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� HERMANN OSTERMANN

Historische Segel – Sachzeugnisse des 
traditionellen Segelmacherhandwerks

1. Vorbemerkung

Der geschichtlichen Erforschung des Segelantriebs ist in den letzten Jahr-
zehnten verstärkte Aufmerksamkeit zuteilgeworden, wobei insbesondere die 
für Segel verwendeten Materialien im Fokus standen. Abgesehen von den 
umfangreichen Forschungsarbeiten zu wikingerzeitlichen Segeln durch das 
Zentrum für Maritime Archäologie in Roskilde/Dänemark wurden verschie-
dene aus Schiffswracks geborgene Segeltuchfragmente aus dem 17. Jahrhun-
dert textilarchäologisch untersucht, und die gewonnenen Ergebnisse fanden 
in beachteten wissenschaftlichen Veröffentlichungen ihren Niederschlag.1 
Mit der Arbeit von Jörn Bohlmann liegt nun auch ein wissenschaftlicher 
Beitrag zur Rekonstruktion von Segeln des 17. Jahrhunderts vor, in welchem 
die mit diesen Segeln verbundenen handwerklichen Aspekte ausführlich be-
handelt werden.2 Hingegen ist den aus jüngerer Vergangenheit erhaltenen 
Segeln in musealen Sammlungen weit weniger Interesse entgegengebracht 
worden, sofern sie nicht gar gänzlich ignoriert wurden und in den Depots der 
Museen verschwunden sind.3

Intention dieses Beitrags ist es, den historischen Wert und die kulturel-
le Bedeutung von Segeln als Sachzeugnissen der Arbeit von Segelmachern 
herauszustellen; dies mit der ausdrücklichen Absicht, eine Diskussion über 
museale handwerkliche Konzepte anzuregen, im Sinne der Bewahrung des 
traditionellen Segelmacherhandwerks als immaterielles kulturelles Erbe. 
Vielleicht gerade weil dieses Handwerk eine lange Tradition hat, liegen seine 
Ursprünge weitgehend im Dunkeln. So konstatierte der bekannte maritime 
Historiker Hans Szymanski bereits 1932, dass eine geschichtliche Darstel-
lung dieses Gewerbes fehlt, woran sich leider bis heute nichts geändert hat.4

Von besonderem Interesse ist in diesem Zusammenhang, dass sich das Se-
gelmacherhandwerk seit dem Aufkommen von Segeltuchen aus gesponne-
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nen Kunstfasergarnen vor mehr als 50 Jahren in seiner Arbeitsweise sehr 
verändert hat. So sind jahrhundertealte Handwerkstechniken überflüssig 
geworden, welche mit den obsolet gewordenen Materialien, vor allem den 
aus Naturfasern hergestellten Segeltuchen, in enger Verbindung standen. 
Segelmacherarbeit war reines Handwerk, das als solches noch bis zum Ende 
der Segelschifffahrt gefragt war, also etwa bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts. 
Wenn man dieses Handwerk und seine Arbeitsmethoden heute historisch 
erfassen will, ist es notwendig, sich mit seinen Quellen zu beschäftigen, wel-
che, wie bei vielen anderen Handwerken auch, als sehr fragmentarisch ange-
sehen werden müssen.

Gegenstand dieser Darstellung sind hauptsächlich Segel von Arbeitsfahr-
zeugen, also von Ewern, Tjalken, Aaken, Segelschuten, Galeassen und Scho-
nern, sowie Fischerbooten, Kuttern und Loggern, welche an den deutschen 
Küsten und auf den Binnengewässern in der Zeit vom Ende des 19. Jahrhun-
derts bis zuletzt in die 1960er Jahre in Fahrt waren. Informationen aus den 
europäischen Nachbarländern werden mit einbezogen, sofern dies fachlich 
sinnvoll oder zum Verständnis hilfreich ist. Ausgehend von der Darstellung 
der wichtigsten Arten traditioneller Segel und der verwendeten Materialien 
sowie typischer Details wird im zweiten Teil die Dokumentation am Beispiel 
von zwei Segeln erläutert.

2.  Traditionelles Segelmacherhandwerk im handwerkshistorischen 
Kontext und seine Quellen

Da Segelmacher hauptsächlich Segeltuch verarbeitet haben, wird ihr Gewer-
be fachlich zur Textilverarbeitung gerechnet. Es gibt jedoch keine eindeutige 
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Abb. 1  See-
Ewer MARIA 
am Tag der In-
dienststellung, 
1908. (Slg. Joa-
chim Kaiser)
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Beschreibung, was unter »traditio-
neller Segelmacherei« zu verstehen 
ist. Und da über den Stand dieses 
Gewerbes aus keiner Zeit etwas sys-
tematisch Dokumentiertes vorliegt, 
soll hier näher darauf eingegangen 
werden.

Jobst Broelmann und Timm Wes-
ki stellen in ihrem Buch über den 
Fischerewer Maria HF 31 heraus, 
dass das Rigg eines Schiffes, die 
Herstellung und der Schnitt der Se-
gel ähnlich bedeutend sind wie die 
Gestaltung der Linien des Schiffs-
rumpfes, und sie führen dazu aus: 
Das Eigenartige am Segel ist, dass es 
seine endgültige Form erst durch die 
Anströmung des Windes erhält und 
seine Effizienz dann von dem Schnitt 
des Segelmachers und dem Trimm 
durch die Besatzung abhängt. Da 
durch den Winddruck, besonders in 
flach geschnittenen Segeln, hohe Zugkräfte entstehen, neigt das Segeltuch 
aus natürlichen Fasern dazu, zu recken. Die Kunst des Segelmachers be-
stand nun darin, den Schnitt und die Richtung der Tuchbahnen, der Kleider, 
die Lage der Nähte und die Stärke des umlaufenden Lieks so zu wählen, 
dass das Segel auch unter Belastung seine Form nicht verlor.5 Die hier be-
schriebenen aerodynamischen Anforderungen an die Segel bedeuteten also 
für den Segelmacher, dass er mit den zur Verfügung stehenden Werkstoffen 
umgehen können und mit deren Eigenschaften gut vertraut sein musste.

Mit Hinblick auf den Begriff »traditionelle Segelmacherei« und was dar-
unter verstanden werden kann, ist aus handwerkshistorischer Sicht ebenso 
von Bedeutung, dass der wichtigste Werkstoff für Segel, das Segeltuch, aus 
natürlichen Rohstoffen wie Hanf, Flachs oder Baumwolle hergestellt war. 
Auch das Liektau, mit welchem die Außenkanten eines Segels versehen wur-
den, war aus Hanf gemacht, und das zum Nähen verwendete sogenannte 
Segelgarn war Hanf- oder Leingarn. Charakteristisch für die Verarbeitung 
dieser Materialien waren die manuellen Tätigkeiten. Daher ist ein altes Segel 
mehr als ein handgreifliches Beispiel für die Kunst eines Segelmachers und 
ebenso eine Referenz für den Stand des Handwerks zu der Zeit, in der es 
hergestellt wurde, vielfach auch mit einem regionalen Bezug.

Im Segelmacherhandwerk wurden, wie bei vielen anderen Handwerkstech-
niken, die erforderlichen Fertigkeiten hauptsächlich mündlich durch Erklä-
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Abb. 2  Peter Dorleijn bei der Arbeit am Liek 
eines traditionellen Bottersegels.  
(Foto: Verf.)
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ren und praktisch durch Vormachen, Zeigen und Einüben erworben und 
weitergegeben. Man spricht diesbezüglich von tradierter Überlieferung (tra-
dition media)6, und von daher liegt der Begriff Tradition im Hinblick auf 
überliefertes Handwerk nahe.

Wenn Objekte, die mit maritimer Geschichte in Verbindung stehen, in ers-
ter Linie also Schiffe und Boote, als Sachzeugen gelten, darf diese Sichtwei-
se ebenso auf die Bestandteile und Ausrüstungsgegenstände dieser Fahrzeuge 
übertragen werden. Da Segel hier als Sachzeugnisse des Segelmacherhand-
werks behandelt werden, ist es notwendig, sich zu vergegenwärtigen, welche 
Quellen zu diesem Handwerk sonst noch existieren und welcher Art diese sind.

