke, jedoch sind sie meist zweieinhalb mal so lang wie
breit. Thr Hauptspant ist stark einwiirts gekriimmt, was ithnen
ein schmales Deck, aber einen gewaltigen Laderaum ver-
schafft. Vorder- wie Achtertrutz sind oft drei Decks hoch,
wobei sie sich zwar nach oben verjiingen, aber normalerwei-
se nicht gestuft sind. Die Achtertrutz nimmt oft die Hiilfte der
Linge des Schiffes ein, wihrend die Vordertrutz recht kurz
ausfillt. Das Deck dazwischen ist mit Netzen gegen Enter-
versuche geschiitzt. Karracken sind entweder drei- oder vier-
mastig getakelt, wobei am letzten Mast meist ein haveni-
sches Segel gefahren wird. Sprietsegel sind selten, aber der
Haupt- und der Fockmast tragen oft mehrere Segeletagen.
Die Bewaffnung ist meist in den Trutzen konzentriert, die
sich sogar wie einzelne Festungen gegen einen an Bord
gelangten Feind stundenlang verteidigen lassen. Zu diesem
Zweck ist oft ein Geschiitz auf das Deck ausgerichtet.
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Die “Swafnirs Rache”

Das Schiff der “Roten Harika” - der Edlen Harika von
Bethana - ist fiir eine Karracke ausgesprochen schnell und
wendig. Thre eleganten Linien und ihre flachen, gestuften
Trutzen erinnern fast schon an eine Schivone. Die vor neun
Jahren als “Yaquiria” in Kuslik vom Stapel gelaufene
“Rache” ist ein gutes Beispiel Kusliker Schiffsbaukunst.
Als Kapitanin Harika das Schiff vor vier Jahren iibernahm,
lieB sie es - auf Kosten der Konigin, wie man munkelt -
vollkommen neu ausstatten und moderner takeln.

Seitdem hat die “Rache”, deren blaue Segel ein weiller
Pottwal schmiickt, bereits die Hifen von Paavi, Port Stoerre-
brandt und Festum angelaufen - also fast die gesamte be-
kannte Welt - und dabei kein einziges Mal nennenswerten
Schaden gelitten.

Die Rote Harika ist mit ihrer Mannschaft, zu der auch einige
Gelehrte und Hesinde-Adepten gehtren, hiufig im Perlen-
meer unterwegs, um neue Inseln zu entdecken - vielleicht
sogar ein neues Land. Wenn auf diesen Fahrten ein Pirat oder
eine Al’Anfaner Galeere so unvorsichtig ist, den Weg der
“Swafnirs Rache™ zu kreuzen, so ist es der Roten Harika nur
recht, denn irgendwie miissen Expeditionen ja finanziert
werden.
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Takelage: |ll: rah 2, rah 2, havenisch 1, + Sprietsegel

Lange: 27,0 Schritt
Breite: 10,6 Schritt Schiffsraum: 400 Quader
Tiefgang: 4,2 Schritt Frachtraum: 230 Quader

Besatzung: 78M +92G + 16 S
Beweglichkeit: mittel Struktur: 6
Preis: ca. 25.000 (+Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 9 Meilen/Stunde

mit raumem Wind: 12 Meilen/Stunde

am Wind: 2 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 8 mittelschwere Rotzen und 8 leichte Aale (je 2+2
pro Trutzenseite), 2 schwere Rotzen voraus auf der Vorder-
trutz, 1 schwenkbarer Harpun-Aal, 6 Hornissen

Die “Fiirchtenichts”

Dieses schwimmende Monstrum gilt allgemein als das grof3-
te und bestbewaffnete Kriegsschiff, das die Meere um Aven-
turien befihrt. Die “Fiirchtenichts” wurde vor 52 Jahren in
Grangor auf Kiel gelegt - und inzwischen von der Entwick-
lung im Schiffsbau iiberholt. Seit nunmehr vier Jahren diim-
pelt sie auf der Grangorer Reede vor sich hin, obwohl sie das
Flaggschiff der Kriegsflotte des Lieblichen Feldes ist und



den Admiralsstander von Admiral Gilmon Quendt trigt.
Die “Fiirchtenichts” ist den Bedingungen moderner Seege-
fechte nicht mehr gewachsen. Sie konnte zu leicht ausma-
novriert und aus sicherer Entfernung in Stiicke geschossen
werden. AuBlerdem finden sich kaum jemals geniigend Ma-
trosen, um das Riesenschiff zu bemannen. Eine Schmach fiir
solch ein stolzes Schiff, dessen Trutzen sich mehr als zehn
Schritt iiber das Wasser erheben und das vor Geschiitzen nur
SO strotzt.

Die einzige Seeschlacht, in der sich die “Fiirchtenichts”
bewiihren konnte, fand im Jahre 7 Hal siidlich von Maraskan
statt, als sie von einem Flottenbesuch in Festum zuriickkehr-
te und von sechs Thalukken unbekannter Herkunft angegrif-
fen wurde. Der Heimathafen der Thalukken konnte nie
ermittelt werden, da sich alle sechs Schiffe binnen einer
halben Stunde mit Mann und Maus auf dem Grund des Per-
lenmeeres befanden!

Takelage: 1V: rah 3, rah 3, rah 2, havenisch 1

Lénge: 39,4 Schritt

Breite: 14,3 Schritt Schiffsraum: 1070 Quader
Tiefgang: 5,7 Schritt Frachtraum: 630 Quader
Besatzung: 166 M+ 152 G + 100 S

Beweglichkeit: niedrig Struktur: 6

Preis: ca. 65.000 (+Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 8 Meilen/Stunde

mit raumem Wind: 10 Meilen/Stunde

am Wind: 1 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 4 schwere Rotzen, 8 mittelschwere Rotzen und 8
leichte Aale (je 1+2+2 pro Trutzenseite), 2 schwere Aale
voraus, 2 schwere und 2 leichte Aale achteraus, 2 Harpun-
Aale, 12 Hornissen

Die Schivone

Der Schiffstyp der Schivone zihlt zu den modernsten Schif-
fen auf Aventuriens Meeren. Sie wurde aus der Notwendig-
keit heraus entwickelt, ein Schiff mit durchgehenden Decks
zu besitzen, das seegingig und beweglich ist und trotzdem in
der Lage, groBe Lasten zu transportieren. Vor allem im
Lieblichen Feld beginnt sie mehr und mehr die schwere
Karracke abzulosen. Allgemein kann gesagt werden, daB die
Schivonen zwar kleiner als die Karracken, aber um ein
vielfaches wendiger und um einiges schneller sind.
Schivonen werden in Riva, Havena, Kuslik, Belhanka,
Khunchom und Festum gebaut, vor allem aber in Grangor.
Die Bauzeit fiir ein solch stolzes Schiff betrigt mehr als
zwanzig Monate.

Eine Schivone fillt vor allem durch ihre schlanken Linien
auf: Die Achtertrutz beginnt in der Schiffsmitte und erreicht
am Heck eine Hohe von mehr als zehn Schritt iiber der
Wasserlinie. Dabei ist die Trutz mehrfach gestuft und ver-
jiingt sich von der groBten Breite aus nach oben. Die Vorder-
trutz ist leicht zuriickgesetzt und nur ein Deck hoch. Davor
befindet sich eine weit ausladende, offene Galerie, aus der
der Bugspriet hervorragt. Allen Schivonen ist gemein, daf§
ihre Lange mehr als ein Dreifaches ihrer Breite betrigt.
Die Takelung der Schivonen ist meist dreimastig, selten
einmal viermastig und noch seltener zweimastig, wobei die
ersten beiden Masten stets rahgetakelt und der oder die
achteren Masten havenisch getakelt sind. Am Fock- und am

GroBmast fiihren sie zwei, gelegentlich sogar drei Segel.
Schivonen werden sowohl zu Handels- als auch zu Kriegs-
zwecken eingesetzt. Vor allem Geschwindigkeit und Be-
weglichkeit, sowie die Fihigkeit, mehrere Rotzen in einer
Breitseite zu fithren, machen sie bei den Kapitinen und
Admiralen beliebt.

Die “Admiral von Seweritz”

Die “Admiral” ist eine typisch bornlindische Schivone:
klein, leicht, wendig und preiswert in der Herstellung. Sie ist
eine der ersten Schivonen, die in Festum vom Stapel gelassen
wurden. Unter ihrem Kapitidn Baron Kurdo von Riwilauken
ist sie vor allem als Konvoischiff zwischen Festum und
Grangor unterwegs.

Die “Admiral von Seweritz™ hat bereits mehrere Gefechte
hinter sich. Vor Khunchom versenkte sie im Jahre 9 Hal drei
Thalukken in einem langen Rotzenduell und in der StraBe
von Sylla rammte sie eine charypsische Piratengaleere in den
Grund.

Auf der *Admiral” ist kaum Platz fiir die Besatzung und ihre
Freiware - fast jeder Spann verfiigbaren Raumes ist mit
Rotzen, Aalen und Hornissen vollgestellt. Baron Kurdo fiihrt
jedoch kaum Hylailer Feuer an Bord, seit ein Brand vor zwei
Jahren fast das Magazin erreicht und das Schiff und seine
Besatzung auf direktem Weg zu Boron geblasen hiitte.

Takelage: |ll: rah 2, rah 2, havenisch 1, Sprietsegel

Lénge: 26,8 Schritt
Breite: 8,9 Schritt Schiffsraum: 262 Quader
Tiefgang: 3,3 Schritt Frachtraum: 184 Quader

Besatzung: 56 M +69G +30 S
Beweglichkeit: hoch Struktur: 3
Preis: 17.300 (+Bewaffnung)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 12 Meilen/Stunde

mit raumem Wind: 16 Meilen/Stunde

am Wind: 6 Meilen/Stunde
Bewaffnung: 2 schwere und 4 mittelschwere Rotzen (je 1+2
pro Breitseite), 2 leichte Aale achteraus, 2 schwere Aale in
Fahrtrichtung, 1 Harpun-Aal, 6 Hornissen

Die “Unbeirrt”

Eine der beeindruckendsten aventurischen Schivonen ist die
“Unbeirrt”. Das Flaggschiff der Reederei Terdilion zu
Belhanka besticht durch seine schlanken Linien, seinen
goldenen Zierrat und die bunten Segel, durch eine geschickte
Mannschaft, die ausschlieBliche Verwendung von edelstem
Tiik-Tok-Holz fiir den Schiffskérper und durch den unbe-
schreiblichen Luxus von sechzehn Einzelkabinen fiir Passa-
giere.