Erhaltene Segel gehören zu den Originalquellen materieller Art und sie 
können, wie auch die Arbeitsgeräte von Segelmachern, gleichzeitig als Sach-
quellen kategorisiert werden. Ihr historischer Wert leitet sich allein daraus 
ab, insbesondere, wenn Herkunft bzw. Verwendung des betreffenden Segels 
bekannt sind. Überhaupt sind solche Segel die einzigen Objekte, aus welchen 
konkrete Informationen über die Arbeit des Segelmachers abgeleitet werden 
können. Sie zeigen uns den Schnitt des Segels und viele Einzelheiten, deren 
Ausführung nicht nur im Zusammenhang mit dem Schiffstyp steht, son-
dern auch von lokaler Tradition beeinflusst ist.

Eventuell kann aufgrund von Schnitt und Größe eines Segels ermittelt 
werden, auf welchem Bootstyp oder Schiff das Segel im Einsatz gewesen 
sein könnte, falls dies nicht bekannt ist.7 In Norwegen wurden zum Beispiel 
neuere und ältere Rahsegel von Arbeitsbooten untersucht, die ein auffallend 
unterschiedliches Erscheinungsbild boten. So waren bei neueren Rahsegeln 
die Lieken an den Außensäumen zu lose angebracht und an vielen Stellen 
Verstärkungen aufgesetzt. Im Gegensatz dazu steht ein älteres, 56 qm großes 
und ohne Verstärkungen gearbeitetes Segel des Bootes Den Sidste Viking, 
welches Eldjarn und Godal wie folgt beschrieben: Die Kräfte am Segel gehen 
in die Liektaue und nicht in das Tuch. Das Segel hat ein optimales Profil und 
steht hervorragend. Es wurde bis ins Jahr 1979 genutzt. Zu diesem Zeit-
punkt ist es auf jeden Fall für 20 Sommer im Gebrauch gewesen, denn es 
wurde bereits 1930 genäht. Auch mit anderen, originalen Segeln wurden 
schon Erfahrungen gesammelt. Sie standen außergewöhnlich gut. Es weist 
vieles darauf hin, dass die alten Segelmacher über ein ausgeprägtes Wissen 
verfügten, das heute verloren ist.8

Um die Abmessungen und die genaue Form eines anzufertigenden Segels 
zu bestimmen, war es in der Regel notwendig, dass der Segelmacher eine 
geometrisch exakte Zeichnung oder Skizze erstellte, welche dem Segelriss 
der Werft bzw. des Schiffseigners oder Kapitäns entsprach. Um sicherzuge-
hen, nahm der Segelmacher die Maße meist selbst oder überprüfte sie. Ins-
besondere, wenn kein Segelriss des Schiffes existierte und es um die Neuan-
fertigung eines Segels ging, hatte der Segelmacher keine andere Wahl, als die 
Maße an Bord zu nehmen.9 Anders verhielt es sich, wenn ein Segelmacher 
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schon einmal Segel für das betreffende Fahrzeug angefertigt hatte und die 
Maße bekannt oder Zeichnungen vorhanden waren. In diesen Fällen dienten 
die bereits festgestellten Daten als Arbeitsgrundlage für das neue Segel. An 
Bord großer Segelschiffe, die lange Reisen machten, waren in der Regel die 
Maße aller Segel aufgrund des Segelrisses oder die Abmessungen der Rahen 
dem Segelmacher an Bord bekannt.10 Zeichnungen und Maßangaben wur-
den von den Segelmachern meist in einem großen Buch festgehalten. Sofern 
auf Zeichnungen verzichtet wurde, genügte auch eine Kladde, um die rele-
vanten Daten aufzuschreiben. Diese Unterlagen wurden als Auftrags-, Ar-
beits- oder Schnittbücher bezeichnet und sind als wichtige schriftliche Ori-
ginalquellen des Segelmacherhandwerks aufzufassen.11 Von den bekannten, 
noch erhaltenen Arbeitsbüchern kann nur eines der Segelmacherei Block aus 
Brake/Unterweser der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg zugeordnet werden.

Abb. 3–4  Segelzeichnung Focksegel (links) sowie Groß- und Gaffeltoppsegel für die Schalup-
pe EINTRACHT AC 5 aus dem Arbeitsbuch der Segelmacherei Block, Brake, September 1885. 
(Nachzeichnung: Siegfried Borgschulze)
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Unterlagen von Schiffseignern 
oder Reedern, Werften und Kapitä-
nen sowie Rechnungen von und mit 
Segeltuchherstellern, aber auch Rech-
nungsbücher, soweit diese die Anferti-
gung von Segeln betreffen, sind eben-
falls als schriftliche Originalquellen 
anzusehen. Leider sind von derartigen 
Dokumenten aus der Zeit des 19. und 
der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts 
nur sehr wenige erhalten.12

In diesem Zusammenhang sind 
dann die von Segeltuchherstellern 
herausgegebenen Musterbücher in-
teressant, welche als originale Sach-
quellen eingeordnet werden können. 
Diese geben Auskunft über Qualität 
und das Gewicht einzelner Segel-
tucharten sowie Aufschluss über de-
ren Stellung und andere textiltechni-

Abb. 5  Arbeitsbuch der Segelmacherei 
Block im Deutschen Sielhafenmuseum, 
 Wittmund-Carolinensiel. (Foto: Verf.)

Abb. 6  Brief 
der Segel-
macherei 
Meyerdiercks, 
Vegesack: Be-
stellung von 
Segeltuch bei 
Conr. Wilh. De-
lius, Versmold. 
(Westfälisches 
Wirtschaftsar-
chiv Dortmund, 
Bestand F 11, 
Korrespondenz 
M5)
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sche Details, wie z.B. die Webart, Breite und das Rohmaterial. Aus der Zeit 
nach dem Ersten Weltkrieg gibt es einige wenige solcher Musterbücher, die 
erhalten geblieben sind.13 Auch historische Fotos sind als Quellen zu betrach-
ten, allerdings als sekundäre, sofern darauf Einzelheiten, wie z.B. der Schnitt 
der Segel, erkennbar sind. Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass es in aller 
Regel nicht möglich ist, anhand eines Fotos die Größe der Segel sicher zu 
ermitteln, da die Abmessungen des Schiffes und seiner Takelage oder auch 
die tatsächliche Breite des verwendeten Segeltuchs meist nicht bekannt sind.

Berichte über einzelne Segelmacher beinhalten vielfach nur wenige hand-
werksbezogene Informationen und sind, wie Fachbücher über Segelmacher-
arbeit, als Quellen sekundärer Art aufzufassen. Die meisten dieser Fachbü-
cher behandeln in erster Linie den Schnitt und die Berechnung verschiedener 
Segel und setzen die handwerklichen Fertigkeiten des Segelmachers als gege-
ben voraus. Daher haben diese Schriften in Bezug auf das Segelmacherhand-
werk meist nur begrenzten historischen Wert. Regionale oder typbezogene 
Besonderheiten sind, wenn überhaupt, in Veröffentlichungen zu bestimm-
ten Fahrzeugtypen zu finden.

Abb. 7–8  Mus-
terbücher von 
Francis Webster 
und British 
Ropes, Svend-
borg Museum. 
(Fotos: Verf.)
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Abb. 9–10  Se-
geltuchmuster 
von Turner Mills 
und Royal Navy, 
Einzelmuster 
von Segeltuch 
schottischer Pro-
venienz, Svend-
borg Museum. 
(Fotos: Verf.)

Ostermann.indd   264 09.05.18   08:43



      265

Zusammenfassend darf also festgestellt werden: Abgesehen von einigen 
Handbüchern und Einzelveröffentlichungen zu bestimmten Schiffstypen 
stellen Segelzeichnungen und Skizzen in erhaltenen Arbeitsbüchern von 
Segelmachern die wichtigsten schriftlichen, wenn auch fragmentarischen 
Informationsquellen dieses Handwerks dar. Folglich sind die noch erhal-
tenen Segel aus dieser Zeit als die bedeutendsten Quellen anzusehen, die 
Rückschlüsse auf die Arbeit der Segelmacher erlauben. Darüber hinaus ge-
ben diese Segel auch Auskunft über die verwendeten Materialien und den 
textiltechnischen Stand der Segeltuchherstellung.