Alle diese Kabinen sind in edelstem Mohagoni und Rosen-
holz gehalten, besitzen verglaste Bullaugen, Teppiche, Bro-
katstoffe und viele Annehmlichkeiten mehr, die einen Rei-
senden fast vergessen lassen, daB er sich auf See befindet.
Eine Badekammer und eine groBziigige Messe fiir die Passa-
giere runden das Bild ab. DaB die Passage auf solch einem
edlen Schiff nicht ganz billig ist, wird jeder leicht einsehen
- aber was sind schon 25 Dukaten fiir die zweitiigige Fahrt
von Neetha nach Grangor in solch einem schwimmenden
Palast? Die “Unbeirrt” ist hidufiger ausgebucht, als daB
Plitze auf ihr zu finden wiren. An Bord treffen sich hiufig
gekronte Hiupter, Reeder und Finanzmagnaten, um bei
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*Hummer bethanisch” und Bosparanjer iiber einige “klei-
nere Geschifte” (wie den An- und Verkauf von Grafschaf-
ten) zu parlieren.

Ein solches Schiff darf natiirlich nicht ohne Wehr und
Waffen segeln. Auf der “Unbeirrt” verrichten stets 10
ausgewihlte Hylailer Seesdldner und sechzehn Ballista-
schiitzen ihren Dienst - je vier an den vier hochmodernen
400er Farmosch-I11-Rotzen. Und auch die Stewards verste-
hen mit mehr als nur der Vorlegegabel umzugehen.

Takelage: IV: rah 2, rah 3, havenisch 1, havenisch 1,

Sprietsegel
Lénge: 31,5 Schritt
Breite: 9,9 Schritt Schiffsraum: 415 Quader
Tiefgang: 4,0 Schritt Frachtraum: 260 Quader

Besatzung: 100M+16 G+ 10 S

Beweglichkeit: hoch Struktur: 4

Preis: ca. 50.000 (+Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 11 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 14 Meilen/Stunde
am Wind: 4 Meilen/Stunde

Bewatfnung: 4 mittelschwere Rotzen, 4 Hornissen

Die “Horas iiber den Wellen”

Die “Horas™ ist der Stolz der Grangorer Schiffbauer. Sie hat
fast dieselbe Ladekapazitit wie eine groBe Karracke, ist
dabei aber um einiges schneller, wendiger in engen Hiifen
und wesentlich stabiler gebaut. Diese leicht bewaffnete
Handelsschivone hat bereits alle Hiifen zwischen Riva und
Neersand angelaufen.

[hr Kapitiin - Irizion ya Dalgano aus Bethana - ist sowohl fiir
seine seeminnischen als auch fiir seine kaufminnischen
Fiihigkeiten bekannt.

Vor allem mit Wein und Tuchen ist die “Horas™ unterwegs
- keine Luxusgiiter, aber Waren, mit denen sich ein sicherer
Gewinn erzielen ldflt, wenn man sie nur weit genug ver-
schifft.

Genau das ist die Kunst des Kapitiin Irizion: zur richtigen
Zeit am richtigen Ort zu sein - und die “Horas™ ist dabei sein
zuverliissiges Werkzeug. Selbst stiirmische See und Firuns-
kiilte haben der Schivone bisher nichts anhaben konnen,
wenn sie auch bei schwerem Sturm dchzt und stohnt, als wiire
sie ein Lebewesen.




Takelage: |V: rah 3, rah 3, havenisch 2, havenisch 1,

Sprietsegel
Linge: 36,5 Schritt
Breite: 11,4 Schritt Schiffsraum: 665 Quader
Tiefgang: 4,8 Schritt Frachtraum: 494 Quader
Besatzung: 112M +12G
Beweglichkeit: mittel Struktur: 6

Preis: ca. 40.000 (+Bewaffnung)

Geschwindigkeit vor dem Wind: 10 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 12 Meilen/Stunde
am Wind: 3 Meilen/Stunde

Bewaffnung: 2 leichte Rotzen, 8 Hornissen

Fischereifahrzeuge

Was zu Beginn iiber die Vielfalt von Schiffstypen gesagt
wurde, gilt insbesondere fiir die vielen Fischerboote, die den
GroBteil der aventurischen Flotten ausmachen. Kaum ein
Schiff gleicht dem anderen, da jeder ortliche Schiffszimmer-
mann unterschiedliche Ansichten und Uberlieferungen iiber
den korrekten Schiffsbau besitzt.

Fast allen hochseetiichtigen Fischerbooten (d.h., allen, die
sich auBer Sichtweite des Landes wagen) ist jedoch gemein,
daB die Linge zwischen 7 und 15 Schritt betriigt. dal} sie nur
einen Mast tragen und daf dieser havenisch getakelt ist.
Ausnahmen von dieser Regel finden sich entweder im hohen
Norden, wo Rahsegel vorherrschen. und im duBersten Siiden,
wo die Waldmenschen verschiedenste Boote und Schiffe zu
Wasser lassen, die einem Schiffsbaumeister aus Grangor den
kalten Angstschwei3 auf die Stirn treiben wiirden.