3.  Historische Schiffe, Traditionsschiffe und traditionelles Hand-
werk

Die Bezeichnung »historische Segel« ist hier deshalb gewählt worden, weil 
die noch erhaltenen Segel von Arbeitsschiffen dem eingangs genannten 
Zeitraum zugeordnet werden können. Es handelt sich hierbei, soweit fest-
stellbar, um etwa 40 Segel, die zur Besegelung von in Museen ausgestellten 
Booten gehören oder, soweit bekannt, als Einzelobjekte in den nachstehend 
genannten Museen und Vereinen aufbewahrt werden oder ausgestellt sind: 
Deutsches Sielhafenmuseum, Wittmund-Carolinensiel; Schiffahrtsmuseum 
der oldenburgischen Weserhäfen, Brake/Unterweser; Deutsches Schiffahrts-
museum, Bremerhaven; Kehdinger Küstenschiffahrts-Museum, Wischha-
fen; Stiftung Hamburg Maritim; Altonaer Museum, Hamburg; Stiftung 
Rickmer Rickmers, Hamburg; Kieler Stadt- und Schifffahrtsmuseum; Han-
sestadt Lübeck bzw. Verein »Rettet die Passat e.V.«, Lübeck-Travemünde; 
Darß-Museum, Prerow; Deutsches Meeresmuseum, Stralsund; Verein Graf 
Ship, Nordhorn; Fischer- und Webermuseum, Steinhude; Museum der Deut-
schen Binnenschifffahrt, Duisburg, und Deutsches Technikmuseum Berlin.

Als in den 1970er Jahren die ersten Arbeitsschiffe und -boote restauriert 
und als Traditions- oder Museumsfahrzeuge wieder in Fahrt gebracht wur-
den, gab es keinerlei Regelungen, in welcher Weise diese Fahrzeuge restau-
riert oder fehlende Teile ersetzt werden sollten, und leider fehlen solche 
Richtlinien bis heute. Im Einzelfall kamen seinerzeit die Segel zum Einsatz, 
die auf dem betreffenden Fahrzeug in der Arbeitsperiode in Gebrauch gewe-
sen sind, oder man passte, wenn das Budget für ein neues Segel nicht reichte, 
ein altes, aber geeignetes Segel eines anderen Fahrzeugs entsprechend an.14 
In dieser Zeit gab es noch den einen oder anderen Segelmacher, der sich auf 
die Anfertigung neuer Segel nach traditioneller Art aus Flachs- oder Baum-
wollsegeltuch verstand.15 Dies war nicht allein in Deutschland so, und als 
Ende der 1980er Jahre in der Bretagne ein Wettbewerb zum Nachbau his-
torischer Boote ausgelobt wurde, galten bald überall traditionell gemachte 
Segel aus Leinen und Baumwolle als adäquates Vorbild für restaurierte Fahr-
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zeuge oder Nachbauten.16 In dieser Zeit dürften schließlich auch die letzten 
original erhaltenen Segel auf die Dachböden oder in die Depots der Muse-
en gewandert sein. Inzwischen beherrscht kaum noch ein Segelmacher die 
überlieferten, hier angesprochenen sogenannten traditionellen Methoden 
der Anfertigung von Segeln aus Flachs oder Baumwolle, so dass die Zukunft 
der traditionellen Segelmacherei als ungesichert bezeichnet werden muss.

Bei Booten und Schiffen, die als bewahrenswerte Sachobjekte erhalten 
werden, ist es oder sollte es gängige Praxis sein, ihre Geschichte, den bauli-
chen Zustand und die im Laufe des Arbeitslebens vorgenommenen Verän-
derungen im Hinblick auf notwendige Erhaltungsmaßnahmen zu dokumen-
tieren. Da von Arbeitschiffen und -booten überhaupt nur wenige Exemplare 
überlebt haben und meist nur ein mehr oder weniger großer oder kleiner 
Teil der ursprünglichen Bausubstanz vorhanden war, betrifft dies in erster 
Linie auch das Rigg und die Segel. Daher können erhalten gebliebene Segel 
solcher Fahrzeuge eine Referenzfunktion für die Segel anderer noch existie-
render Boote und Fahrzeuge aus der betreffenden Zeit haben.

Leider ist in den letzten Jahren nicht nur in Deutschland, sondern ebenso 
in anderen europäischen Ländern zu beobachten, dass bei den Segeln vieler 
Traditionsschiffe und auch bei den Nachbauten historischer Segelfahrzeu-
ge kaum noch Wert auf Originalität der Materialien gelegt wird. Sowohl 

Abb. 11  Segel im Depot des Altonaer Museums, Hamburg. (Foto: Cornelia Botha)
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für das Rigg als auch für die Segel findet fast nur noch modernes Material 
Verwendung, also Kunstfasertuche und -taue, obwohl damit eine traditio-
nelle Segelmacherarbeit, die der Zeit des betreffenden Fahrzeuges gerecht 
werden würde, gar nicht möglich ist. Ungeachtet dessen, dass dies bisweilen 
weiterhin als traditionelles Segelmacherhandwerk bezeichnet wird, sind sol-
che Segel bis ins Detail modern ausgeführt. Selbst beim Schnitt finden die 
historischen Vorbilder immer weniger Berücksichtigung, nicht zuletzt, weil 
die modernen Segeltuche wesentlich breiter ausfallen. Da ist es eigentlich 
kaum nachvollziehbar, wenn z.B. der für die dänischen bewahrungswürdi-

Abb. 12  
Schleikahn 
mit originalen 
Segeln in der 
Bootssammlung 
des Deutschen 
Schiffahrts-
museums, 
Bremerhaven. 
(Foto: Verf.)
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gen Schiffe zuständige Skibsbevaringsfond in einer Veröffentlichung zur 
Restaurierung dieser Fahrzeuge sowohl Segeltuche aus Naturfasern als auch 
moderne Polyestergewebe als adäquate Materialien listet17, und dies, obwohl 
gemäß Artikel 8 der Barcelona Charter von 2003 bei der Restaurierung tra-
ditioneller Schiffe die traditionellen Materialien und Methoden angewandt 
werden sollen, sofern sich diese nicht als inadäquat erwiesen haben.18

Insgesamt darf also festgestellt werden, dass heute bei Traditionsseglern 
das Rigg und die Segel der Bereich sind, bei welchem die meisten Kompro-
misse eingegangen werden. Abgesehen davon, dass für diese Entwicklung 
der technische Wandel bei den Materialen eine große Rolle spielt, lassen sich 
dafür etliche weitere Gründe ausmachen, auf die hier jedoch nicht eingegan-
gen werden kann.19

Viel interessanter ist es, über die Rolle von Nachbauten und die Restaurie-
rung von Booten und Schiffen für die Erforschung der Geschichte immateriel-
ler Kultur zu diskutieren.20 Weil traditionelles Handwerk ganz wesentlich vom 
Wissen und Können der Menschen lebt, die es ausüben, kann es nur überleben, 
wenn es noch praktiziert wird.21 In Bezug auf das Segelmacherhandwerk wür-
de dies bedeuten, dass über Möglichkeiten einer breiteren Verwendung von 

Abb. 13   
Dänisches 
 Fischerboot 
CONNY mit 
 modern ge-
schnittenen 
Segeln. (Foto: 
Volker Gries)
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Segeln nach originalen Vorbildern, die aus authentischen Materialien für tra-
ditionelle Boote und Schiffe angefertigt werden, nachgedacht wird und die Be-
teiligten zukünftig bereit sind, diese für die betreffenden Fahrzeuge in Betracht 
zu ziehen. Der Däne Morten Gøthche hat bereits 1980 auf diesen kulturellen 
Zusammenhang zwischen traditionellen Materialien und Handwerkstradition 
bei der Restaurierung von Museumsschiffen hingewiesen.22

4. Dokumentation historischer Segel

Bei der Inventarisierung alter Segel sollten bestimmte Grundsätze musealer 
Sammlungsdokumentation zur Anwendung kommen. Diese ist Kernauf-
gabe eines jeden Museums und sollte bei privaten Sammlungen gleichfalls 
Beachtung finden. Angaben zum Objekt, seine fachgerechte Benennung und 
weitere Daten wie Angaben zu Material, Maßen und Gewicht sowie zum Er-
haltungszustand sind Voraussetzungen für eine fachhistorische Bearbeitung 
und nicht zuletzt auch notwendig, um den öffentlichen Zugang zu diesen 
Gegenständen des kulturellen Erbes überhaupt zu gewährleisten. Es sei hier 

Abb. 14   
Holländische 
Fischerschouw 
HN 1 mit traditi-
onellen Segeln. 
(Foto: Verf.)
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auf die einschlägigen, von Fachleuten erarbeiteten Grundsätze für die Muse-
umsdokumentation verwiesen.23 Wie Objekte konkret gesichert, inventari-
siert, dokumentiert und aufbewahrt werden, ist selbstverständlich Sache der 
Verantwortlichen eines jeden Museums, einer jeden Sammlung.

Für eine Dokumentation, bei der alle wichtigen Einzelheiten und Bestand-
teile eines traditionell gearbeiteten Segels berücksichtigt werden, ist es un-
erlässlich sich zu vergegenwärtigen, wie Segelmacher gearbeitet haben. Da 
es hier, wie bereits ausgeführt, in erster Linie um Segel aus der Zeit der 
Berufsschifffahrt vor mehr als 50 Jahren geht, beziehen sich die folgenden 
Ausführungen hauptsächlich und beispielhaft auf diese Art von Segeln. Auf 
die beim Segelsport gebräuchlichen Segel der heute sogenannten »Klassi-
schen Yachten« kann nur am Rande eingegangen werden.

Zuerst ist es notwendig, sich Klarheit darüber zu verschaffen, um welche 
Art des zu dokumentierenden Segels es sich überhaupt handelt. Daher soll 
hier auf die wichtigsten Arten, Merkmale und Bestandteile traditioneller Se-
gel eingegangen werden, soweit diese zur Identifikation und Beurteilung des 
verwendeten Materials und der Ausführung von Bedeutung sind. Die Dar-
stellung orientiert sich im Wesentlichen an der Arbeitsfolge des Segelma-
chers bei der Anfertigung eines Segels. Daran anschließend folgen Hinweise 
zu Aufmaß und Dokumentation. Auf die am Schluss als Anlage 4 abgedruck-
te Gesellenprüfungsordnung für das Segelmacherhandwerk aus dem Jahre 
1905 sei hier verwiesen.

Bei traditionellen Segeln gab es zahlreiche regionale, lokale bzw. typbezo-
gene Besonderheiten, zu welchen in der maritimen Fachliteratur nicht im-
mer vollständige oder eindeutige Hinweise zu finden sind. Daher können 
die hier gegebenen Informationen keinen Anspruch auf Vollständigkeit er-
heben, sondern sollen in erster Linie der Orientierung dienen. Weil auch in 
Veröffentlichungen bei den Bezeichnungen einzelner Teile eines Segels un-
terschiedliche Sprachregelungen feststellbar sind, wird darauf im Einzelnen 
und soweit zum Verständnis notwendig eingegangen, wobei ältere Bezeich-
nungen nach Röding und Szymanski in Klammern gesetzt sind.24

Die Kategorisierung der Besegelung von Wasserfahrzeugen richtet sich 
schon lange nach der Ruhestellung des Hauptsegels im Verhältnis zur 
Schiffslängsachse, und zwar dahingehend, ob sich das Segel quer oder längs 
zu dieser befindet. Dementsprechend werden die Bezeichnungen 1) Rahsegel 
und 2) Schratsegel verwendet.25

4.1 Rahsegel

Rahsegel werden gemäß ihrer Bezeichnung an Rahen gesetzt, welche in 
Ruhestellung quer zur Mittschiffslängsachse bzw. der Kiellinie des Schif-
fes stehen und mit einem sogenannten Rack am Mast aufgezogen werden. 
Bestimmend ist dabei die vom Mast aus gegebene, beiderseitige sogenann-
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te Austuchung des Segels. Die Form der Rahsegel ist entweder annähernd 
rechteckig oder trapezförmig symmetrisch, ausnahmsweise auch asymme-
trisch. Die Tuchbahnen, auch als Kleider oder Blätter bezeichnet, laufen bei 
den Rahsegeln in der Regel vertikal, also von oben nach unten parallel zum 
Mast. Bei den Außenkanten der Rahsegel wird zwischen Kopf, Fuß und den 
Seiten unterschieden, wobei die untere, jeweils zum Wind gestellte Nock als 
Hals bezeichnet wird. An der Unterseite, dem Fuß, weisen Rahsegel meist 
eine konkave Rundung auf, die als Gillung bezeichnet wird. Bei den Rahse-
geln gibt es keine weitere Differenzierung betreffend ihrer Form.

Rahsegel führten hauptsächlich die großen, hochseetüchtigen Segelschiffe, 
daher der Ausdruck Rahsegler. Auf den kleineren einmastigen Fahrzeugen 
haben sich Rahsegel am längsten an den nördlichen Küsten Norwegens er-
halten. Zu den Rahsegeln gehört auch die aus leichtem Segeltuch hergestell-
te sogenannte Breitfock, die auf kleineren Küstenseglern wie Ewern, Tjalken, 
Yachten und Galeassen bei achterlichem Wind gesetzt wurde.

Abb. 15–17  Von links im Uhrzeigersinn: Sog-
nebåten mit Rahsegel nach Færøyvik; Dover 
Fishing Punt mit Luggersegln nach Mike 
Smylie; Seeländische Schouw mit Sprietsegel. 
(Zeichnungen: Verf.)
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4.2 Schratsegel

Schratsegel sind weiter zu differenzieren zwischen Position und Stellung 
des gesetzten Segels zum Mast. Demnach ist nach 1) beiderseitig vom Mast 
ausgetuchten und 2) einseitig vom Mast ausgetuchten Schratsegeln zu un-
terscheiden. Es handelt sich bei dem Begriff Schratsegel also um eine Sam-
melbezeichnung für verschiedene Segel, die entsprechend der Mittschiffs-
längsachse des Schiffes gesetzt werden.26

Auch bei den Schratsegeln von Arbeitsseglern laufen die Tuchbahnen in 
der Regel vertikal und werden die Seiten der Schratsegel als Fuß (unten), 
Vorderseite (vorn, zum Mast hin), Kopf (oben an der Rah oder Gaffel) und 
Achterseite bezeichnet. Da beim Segel die Außenkanten mit einem Liektau 
eingefasst sind, wird entsprechend von Fuß-, Vor-, Achter-, Kopf- und Gaf-
felliek usw. gesprochen.27 Als Hals bezeichnet man bei diesen Segeln die nach 
vorn weisende untere Nock. Bei kleineren Küstenseglern kennen wir ver-
schiedene Kombinationen von Schrat- und Rahsegeln, aber auf vielen klei-
neren Küstenfahrzeugen und -booten bestand die Besegelung ausschließlich 
aus Schratsegeln, welche wiederum in drei- und vierseitig geschnittene Se-
gel unterteilt werden können.

Luggersegel (Kniepsegel) sind an einer Rah (Luggerrah) angeschlagen, die 
mittels eines Rackringes in 1/5 bis 2/5 Länge am Mast geführt wird. Somit ist 
dieses Segel asymmetrisch vom Mast ausgetucht. Gewöhnlich sind Lugger-
segel trapezartig in ihrer Form, das Vorliek ist stets lose und wird manchmal 
mit einer Bugleine geführt oder mithilfe einer Streckstange ausgespannt. 
Man spricht vom festen Luggersegel, wenn der Hals am Mast befestigt und 
die Schot des Segels an einem sogenannten Ausleger gefahren wird, wie es 
z.B. beim Besan auf den Zeesbooten der Fall ist; dieses Luggersegel wird ge-
meinhin als Bullsegel bezeichnet. Manchmal hatten Luggersegel am Fuß ei-
nen Baum.

Sprietsegel werden einseitig vom Mast diagonal vom Hals unten zur Piek 
nach oben achterwärts mithilfe einer Sprietstange ausgetucht oder – bei grö-
ßeren Fahrzeugen – mit einem Spreizbaum. Die Vorderkante war meist mit 
Reihleinen am Mast geführt und der Hals ebenfalls fest angeschlagen. Die 
Sprietstange selbst wurde unten am Mast von einem Taustropp gehalten. Bei 
großen Sprietsegeln war für den Sprietbaum ein Kettenstropp vorhanden, 
und der Sprietbaum konnte mit einer Talje verstellt werden, die an der Piek 
oder auf etwa halber Länge des Baumes angeschlagen war. Man spricht vom 
Hochnock-Sprietsegel, wenn die Piek wegen der Länge der Sprietstange (des 
Sprietbaums) höher als die obere Nock am Vorliek steht. Das Sprietsegel war 
auf Frachtkähnen zwischen Elbe und Oder noch in der ersten Dekade des 
20. Jahrhunderts anzutreffen, aber auch auf kleinen Arbeitsbooten bis etwa 
8 m Länge in den Niederlanden und den Belten der Ostsee. Man bezeichnete 
dieses auch als Smacke- bzw. Smacksegel.
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Gaffelsegel werden einseitig mit dem am Kopf befestigten Rundholz ge-
setzt, welches mit einer Gaffel (Rack) um den Mast greift. Dieses Rundholz 
war in den Niederlanden oft gebogen. Die Vorderkante des Segels wird mit 
einer Reihleine oder hölzernen Ringen am Mast geführt, der Hals ist ent-
weder am Mastfuß fest oder kann mit einer Talje gestreckt werden. Zum 
Vorheißen des Segels dienen Piek- und Klaufall, bei Booten mit kleineren 
Segeln ein einfaches Piekfall. Für diese Art Segel war früher die Bezeichnung 
Schotensegel bzw. Schotsegel gebräuchlich, z.B. bei den Zeesbooten oder den 
Gemüse- und Milchewern im Hamburger Raum.28