Typischer Kutter aus Neetha

Dieses Schiff aus dem Lieblichen Feld ist dafiir geeignet,
mehrere Tage auf See zu bleiben, wenn der Fang eines Tages
nicht ausreicht. Das grofle Havener Segel wird an einem
schriig stehenden Mast gefiihrt, die Besatzung ist durch eine
Hiitte aus Weidengeflecht vor den Unbilden des Wetters
geschiitzt, Das Schifflein besitzt keinen Anker und ist iibli-
cherweise zwischen zehn und zwanzig Jahre alt. Diese
Boote befinden sich - je nach Grofe - meist im Besitz einer
oder mehrerer Fischerfamilien, und es bedeutet fiir diese
armen Leute eine enorme Investition, sich ein neues Schiff
zuzulegen, wenn das alte nicht mehr seetiichtig genug er-
scheint. Aus diesem Grunde gehen solche Boote auch hiufig
verloren, da sie gefahren werden. bis die Planken bersten.
Takelage: |: havenisch 1

Lénge: 8,4 Schritt

Breite: 3,2 Schritt Schiffsraum: 6,5 Quader
Tiefgang: 0,7 Schritt Frachtraum: 4,8 Quader
Besatzung: 6 M

Beweglichkeit: sehr hoch Struktur: 7

Preis: 400-700 (je nach Alter und Zustand)
Geschwindigkeit vor dem Wind: 10 Meilen/Stunde
mit raumem Wind: 14 Meilen/Stunde
am Wind: 4 Meilen/Stunde
Bewaffnung: keine

Andere Seefahrzeuge

Natiirlich kann diese Aufzihlung aventurischer Schiffstypen
nicht vollstindig sein: In jedem Kiistengebiet haben die
Bewohner andere Losungen fiir die ortlichen Probleme der
Seefahrt gefunden. Zum Beispiel verwenden manche Wal-
finger im Norden einen Katamaran, bei dem der getdtete
Wal zwischen den Schiffsriimpfen heimgeschleppt wird.
Auch gibt es von jedem Schiffstyp Dutzende Varianten, oft
auch nur aus mangelndem Wissen und wegen zu geringen
Geldmitteln entstanden.

Das weitest verbreitete Seefahrzeug iiberhaupt ist wohl das
Schinakel, das kleine Ruderboot fiir 6 Mann, auch als *Zu-
ber’ bezeichnet. das fast alle groBen Schiffe als Beiboot an
Bord haben oder hinterher schleppen - ca. 120 Dukaten -
(nicht allerdings als Rettungsboot: Die wenigen Beiboote
wiiren niemals fiir die gesamte Besatzung ausreichend).

Auch die sogenannten unzivilisierten Voélker haben ihre
eigenen Schiffstypen: Der Kajak der Nivesen ist nicht gerade
hochseetiichtig, aber fiir die Fahrt zwischen Eisschollen und
iiber reiBende Friihlingsfliisse ideal. Seetiichtig sind dagegen
die kreisrunden Schilfboote, die im ganzen Perlenmeer von
den Waldmenschen verwendet werden. Die sogenannten
FloBleute, ein verwandter Stamm der Mohas, leben gar
stindig auf See.

SchlieBlich gibe es noch viele ungewdéhnliche und skurrile
Seefahrzeuge zu erwiihnen, wie das nostrische Katapultflof
"Rache fiir Joborn" oder Leonardos Katamaran "Tiefensu-
cher” in Havena. Und wer weiB, auf welche Idee eine Horde
Orks oder Yetis kiime, die versuchte, eine Seestrecke zuriick-
zulegen ..

Kleine Geschofkunde
v.l.nr.: Hylailer Feuer (Tonkugel); mittl. u. kleine Kugeln:
Eisen, Blei; grofie Kugel: Stein; verschiedene Bolzen

55



Anhang

Die Geschichte des Schiffsbaus

Die aventurische Zivilisation unterliegt keinem dauernden
Fortschritt, sondern eher einer wellenartigen Entwicklung.
Vieles Wissen, das in Zeiten der Hochbliite zusammengetra-
gen wurde, ging in den Reichszusammenbriichen und groBen
Kriegen verloren.

Als die Giildenldnder vor iiber zweitausend Jahren den
Kontinent erreichten, diirften sie iiber Schiffe verfiigt haben,
die weitaus seetiichtiger waren als alle spiiter - bis in unsere
Tage - gebauten. Verstindlicherweise hatten die Siedler in
den ersten Jahrhunderten mit der Eroberung des Landes mehr
als genug zu tun, und so gingen fast alle Kenntnisse des
Schiffbaus verloren. Unter den ersten Friedenskaisern wer-
den wieder Expeditionen zur See erwahnt, bei denen ein-
fachste Ruderschiffe und wenige Biremen verwendet wur-
den. Nach und nach wurden die Galeeren immer weiter
verbessert, erstmals wurde von den Schiffen der tulamidi-
schen Ureinwohner das Dreieckssegel iibernommen.

Die ‘Dunklen Zeiten® bildeten den Hohepunkt der klassi-
schen Galeeren, jedoch nur, was ihre Groe und Verbreitung,
nicht ihre Qualitiit anging: Tausenden von Sklaven ruderten
die gigantischen Festungen unter unmenschlichsten Bedin-
gungen und wurden bei den Schlachten von den sinkenden
Riesen in die Tiefe gerissen. Selbst Admiral Dozman, der
den Kaiserthron fiir vier Jahre raubte, ging mit so einer
Oktere, der ‘Schwertfisch von Kuslik’, auf Hoher See verlo-
ren.

In der neuen Hochbliite unter Hela-Horas und den folgenden
‘Klugen Kaisern’ wurde die Segeltechnik enorm verbessert,
und die ersten Koggen, nur noch von Windkraft getrieben,
konnten auch als Kriegsschiffe verwendet werden. Die Ty-
rannei der Priesterkaiser stellte wiederum einen grofien
Riickschlag dar: Forschung galt als verwerflich, Strafgefan-
gene waren in Hiille und Fiille vorhanden, und so kehrte man
wieder zu den Galeeren, wenn auch nie mehr zu den kolossen
der Vergangenheit, zuriick. Auch die Rohalszeit war wenig
produktiv, brachte aber eine Fiille theoretischer Kenntnisse,
die spiter verwertet wurden.