Baum-, Giek- und Besa(h)nsegel werden wie Gaffelsegel gesetzt, sind je-
doch am Fuß zusätzlich mit einem Baum, dem Giekbaum, getakelt. Als Besan 
wird auf zweimastigen Schiffen das kleinere Segel achtern bezeichnet und in 

Abb. 18  Schwedisches Makrelenboot BLIXTEN, Besegelung mit Gaffelgroß, Fock, Klüver und 
Gaffeltoppsegel mit Rah. (Zeichnung: Staffan Claesson, Båtdokumentationsgruppen, Göte-
borg/Schweden)
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den Niederlanden das Baumsegel. Gaffel- und Baumsegel waren auf Arbeits-
schiffen in Nordwesteuropa die meistverbreiteten im 19. und 20. Jahrhun-
dert. Am unteren Saum besaßen die Baum- und Gaffelsegel eine mehr oder 
weniger ausgeprägte konvexe Rundung (Gilling/Gillung), die bei manchen 
Gaffelsegeln aber auch gerade oder konkav sein konnte.29 Baumsegel waren 
auf einmastigen Fahrzeugen unten weiter geschnitten, und dadurch bedingt 
war das Achterliek weniger steil. Auch das achtere Segel bei Schonern konn-
te als das größere ähnlich geschnitten sein. Eine Refftalje war nur bei Baum-
segeln (Gieksegeln) vorhanden.

Die dreiseitigen Hauptsegel auf Yachten werden als Bermuda- oder Hoch-
segel bezeichnet und kamen auf motorisierten Arbeitsseglern nur gelegent-
lich als Besan oder Stützsegel vor. Quer bzw. horizontal geschnittene Segel 
gehen auf ein amerikanisches Patent von vor 1850 zurück, und solche Segel 
waren bei Yachten weit verbreitet. Auf Arbeitsseglern in Europa gab es der-
art geschnittene Segel eigentlich nicht.

Als zusätzliche Segel sind hier die dreiseitigen Vorsegel zu nennen sowie 
die Toppsegel, welche drei- oder vierseitig ausgeführt sein können. Zu den 
dreiseitigen Segeln zählen Stagfock, Klüver, Flieger und die weiteren Stagse-
gel auf mehrmastigen Schiffen. Die als erstes Vorsegel vor dem Mast gesetz-
te Stagfock war neben dem Großsegel bei der Gaffeltakelung das wichtigs-
te Arbeitssegel.30 Klüver und Flieger wurden als weitere Vorsegel auf dem 
(oder den) Klüverstag(en) gesetzt. Auf Großseglern wurden an den Stagen 
zwischen den Masten mindestens zwei, meist aber drei Stagsegel gefahren. 

Abb. 19–20  Dreiseitiges Toppsegel mit (links) und ohne Rah (rechts), nach John Leather. 
(Zeichnungen: Verf.)
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Bei Vor- und Stagsegeln wird die am Stag laufende Seite als Vorseite oder 
Vorliek bezeichnet, die anderen Seiten entsprechend als Achterseite und 
Unterseite (Fuß). Viele Fahrzeuge hatten kleinere Klüver als Sturmsegel an 
Bord, die bei entsprechendem Wetter gesetzt wurden. Es ist daher schwierig, 
solche Vorsegel sicher zu identifizieren.

Vierseitige Toppsegel wurden an einem Rundholz, der Toppsegelrah, ge-
setzt, und zwar über dem Gaffel-, dem Besan- oder dem Luggersegel. Auf 
Schiffen mit Gaffelbesegelung bezeichnete man sie auch als Großgaffeltopp-
segel bzw. Besangaffeltoppsegel.31 Wurde es achtern über einem Luggersegel 
gesetzt, bezeichnete man es als Luggerbesan. Ähnlich wie beim Luggersegel 
war das Fall zum Vorheißen der Toppsegelrah bei etwa einem Drittel der 
Rahlänge angeschlagen und es konnte mit einem sogenannten Fußstrecker 
getakelt sein.32 Die Bezeichnung der Seiten entspricht derjenigen der oben 
beschriebenen vierseitigen Segel. Das Gaffeltoppsegel (auch Rahgaffeltopp-
segel) war auf vielen Fischereifahrzeugen in Nordwesteuropa verbreitet und 
das übliche Toppsegel auf den Arbeitsseglern der deutschen Küsten. Auf den 
Finkenwerder Ewern und Kuttern waren die Toppsegel oft als Strahlensegel 
ausgeführt (vgl. Abb. 1).33

Verschiedene dreiseitige Toppsegel lassen sich wie folgt unterscheiden in 
solche, die mit Ringen oder Reihleine an der Stenge des Mastes, oder solche, 
die mithilfe einer Führungsleine gesetzt wurden; diese sind so geschnitten, 
dass ihre Unterseite nicht so leicht am Mast schamfielt.34 Bei den dreiseiti-
gen Toppsegeln werden die Seiten mit Vorder-, Ober- und Unterseite (Vor-
liek, Oberliek und Fußliek) bezeichnet. Dreiseitige Toppsegel, die an einer 
Rah angeschlagen sind, waren auf Arbeitsseglern, z.B. auf Ostseekuttern, 
gebräuchlich.35 Bei dieser Art Segel stand die Rah meist senkrecht und über-
ragte den Masttopp.

5. Materialien und Bestandteile traditioneller Segel

Die folgenden Ausführungen und Informationen zu Material und Details 
traditioneller Segel sollen helfen, Interessierten eine sachgerechte Doku-
mentation vorhandener Segel zu ermöglichen.

5.1 Segeltuch

Segeltuch ist als Ausgangsmaterial eines Segels ein textiles Spezialprodukt, 
welches zu allen Zeiten auch ein wichtiges Handelsgut war, das nicht überall 
hergestellt wurde. Die grundlegenden Anforderungen an Segeltuch waren 
und sind, dass es haltbar, formstabil und entsprechend dicht gewebt ist. Je 
nach Verwendungszweck konnte Segeltuch gemäß den Gütevorschriften für 
Segeltuch aus Flachs (Flachsleinen), Hanf (Hanfleinen), Baumwolle, Jutegar-
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nen oder Mischungen dieser Fasern 
gewebt sein.36 Hinsichtlich der Ei-
genschaften der verschiedenen Ge-
webefasern sei auf die entsprechende 
Fachliteratur verwiesen.37

Die natürlichen Rohstoffe für Se-
geltuch wurden in vielfachen Ar-
beitsschritten aufgeschlossen und zu 
Garnen versponnen, was jahrhun-
dertelang manuell mithilfe einfacher 
Gerätschaften geschah. Aber schon 
zu Beginn des 19. Jahrhunderts war 
die Textilherstellung in Europa so 
weit industrialisiert, dass das Spin-
nen und Weben maschinell erfolgte, 
so dass die meisten Textilien als Pro-

dukte industrieller Produktion anzusehen sind.
Für Segeltuche sind unterschiedliche Webarten bekannt. Bei der klassi-

schen Leinwandbindung laufen die als Schuss bezeichneten Quergarne ab-
wechselnd einfach über und unter die als Kette bezeichneten Längsgarne, 
mit welchen diese beim Webvorgang rechtwinklig verkreuzt werden. Nach 
Grohmann findet die Leinwandbindung grundsätzlich für Yachttuche An-
wendung.38

Unter Segeltuchbindung wird eine Ableitung der Leinwandbindung verstan-
den, bei welcher doppelt laufende Kettgarne mit dem Schussgarn verkreuzt 
werden oder, anders ausgedrückt, ein Fach bilden. Im 20. Jahrhundert verstand 
man unter Segeltuch nach den obigen Gütevorschriften und textiltechnisch 
ausgedrückt … eine landwandbindige Ware aus einfachen oder gezwirnten 
Garnen, bei denen stets zwei Kettfäden zusammen abbinden.39 Gemäß dieser 
Vorschrift können sowohl Kett- als auch Schussgarne einfach, selten zweifach 
oder mehrfach gezwirnt sein.40 Die für Segeltuche verwendeten Garne kön-
nen in unterschiedlicher Drehungsrichtung ge  sponnen sein. Für die Bezeich-
nung der Drehung (oder Zwirnung) werden die Buchstaben Z für die Links-

Abb. 21  Schema der S- und Z-Zwirnung. 
(Aus: Hecht 1956)

Abb. 22–24  Leinwandbindung (links), Segeltuchbindung (Mitte) und Köperbindung (rechts). 
(Fotos: Verf.)
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drehung und S für die Rechtsdrehung verwendet, je nachdem, ob die Drehung 
des senkrechten Fadens dem Schrägstrich dieser Buchstaben entspricht.41

Neben der Leinwandbindung ist die Köperbindung eine weitere Grund-
bindungsart für Gewebe, die gelegentlich bei leichten Leinen- oder Baum-
wollsegeltuchen vorkam.42 Bei dieser Bindungsart wird das Schussgarn beim 
Webvorgang über ein oder mehrere Kettgarne geführt und anschließend 
unter zwei oder mehreren Kettgarnen hindurch usw., so dass ein diagonales 
Muster entsteht.