So kam es unter den sonst wenig erfolreichen Almadaner
Kaisern zu groBen Fortschritten. Das aufbliihende Havena
entdeckte erneut das Dreieckssegel, das das Meer der Sieben
Winde erschloB, und nach dem Untergang der Stadt lieBen
die Werften des Lieblichen Feldes und der Zyklopeninseln
einen alten Traum wieder wahr werden: Mit den Havenisch
getakelten Karavellen bestand nach 2000 Jahren wieder eine
reelle Chance, das legendire Giildenland zu erreichen. Wihrend
der Blockade des nun unabhiingigen Alten Reiches entwick-
elten sich die Karavellen mit den grofleren Karacken zum
vorherrschenden Schiffstyp.

Vor etwa 50 Jahren schlieBlich gelang zuerst Kuslik, dann
Festum mit der Schivone die ideale Verquickung von GroBe,
Nutzlast und Seetiichtigkeit, und so ndhern wir uns heute
wieder einmal einem Hohepunkt aventurischer Seefahrt.

Beriihmte Seefahrer der Vergangenheit

Admiral Sanin der Altere

Sanin der Altere wurde 880 v.BF. von Belen-Horas zum
Admiral der Seestreitkrifte ernannt, um die ehrgeizigen
Expansionspline des jungen Kaisers zu verwirklichen. Mit
drei kleinen Ruderseglern brach er nach Norden auf und
entdeckte Albernia. Schon im folgenden Friihling setzte er
etwa 500 Siedler an der FluBmiindung ab (auf seine Interven-
tion hin erhielt die Siedlung Havena 867 v.BF. das Stadt-
recht). In den folgenden Jahren befuhr er den Grofien FluB
(der wenig einfallsreiche Name stammt von ihm - aber
immerhin handelt es sich um den ersten FluB auBerhalb des
Lieblichen Feldes). Nach und nach kam er bis Ferdok, kehrte
aber jeweils vor Winteranbruch iiber Havena zuriick nach
Bosparan.

875-874 v.BF. kommandierte er die Kaiserliche Flotte bei
der Eroberung der Zyklopeninseln. Bei der Vertreibung der
Zyklopen diirfte er sehr erfolgreich gewesen sein, trotzdem
legte er das Kommando nieder und fiihrte stattdessen eine
Flottille bis vor Kap Brabak. (Das Erreichen des Mysob-
Deltas wird allgemein seinem Sohn zugeschrieben, aufgrund
des Datums ist aber hochstens dessen Teilnahme anzuneh-
men: Sanin der Jiingere diirfte damals Seejunker gewesen
sein.)

873 v.BF. erkundete Sanin den Tommel bis zum heutigen

Winhall und den Ingval. Wegen des Ausbruchs der Trollkrie-
ge wurde er zuriickbeordert, wobei er einige Siedlergruppen
im Stich lassen mubBte. In der Folge diirfte er vermutlich auf
dem Yaquir fiir Nachschub und Patrouillendienste verant-
wortlich gewesen sein. Ab 870 v.BF. war das Yaquirtal
trollfrei, und Sanin drang wieder nach Norden vor. Am
Oberlauf des Tommel traf er auf die ersten Auelfen, deren
Magie und ungewohnliche Eigentumsvorstellungen aber zu
Auseinandersetzungen fiihrten.

868 v.BF. entdeckte er in der Bodir-Miindung die Siedlung
Torwjald. Sein weiteres Schicksal ist unbekannt: Ob seine
Flotte auf der Hohe von Prem oder weiter nordlich von
Thorwalern aufgebracht wurde oder in Sturm und Eis sank,
geht auch nicht aus seinem Logbuch hervor, daf Jahrzehnte
spiiter von einem Kridmer in Havena erstanden wurde.

Admiral Sanin der Jiingere

Sanin der Jiingere diirfte etwa um 895 v.BF. geboren sein und
begleitete vermutlich seinen Vater auf den meisten Reisen.
Kurz nach dessen Tod erhielt er das Kommando iiber die
legendire Trireme ‘Horasschwalbe’. Etwa 865 v.BF. umse-
gelte er die Orkland-Kiiste und gelangte bis in den Golf von
Riva.

Ungefihr 860 v.BF. brach er zu einer zweiten Expedition um
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das Siid-Kap auf, muBlte aber wegen anhaltender Stiirme im
Siidmeer umkehren. Eventuelle Siedlungspline wurden
daraufhin aufgegeben (Brabak wurde erst hundert Jahre
spéter gegriindet).

Admiral Sanin IIL.

Sanin III. wurde etwa zu dem Zeitpunkt geboren, als sein
GroBvater seine Reisen begann. Mit kaum 20 Jahren wurde
auch er vom Kaiser in Dienste genommen.

857 v.BF. gelang ihm die erste Siidumsegelung durch die
StraBe von Altoum (heute: StraBe von Sylla). Er segelte an
der Kiiste Altoums ostwiirts und sichtete das angrenzende
Archipel, das er als ‘Inseln der Feuerberge' verzeichnete.
Dann folgte er wieder der Hauptkiistenlinie Aventuriens,
ankerte 855 v.BF. unter anderem in der Bucht von Al’ Anfa
und bestand mehrere Kimpfe mit tulamidischen Piraten. 853
v.BF. erreichte seine Flottille Perricum, die ehemalige
Hauptstadt Nebachot jenes Sultanats, das seit 872 v.BF. zum
Reich und seit 865 v.BF. zu Oron (heute: Aranien) gehorte.
Hier hier erst horte er vom Tod des ungliicklichen Belen-
Horas drei Jahre zuvor und kehrte um.