Segeltuch wurde ebenso für verschiedene andere technische Zwecke ver-
wendet, vor allem auch zu wasserdichten Wagendecken und Planen verar-
beitet, weshalb die in der Literatur genannten Rohstoffe bzw. Garnsorten, 
die zu Segeln und Persenningen verarbeitet wurden, nicht immer zutreffend 
sind. Denn seit der Einführung der mechanischen Spinnerei und Weberei 
gegen Mitte des 19. Jahrhunderts wurde Segeltuch ganz überwiegend aus 
Leinengarnen hergestellt, und die guten und schweren Qualitäten sind stets 
in Segeltuchbindung gewebt worden.43 Allein in den Niederlanden hielt sich 
Segeltuch aus Hanf bis etwa zum Ende des 19. Jahrhunderts.44 Später kamen 
Hanf und ausnahmsweise bisweilen auch Jute nur noch dann zum Einsatz, 
wenn die Materialsituation dies erforderte oder Kunden es wünschten, was 
in den 1920er Jahren bisweilen der Fall war. Schon nach den parlamenta-
rischen Vorschriften für Marinetuch des Vereinigten Königreichs aus dem 
18. Jahrhundert musste Segeltuch aus »long flax« und frei von »bar flax« 
sowie frei von italienischem Hanf oder Hanfheede sein.45 Hingegen weisen 
Muster von Delius-Segeltuchen aus den 1920er Jahren deutlich kleine Hol-
zanteile (Heede46) auf.47

Baumwolle hatte sich in den USA im 19. Jahrhundert als Rohstoff für Se-
geltuche durchgesetzt. In den Niederlanden lässt sich Bauwollsegeltuch dann 
seit den 1880er Jahren nachweisen.48 Es wurde sowohl in England als auch in 
den skandinavischen Ländern ebenfalls bereits vor 1900 zu Segeltuch verar-
beitet.49 So verweist Morten Gøthche auf in Dänemark verarbeitetes Baum-
wollsegeltuch mit einer Breite von 53 cm.50 In Deutschland wurde es bereits 
vor 1900 als Yachtsegeltuch verwendet, fand aber erst nach dem Ersten Welt-
krieg als solches große Verbreitung, während in der Berufsschifffahrt die aus 
Leinengarnen gewebten Segeltuche weiter bevorzugt wurden.51 Es dürften 
jedoch mit aus den Niederlanden oder Dänemark erworbenen Küstenseg-
lern baumwollene Segel an die deutschen Küsten gekommen sein, und auch 
bei den Fahrzeugen der Ostseefischerei waren aus Baumwolltuch gemachte 
Segel gefragt und im Einsatz.52 Bei kleineren Booten kam es bisweilen vor, 
dass Segel von Bootsleuten und Fischern selbst genäht worden sind. Die da-
bei verwendeten Textilien können nicht immer als Segeltuch kategorisiert 
werden.53 Meist handelte es sich um sogenanntes Nesseltuch, kurz Nessel. 
Dieses ursprünglich aus Fasern der Brennnessel hergestellte Gewebe war ein 
leichtes Leinen- oder Baumwollgewebe in Köper- oder Leinwandbindung.54
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5.1.1 Hersteller von Segeltuch
Bekanntester Hersteller in Deutschland war die 1828 gegründete Firma 
Conr. Wilh. Delius in Versmold/Westfalen. Am 12. Mai 1894 hatte dieses 
Unternehmen auf die Warenzeichen »Kern«, »Kron« sowie »Marke A« und 
»Marke B« Patente erhalten (vgl. Abb. 25).55 Eine Preisliste von 1899 weist 
folgende Qualitäten aus: »Kern/Kron«, »Extra Royal Navy«, »Prima Navy« 
und »Navy«.56 Als größte Fabrik für Segeltuche galt die Firma Salzmann & 
Co. in Kassel, mit weiteren Standorten in Schlesien und Ungarn.57 Ande-
re bedeutende Segeltuchhersteller waren Fröhlich & Wolff mit Betrieben in 
Kassel und Hessisch Lichtenau in Nordhessen, Gottschalk & Co. in Kassel 
sowie die Val. Mehler Segeltuchweberei AG in Fulda.58 Daneben gab es wei-
tere kleinere oder weniger bedeutende Segeltuchwebereien wie z.B. Sanders 
& Söhne in Bramsche59, Julius Heywinkel in Osnabrück oder die Mechani-
sche Segeltuch-, Leinen-, Jute- und Baumwollspinnerei Rommel & Weiss 
AG in Mülheim/Rhein.60

Größte Konkurrenten der deutschen Segeltuchhersteller waren schon vor 
1900 die schottischen Segeltuchfabriken61, nicht zuletzt deshalb, weil deren 
Segeltuche von Segelmachern und Reedern als Ausrüstungsmaterial für See-
schiffe aufgrund von § 5 Ziffer 10 des Zolltarifgesetzes frei vom Eingangszoll 
eingekauft werden konnten.62 Die bedeutendsten Unternehmen und Expor-

Abb. 25  Preisliste der Firma Conr. Wilh. 
Delius, Versmold, aus dem Jahr 1897. 
(Westfälisches Wirtschaftsarchiv Dortmund, 
Bestand F 11, D 8-1; Foto: Jürgen Spiler)

Abb. 26  Anzeige der Firma Fröhlich & Wolff, 
1930er Jahre. (Slg. Hermann Ostermann)
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teure waren British Ropes Ltd. – Edinburgh Ropery & Sailcloth Co. Ltd., 
Leith, Gourock Ropes and Canvass Ltd., Port Glasgow, sowie Francis Webster 
& Sons Ltd., Arbroath.

Auf den Britischen Inseln wurde grundsätzlich zwischen Marine-Tuch mit 
der Bezeichnung »Royal Navy« und Segeltuch für die Handelsmarine mit 
der Bezeichnung »Merchant Navy« (auch »NV«) unterschieden, wobei das 
Marine-Tuch als das qualitativ beste galt.63 Außerdem waren die Bezeich-
nungen »Storm«, »Star« sowie »Standard« und »Crown« bekannt.

In Holland war die Segeltuchfabrik von P.H. Kaars Sijpesteijn in Kromme-
nie die bekannteste, und in Schweden haben die Jonsereds Fabrikers AB in 
Västergötland und die Kampenhofs Spinnerei Actiengesellschaft in Udevalla 
schon Ende des 19. Jahrhunderts Baumwollsegeltuch für den skandinavischen 
Markt produziert.64 Als weiterer Hersteller von Baumwollsegeltuch ist die 
Firma Turner Mills zu nennen, die wahrscheinlich in England ansässig war.65 
Aus den USA ist nach dem Ersten Weltkrieg nachweislich Baumwolltuch von 
den Mount Vernon Textile Mills in Baltimore/Maryland nach Europa expor-
tiert worden.66 In den Niederlanden wurde in den 1930er Jahren sogenanntes 
Amerikaansch Katoendoek der Marke »Oceanic« durch die Firma Van Oel in 
Rotterdam vertrieben, und die Weberei D. van Leyden aus Krommenie bot 
Katoenen Zeildoek von Corner-Mills, Fabrikat »Extra Medium«, an.67 Bei den 
Segeltuchen amerikanischer Provenienz kann man grundsätzlich davon aus-
gehen, dass diese aus Baumwollgarnen hergestellt waren.

5.1.2 Maße, Gewichte und Nummerierungen
Die übliche Breite von Segeltuchen aus Hanf oder Leinen war, entsprechend 
den englischen Marinevorschriften, 24 Zoll (= 61 cm). Herstellt wurden auch 
76 cm breites sogenanntes Carreltuch (siehe Preisliste, Abb. 25) sowie 45 cm 
breite Segeltuche, die z.B. für die Segel von Lotsenfahrzeugen verwendet 

Abb. 27   Stempel der Segel tuchfabrik Mount 
Vernon auf dem Focksegel der JANTJE. (Foto: 
Verf.)

Abb. 28   Anzeige aus dem »Z.V.T. Katalog«, 
1930. (Aus: Tagrijn, Nr. 4/1980)
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wurden. Die Firma Delius warb damit, auf Wunsch auch andere Breiten 
 liefern zu können. Für holländisches Segeltuch waren Breiten von 57 und 
78 cm bekannt. Nach 1900 maschinell hergestelltes holländisches Segeltuch 
hatte eine Breite von 2 (holl.) Fuß (= 58,4 cm)68 und für amerikanisches 
 Segeltuch galt eine Standardbreite von 58 cm; in Belgien war amerikanisches 
Segeltuch mit einer Breite von ca. 48 cm bekannt.69

Sowohl für den Schnitt als auch für die Abmessungen eines Segels ist die 
Breite des Segeltuchs von Bedeutung. Bisweilen wurde die Größe des Segels 
nach der Anzahl der Segeltuchkleider bzw. -blätter angegeben. Sofern bei ei-
nem Segel das Tuch ohne Einschlag vernäht ist, lässt sich die Segeltuchbreite 
einfach feststellen. Denn außer der vorgenannten üblichen Breite kam eine 
ganze Reihe verschiedener Tuchbreiten vor, insbesondere bei baumwollenen 
Segeltuchen. Daher kann schon die Breite ein Anhaltspunkt für die Art des 
Segeltuchs sein.

Stärken und Qualitäten von Segeltuch wurden in Nummern entsprechend 
dem Tuchgewicht angegeben, die auf den Ballen aufgestempelt waren. Diese 
Angaben konnten auch in einem Firmenstempel enthalten sein, aber nur im 
sehr seltenen Ausnahmefall dürfte sich ein solcher Stempel auf einem Segel 
wiederfinden. Nach Mittendorf70 galten in der ersten Hälfte des 20. Jahrhun-
derts folgende Nummerierungen für Segeltücher aus Flachs:

Delius- 
Kerntuch

Nr. 0 entsprechend 
Gourock

No. 1 = 1,012–1,032 kg/qm

dto. Nr. 1 dto. No. 2 = 0,941–0,965 kg/qm

dto. Nr. 2 dto. No. 3 = 0,894–0,918 kg/qm

dto. Nr. 3 dto. No. 4 = 0,800–0,823 kg/qm

dto. Nr. 4 dto. No. 5 = 0,729–0,753 kg/qm

dto. Nr. 5 dto. No. 6 = 0,659–0,682 kg/qm

Diese Gewichte stimmen in etwa mit denen für holländisches Flachstuch 
überein.71 Die Firma Delius hatte als schwerste Qualität die Nr. 00 im Ange-
bot, welche der No. 0 im Vereinigten Königreich entsprach.72

Da die See-Berufsgenossenschaft vorschrieb, welche Tuchstärke für die 
einzelnen Segel (und welcher Durchmesser für das Liek) entsprechend der 
Größe des Schiffes zu verwenden war, lässt sich die Stärke bzw. das Tuch-
gewicht entsprechend dieser Vorschriften ermitteln, sofern bekannt ist, um 
was für ein Segel es sich konkret gehandelt hat oder von welchem Schiff es 
stammt.73 Aber auch schon die Größe des Segels kann ein Anhaltspunkt für 
das Tuchgewicht sein.

Middendorf weist ebenfalls darauf hin, dass für die verschiedenen Schiffsty-
pen und entsprechend ihrer Größe (Tonnage) die Vorgaben sehr unterschied-
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lich sein konnten74; für Segellogger macht er z.B. die folgenden Angaben: 
Stagfock: Nr. 0; Großsegel: Nr. 1; Sturmsegel/Besahn: Nr. 2; großer Klüver 
und Toppsegel: Nr. 4.

Bei Schonern war für alle Baumsegel und die Stagfock das schwerste Tuch 
vorgesehen. Ansonsten galt bei kleineren Schonern75 für Gaffelsegel und 
Stagfock: Nr. 2; Klüver: Nr. 3; Gaffeltoppsegel: Nr. 4.

Hans Szymanski macht betreffend der Tuche für die Segel der Ewer fol-

Abb. 29  Ballen Segeltuch Delius KERN Nr. 
2 mit Jubiläumsstempel aus dem Jahr 1928 
im Schiffahrtsmuseum der oldenburgischen 
Unterweser, Brake. (Foto: Linda Thorlton)

Abb. 30  Fragment eines Kaf fenkahn-Segels, 
Tuch Delius-Marke A. (Foto: Verf.)

Abb. 31  Ewer 
mit Laschen-
naht im Groß-
segel auf 
der Elbe bei 
Blankenese; 
historische 
Postkarte. (Slg. 
Hermann Os-
termann)
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gende Angaben76: Großsegel der Gie-
kever: Kern Nr. 1 oder 2; Großsegel 
der Besahnever: Kern Nr. 0, 1 oder 2; 
Gaffeltoppsegel: Kern Nr. 5 oder 6; 
Stagfock: Kern Nr. 1 oder 2; Klüver: 
Kern Nr. 1, 2 oder 3.

5.1.3 Farbmarkierungen
Die Segeltuchfabriken haben in der 
Regel ihre Segeltuche, je nach Qua-
lität und Stärke, an den Kanten mit 
farbigen Markierungen versehen, 
entsprechend der Sorte bzw. der 
Tuchqualität. Bei Delius-Segeltu-
chen waren diese gemäß der Mus-
terbücher aus den 1920er Jahren wie 
folgt festgelegt:77

Sorte Kennzeichen Lieferbarkeit

1. Sorte – »Kern« ein roter Streifen in der Mitte in 7 Nummern

2. Sorte – »Kron« ein blauer Streifen in der Mitte 
und blauer Kantenstreifen

in 7 Nummern

3. Sorte – »Ocean« zwei rote Streifen in der Mitte, 
doppelter roter Streifen an den 

Kanten

in 7 Nummern

4. Sorte – »Marke 
A«

doppelter blauer Streifen in der 
Mitte, einfacher blauer Streifen 

an den Kanten

in 6 Nummern

5. Sorte – »Marke 
B«

doppelter blauer Kantenstreifen in 6 Nummern78

Für das auf Arbeitsseglern in den Niederlanden gebräuchliche Baumwoll-
tuch geben de Boer und Schaap79 folgende Gewichte an:

No. 1 = 1,000 kg/qm No. 4 = 0,830 kg/qm No. 10 = 0,500 kg/qm

No. 2 = 0,945 kg/qm No. 6 = 0,720 kg/qm No. 12 = 0,390 kg/qm

No. 3 = 0,890 kg/qm No. 8 = 0,610 kg/qm No. 14 = 0,305 kg/qm

Abb. 32  Klüver mit Laschennaht nach Ma-
thew Orr, nach Schaller. (Zeichnung: Verf.)
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Aus entsprechenden Tuchen werden noch heute in den Niederlanden Segel 
für traditionelle Schiffe angefertigt. Diese Bauwollsegeltuche waren meist 54 
oder 61 cm breit. Baumwollene Yachttuche, die gelegentlich auch für die Segel 
kleiner Arbeitsboote genommen wurden, waren bei gleicher Nummerierung 
im Vergleich zu Flachstuchen pro Quadratmeter deutlich leichter und kamen 
gewöhnlich in 90 cm, die schwereren Sorten in 45 cm Breite.80 Oft wurde in 
das breitere Tuch eine sogenannte falsche bzw. blinde Naht genäht, um ein 
einheitliches Aussehen mit den Segeln aus schmalem Tuch zu erreichen, aber 
auch, um mehr Festigkeit und besseren Stand ins Segel zu bringen.81

5.2 Schnitte

Traditionell sind die Schratsegel der Arbeitsschiffe, wie bereits erwähnt, so 
geschnitten, dass die Segeltuchkleider vertikal, also parallel zum Achterliek 
verlaufen. Das gilt im Prinzip auch für Gaffeltoppsegel, die an einer Rah vor-
geheißt werden. Bei dreiseitigen Toppsegeln laufen die Kleider im rechten 
Winkel auf eine der kleineren Seiten zu, die bei diesem Schnitt als Fuß- bzw. 
Oberliek bezeichnet werden. Auch bei den Vorsegeln, also Stagfock, Klüver 
und Flieger, war es üblich, den Schnitt so zu wählen, dass die Kleider parallel 
zum Achterliek liefen.