Wiihrend der Herrschaft Senebs II. und des Regentenrates
waren die Dienste des Admirals wenig gefragt. In dieser Zeit
war er im Sold der ‘Cayserlych Adiventiurischen Compag-
nye' (Bethana) unterwegs, um die See- und Handelswege
nach Thalusien, Aranien und Mhanadistan zu erkunden.
Von Kaiserin Asmodena wurde er mit der Erstellung eines
‘Groszen aventuerischen Atlas’ beauftragt. Wihrend der
Expedition 819-802 v.BF. kartographierte die Flotte des
alten Seebiiren die Kiistenlinien bis zur Bernsteinbucht und
an der Ostkiiste zumindest bis zu den Bergen von Beilunk.
Sein Werk ‘Neue Kunde und getreulicher Bericht von allen
Vilkern und Lindereien von Ifirns Ozean bis zu den Inseln
der Feuerberge’ wollte er mit der endgiiltigen Umsegelung
Aventuriens im Nordosten vollenden. Kurz vor Erfiillung
dieses Traumes - wegen des Ehernen Schwertes ohnehin
unmoglich - starb er im Alter von fast 80 Jahren an Bord
seines Schiffes in der Bernsteinbucht.

Im Gegensatz zu seinen beiden Vorfahren hatte er keinen
Erben, und auch in den Jahrhunderten seither hat sich keiner
gefunden, der das Lebenswerk der drei Admirdle Sanin
wiirdig fortsetzen hitte konnen.

Kapitin Belsarius Siiderstrand

Zu einer der schillerndsten Beriihmtheiten unter Aventuriens
Seefahrern zihlt sicherlich Kapitiin Siiderstrand. Vielen von
uns ist der legendire Seefahrer in erster Linie durch seine
beriihmten literarischen Werke “Mein Leben auf der Insel”
und “Siiderstrands abenteuerliche Fahrten” bekannt, wah-
ren Perlen der Erzihltechnik, an Spannung und Farbigkeit
kaum zu iiberbieten.
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Der Sohn eines Handschuhmachers aus Brabak machte sich
durch seine unerschiitterlichen Bemiihungen, den sagenhaf-
ten Westkontinent die “Giildenlande” zu entdecken, einen
Namen in der Seefahrerwelt.

Bis heute ziihlen die Aufzeichnungen des spiter bis zum Ad-
miral aufgestiegenen Seefahrers zu den grundlegenden Quel-
len der Westkontinentforschung, selbst wenn einige seiner
Erkenntnisse und SchluBfolgerungen nach heutigem Wis-
senstand widerlegt sind. Seine Karten der von ihm entdeck-
ten Inseln im Westmeer haben jedenfalls noch heute Giiltig-
keit.

Insgesamt fiinfmal machte sich Siiderstrand auf, den sagen-
haften Kontinent zu finden, mit ungeheurer Tatkraft schaffte
er es jedesmal aufs neue, Geldgeber und Matrosen fiir seine
gefahrvollen Expeditionen zu finden, selbst das Kaiserhaus
zihlte zu den Leuten, die ihn unterstiitzten.

Leider war es dem wackeren Kapitiin nicht ein einziges Mal
vergonnt, das Land seiner Triume zu erblicken, stets erfafite
ihn Efferds Zorn mit aller Macht, so daB es ihm jedesmal mit
knapper Miih und Not gelang, auf einem selbstgezimmerten
FloB zuriick an die heimischen Gestade Aventuriens zu
gelangen.

Doch war seine Tatkraft nicht zu brechen. Immer wieder
versuchte er es erneut. Erst die letzte Expedition bewirkte
eine Sinnesidnderung. Laut eigener Aussage des Kapitiins
habe er bei seiner letzten Reise Efferds Hohngeldchter ver-
nommen, als sein Schiff unterging. Das habe ihm die Hoff-
nung endgiiltig genommen,

Seit diesem letzten Scheitern hat man Siiderstrand in der Tat
nie wieder auf den Planken eines Schiffes gesehen. Er
brachte seine letzten Jahre damit zu, Erkenntnisse aus dem
Erlebten zu ziehen und diese fiir die Nachwelt aufzuzeich-
nen, ein Dienst, der ihm kaum hoch genug angerechnet
werden kann.

Was bleibt, sind in erster Linie seine wundervollen Romane,
jene Meilensteine aventurischer Literatur, die den Leser
geradezu mitnehmen auf die abenteuerlichen Reisen. Diesen
Schilderungen hatte der Kapitdn nicht zuletzt seinen unge-
ahnten Ruhm zu verdanken, der ihm zu Lebzeiten Tiiren und
Tore reicher Kaufleute wie auch der adeligen Gesellschaft
ffnete, bis hinauf zu Konigen und Kaiser. Gepriesen sei, dafl
seine Schriften weit iiber unser geliebtes Land verbreitet
sind. Ganze Generationen sind mit jenen abenteuerlichen
Geschichten aufgewachsen, ihnen zum Vergniigen und zur
Lehre. Vor allem “Mein Leben auf der Insel” birgt gar
manches Bedenkenswerte iiber den Sinn des Lebens, aber
auch die wissenschaftlich orientierten Aufsétze sind, Siider-
strands Kritikern zum Trotz, von unschétzbarem Wert fiir die
Gelehrtenschaft.

Zu wiinschen bleibt, daB Kapitin Siiderstrands Ruhm nie
sinken moge!



Uber aventurische Land- und Seekarten

Der Vergleich der beiden Kartenbeispiele (Weltkarte aus
dem Jahre 7 Reto - siche unten - und die historische Weltkar-
te aus Rohals Zeiten - nichste Seite) soll den enormen
Fortschritt verdeutlichen, den die Kunst des Kartenzeich-
nens in Aventurien gemacht hat. Wie Sie sehen, enthilt die
"historische" Karte sehr viele spekulative Elemente und
wurde offenbar eher auf Grund von Anekdoten und Berich-
ten aus femen Lindern gezeichnet, denn auf geografischen
Vermessungen basierend.

Letzteres nimmt die Karte aus Retos Zeiten durchaus fiir sich
in Anspruch, aber ein oberflichlicher Vergleich mit der
farbigen Landkarte Aventuriens, die dem "Land des Schwar-
zen Auges" beiliegt, zeigt, daB auch diese Karte weit davon
entfernt ist, das "reale” Aventurien einigermafen getreulich
abzubilden.

Die Qualitit aventurischer Land- und Seekarten - so wie sie
den Helden zur Verfiigung stehen - ist ein Punkt, den Sie als
Spielleiter so weitgehend wie méglich beriicksichtigen soll-
ten: Stellen Sie den Spieler-Helden nach Moglichkeit nie-
mals eine wirklich korrekte Karte einer Region oder eines
Seegebietes zur Verfiigung - solche Karten sollen dem Mei-
ster seine Arbeit erleichtern - fiir Spieler sind sie tabu.

Die Karten, mit denen sich die Helden begniigen miissen,
sollten Sie vor Spielbeginn rasch selber zeichnen. Wie genau
und zuverlissig diese Karte ausfallen soll, miissen sie selbst
entscheiden. Die Qualitit sollte natiirlich an die Erfordernis-
se des jeweiligen Abenteuers angepalit sein. Wenn Sie aber
eine gute Karte anfertigen, dann sollten Sie sie recht teuer an
die Helden verkaufen; eine gute Karte ist ein Kunstwerk, das
man nicht so ohne weiteres bei einem Trodler findet.
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Hart am Wind - Ein Glossar seeménnischer Aus-

dricke

Aal: Ein Schiffsgeschitz, das Bolzen, Speere
oder Harpunen verschieBt, aufgeteilt in leichte,
schwere und Harpunaale

achter-, achtern: Zum >Heck des Schiffes hin
ausgerichtet; in Fahrtrichtug gesehen hinter
dem Schiff

Achterkastell: Alte Bezeichnung der
Achter>trutz

Achtersteven: heckwirtige Verlingerung des
Kiels; >Schiffsrumpf

am Wind: > Windrichtungen

Anker: aventurische Anker sind meist Stockan-
ker, die sich weniger durch ihr Gewicht als durch
ihre Sperigkeit am Boden halten

aufschieBen: ein >Segelmandver, das dazu
dient, die Fahrt aus dem Schiff zu nehmen
backbord: in Fahrtrichtung gesehen links vom
Schiff; die Linke Seite des Schiffs
Belegnagel: ein bis zwei Spann langer Holz-
pflock, mit dem das >/aufende Gut an der Reling
befestigt wird; eignet sich auch als Wurfkeule
oder zum Zuschlagen

Besanmast: bei Mehrmastschiffen hinterster
Mast des Schiffes; meist havenisch getakelt;
>Takelung

Bilge: unterster Raum des Schiffes, dierkt Giber
dem >Kiel, eignet sich zur Aufnahme von Bal-
last; hier sammelt sich meistens brackiges
Wasser; Heimat der Schiffsratten

Bireme: ein Ruderschiff mit zwei >Riemenrei-
hen; siehe im Kapitel ‘Zedrakken und Schivo-
nen - bekannte aventurische Schiffstypen”
Block: Holzgehduse mit einer oder mehreren
eingelegten, eingekerbten Holzscheiben; Teil
eines Flaschenzuges; dient der Verstellung des
>laufenden Guts oder der Straffung des >ste-
henden Guts

Bock: schweres Schiffsgeschiitz, das wegen
der Flugbahn der Geschosse nur von Ruder-
schiffen aus eingesetzt werden kann
Bramstenge, Bramsegel: Verldngerung des
Mastes, oberhalb von >Untermast und >Mars-
stenge; dort angebrachtes Rahsegel; nur weni-
ge groBe Schiffe fiihren Marsstengen und Mars-
segel, also eine dritte Segeletage iber dem
GrofBsegel un dem GroBmarssegel

Brassen: Taue des >/aufenden Gurs, die dazu
dienen, die >Rahe um die Segel zu drehen und
so das Segel in geeignete Stellung zum Wind zu
bringen

Bug: vorderer Teil des Schiffes

Bugspriet: vom > Vorsteven ausgehender Bal-
ken, an dem >/aufendes und >stehendes Gut
befestigt wird; unterhalb des Bugspriets findet
sich gelegentlich ein zusétzliches Segel, das
>Sprietsegel

Deck: horizontale Unterteilung des Schiffsin-
nenraumes, beginnend oberhalb der >Bilge;
>auch Schiffsrumpf, aventurische Schiffe ha-

ben meist hdchstens zwei durchgehende
Decks; die “Stockwerke" in den > Trutzen wer-
den auch Decks genannt

Dickschiff: Bezeichnung fiir ein groBes Han-
delsschiff, haufig auch fiir >Kogge, >Holk (Fe-
stumer Dickschiffe) und >Potte verwendet
Drachenschiff: auch >Offa genannt, Handels-
und Kriegsschiff der Thorwaler; siehe im Kapitel
“Zedrakken und Schivonen"

dwars: querab zur Fahrtrichtung, also genau im
rechten Winkel >backbord oder >steuerbord
Dwarslinie: Gefechtsaufstellung, bei der die
einzelnen Schiffe einer Flotte >dwars zueinan-
der stehen; im Galeerenkampf verbreitet
entern: Sturmangriff von Schiff zu Schiff

Fall, Mz. Falle: Taue des >/aufenden Guts, die
zum Auf- und Niederholen der Rahen und Segel
dienen

Flaute: langer andauerende Windstille
Fockmast: bei mehrmastigen Schiffen der Mast
vor dem GroBmast; in Aventurien meist rahgeta-
kelt; > Takelung

Foliant: dickes Buch, in dem der Stand und Lauf
der Sterne verzeichnet sind; unentbehrlich fiir
Navigatoren der Khunchomer Schule
Gaffelsegel, -takelung: seltene Takelungsart,
bei der ein zwischen zwei Spieren (Gaffel und
Baum) aufgespanntes Segel hinter dem Mast
gefahren wird; der Segelbaum kann sich um den
Mast drehen; in Aventurien nur auf kleinen
Kistenfahrzeugen zu finden

Galeere: allgemeine Bezeichnung flr ein gro-
Bes Ruderschiff; je nach Anzahl der >Riemen-
reihen eine >Bireme oder >Trireme; siehe im
Kapitel “Zedrakken und Schivonen”

Galeone: alte, vor allem im Bornland verbreitete
Bezeichnung der >Schivone; siehe im Kapitel
*Zedrakken und Schivonen”

Galgen: auf >Drachenschiffen zu findendes
Holzgerist, das zum Lagern der niedergehoiten
>Rahe wéahrend Rudermandvern dient
Galionsfigur: unter dem >Bugspriet ange-
brachte Verzierung, meist einen Menschen oder
ein Fabelwesen darstellend

GroBmast: bei Mehrmastschiffen der hochste
Mast des Schiftes

halsen: ein >Segelmandver, um die Fahrtrich-
tung zu wechseln

Harpunaal: ein Schiffsgeschiitz, mit dem Har-
punen oder Enterhaken verschossen werden
hart am Wind: >Windrichtungen

Hauptspant: am weitesten ausladender >Spant
des Schiffes; Ort der grGBten Breite; >Schiffs-
rumpf

havenische Takelung, Havenisches Segel:
>Takelungsart, bei der ein dreieckiges Segel an
einer schrag stehenden Rahe gefahren wird
Heck: hinterer Teil des Schiffes

Holk, Holken: ein nordlandisches Handels-

schiff, Weiterentwicklung der >Kogge; siehe im
Kapitel “Zedrakken und Schivonen”
Hornisse: ein leichtes Schiffsgeschiitz zur
Abwehr von >Enterangriffen

Hylailer Dreikreuz: ein Navigationsinstrument,
bei dem sich auf einer waagerechten Schiene
drei verschiebbare Peilstdbe befinden; durch
Anpeilen eines Sterns und in Deckung bringen
der drei Kimmen a8t sich die Héhe eines Sterns
iiber dem Horizont bestimmen.

Hylailer Feuer: ein leicht entflammbares, aber
schwer zu l6schendes Brandél, auch als Cha-
rypser und Mengbiller Feuer bekannt; beriichtig-
te >FAotzenmunition; Rezept wird streng gehiitet
Jungfer: eine Scheibe mit drei Lochern, dhnlich
einer >Blockscheibe, dient zur Lastverteilung in
der Takelage

Kabelgatt: Lagerraum, in dem die langen An-
kertrossen sowie allerlei Reservetauwerk gela-
gert werden

Kajite: Kabine an Bord eines Schiffes, fir eine
oder mehrere Personen als Schlafraum; gréBte
Kajite ist meist die Kapitdnskajiite im Heck des
Schiffes

kalfatern: abdichten der Freirdume zwischen
den Planken der AuBenhaut des Schiffes mit
Pech und Werg

Karavelle: schnelles, mehrmastiges Segel-
schiff; haufig havenisch getakelt; siehe im Kapi-
tel “Zedrakken und Schivonen™

Karracke: groBes, mehrmastiges Segelschiff
mit hohen > Trutzen; siehe im Kapitel “Zedrak-
ken und Schivonen”

Klinker, geklinkert: Bauweise der AuBenhaut
des Schiffes, bei der sich die Planken dachzie-
gelartig iberlappen; sehr flexibel; >Schiffsrumpf
kentern: Uberschlagen des Schiffes um die
Langsachse, so daB es kieloben treibt (und
meist sinkt)

Kiel: vom Bug zum Heck verlaufender, unter-
ster Balken des Schiffes, von dem die >Steven
und die >Spanten abgehen; auch Bezeichnung
fir den gesamten Boden des Schiffes; >Schiffs-
rumpf

/@?*&b\%
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Wefindrichtung

P

Halsen

Kiellinie: Gefechtsaufstellung, bei der die
Schiffe hintereinander in die selbe Richtung
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