Gaffelsegel, ebenso wie Lugger- oder Sprietsegel auf Arbeitsbooten und 
-schiffen, waren eigentlich nie horizontal geschnitten, doch gab es einzel-
ne Ausnahmen. Diesen Schnitt gab es hauptsächlich bei Segeln für Yachten 
bzw. Freizeitboote. Eine Ausnahme stellen die sogenannten Segel mit La-
schennaht dar, in England als »angulated sails« bezeichnet. Bei dieser Art des 
Schnittes ist das Segel zweiteilig gearbeitet, wobei die Kleider einmal parallel 
zum Fuß und dann zum Achterliek laufen. Die Laschennaht verläuft z.B. 
beim Klüver vom Schothorn aus im rechten Winkel auf den Hals. Diese Art 
Segel zu schneiden kam in der Mitte des 19. Jahrhunderts auf und geht auf 
den Segelmacher Mathew Orr aus Greenock/Schottland zurück. Segel mit 
Lasche haben den Vorteil, dass sie flacher stehen und die Zugkräfte der Schot 
von der Laschennaht aufgenommen werden.82 An der Wende zum 20. Jahr-
hundert waren auf englischen Trawlern und niederländischen Loggern ge-
laschte Baum- bzw. Gaffelsegel verbreitet, an unseren Küsten waren solche 
Segel jedoch die Ausnahme.83

Eine Abwandlung dieses Schnittes erfolgte später durch den bekannten 
Segelmacher Thomas W. Ratsey, der Ende des 19. Jahrhunderts sowohl Vor-
segel als auch Gaffel- und Toppsegel so schnitt, dass die Kleider parallel im 
rechten Winkel jeweils zum Fuß- und zum Achterliek standen. Diese Schnit-
te, die es auch bei Toppsegeln gab, kamen jedoch fast nur auf großen Yachten 
zur Anwendung.84
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5.3 Berechnung und Zuschnitt

Um die Anzahl und die Maße der Segeltuchkleider und damit die Menge 
benötigten Segeltuchs zu ermitteln, musste der Segelmacher den Schnitt des 
Segels festlegen und berechnen. Die dazu erforderlichen Maße ergeben sich 
aus der Länge der Masten und der verschiedenen Rundhölzer bzw. der vom 
Segelmacher aufgrund des Aufmaßes angefertigten Zeichnung (s.o.). Da die 
Segel so zu gestalten sind, dass sie ordentlich stehen, ist insbesondere bei 
den Vorsegeln (Fock, Klüver, Flieger) darauf zu achten, dass sie sich nicht 
gegenseitig den Wind nehmen. Bei den Maßen, die der Segelmacher an Bord 
genommen hatte, musste er für den Zuschnitt die Neigung des Mastes, die 
Steigung der Gaffel (den Piekwinkel) und gegebenenfalls des Baumes ken-
nen und berücksichtigen. Außerdem hatte er dabei wiederum das Reck des 
Segeltuchs nach Erfahrung mit einzukalkulieren. Beim Zuschnitt der Se-
geltuchbahnen waren dann für die Nahtüberlappungen und die Säume an 
den Außenkanten die entsprechenden Maße hinzuzurechnen, um schließ-
lich auf die Gesamtmenge an Segeltuch zu kommen. Es ist also zwischen 
den Abmessungen des fertigen Segels und den Maßen für den Zuschnitt zu 
unterscheiden.

Der Zuschnitt soll hier am Beispiel eines Schonersegels zusammengefasst 
dargestellt werden, dessen Abmessungen 7,0 m (vorne), 6,6 m (unten), 9,7 m 
(achtern) und 5,6 m (oben) betragen, wobei der Fall des Mastes 5° und der 
Baum horizontal liegend sein soll. Üblich war, dass in die Segelzeichnung 
zwei Hilfslinien gezeichnet wurden, die von der oberen Nock vorne und dem 
Hals im rechten Winkel auf das Achterliek treffen. Mithilfe dieser Linien 
lässt sich die Schräge am Kopf des Segels einfach als Maß ermitteln, indem 
diese für die Segeltuchbreite »ins Rechte gesetzt« wird. In unserem Beispiel 
beträgt die Schräge 0,25 m. Der sogenannte Schrägschnitt für die Obersei-
te des Segels ergibt sich somit aus der Summe der Schrägen der einzelnen 
Kleider, zuzüglich der Nahtüberlappungen. Zugaben für die Rundung am 
Fuß des Segels werden ebenso, wie beschrieben, ermittelt. In unserem Bei-
spiel sind diese von der zwischen Hals und Schothorn gezeichneten Geraden 
ermittelt worden.85 Die einzelnen Maße der Zugaben für die Kleider von der 
größten Tiefe der Rundung aus ergaben den Halsenschnitt, die Maße der 
Zugaben nach achtern zur Schot hin den Schotenschnitt.86 Der Segelma-
cher konnte so die Segeltuchbahnen ohne Verlust zuschneiden, da er beim 
Abschneiden gleich das richtige Maß der Schräge der nächsten Bahn hatte, 
wenn er diese umdrehte. Dasselbe gilt für die in die Vorderseite laufenden 
sogenannten verlorenen Bahnen. Bei der Breite des Segeltuchs von 61 cm 
ergeben sich im vorliegenden Beispiel 111/3 Kleider für das Segel, wobei hier 
die Zugaben für die Säume an den Kanten und für eine breitere Ausfüh-
rung der Überlappungen bei den Nähten unten zum Zwecke der Profilierung 
nicht berücksichtigt sind.
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Für den Schotenschnitt, aber auch für die Schräge an der Oberseite eines 
Gaffelsegels, war im Holländischen die Bezeichnung Gilling allgemein ge-
bräuchlich (im Deutschen Gilgen bzw. Ober- oder Untergilgen). Wilhelm 
Heincks verwendet sowohl für den Schrägschnitt oben als auch für den 
Schrägschnitt der Bahnen an der Vorderseite die Bezeichnung Rackschnitt.87 
In den Niederlanden gab es überdies Spezifikationen, in denen die Anzahl der 
Kleider für bestimmte Segel eines Schiffes festgelegt waren. Diesbezügliche 
Angaben sind aber nur von Wert, wenn die betreffende Breite des Segeltuchs 
bekannt ist. Üblich war es, die Tuchbahnen vom Achterliek zum Hals hin 
aufsteigend zu nummerieren, es konnte aber auch umgekehrt verfahren wer-
den, wie z.B. bei den Franzosen. Rahsegel wurden von der Mitte aus numme-
riert. Bei dreiseitigen Segeln, wie Fock, Klüver, Toppsegeln usw., wird bei der 
Berechnung und dem Zuschnitt in gleicher Weise verfahren. Bei gelaschten, 
also zweiteiligen Segeln ist jeder Teil für sich zu betrachten. Genauere Be-
schreibungen anhand von Beispielen finden sich bei Heincks und Schaller.88

Abb. 33    
Schnitt durch 
ein Schonerse-
gel nach Wil-
helm Heincks: 
H = Hals; R = 
Rack; N = Nock 
(Gaffelnock); 
S = Schot. 
(Zeichnung: 
Verf.)
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Da bei Rahsegeln im Segelriss deren Stellung in der Regel scharf ange-
brasst dargestellt wurde, war stets ein Aufmaß an Bord erforderlich, bei wel-
chem dann das halbe Segel von der Mitte der Rah zu den Nocken gemessen 
wurde. Daraus ergeben sich alle Maße der Kleider, welche für das ganze Se-
gel dann zweimal zugeschnitten wurden. Die Nummerierung der Kleider 
erfolgte von der Mitte aus. Die Gilling an der Unterseite des Segels ergibt 
sich aus der Differenz zwischen der Seitenhöhe und der Höhe in der Mitte. 
Da Rahsegel auf Seglern des frühen 20. Jahrhunderts (bis auf die Großsegel) 
unten stets breiter geschnitten waren, ergibt sich die Schräge der Seiten für 
den Zuschnitt der Kleider durch das Maß, um welches das Segel an der Ober-
seite schmaler ausfällt als unten.89

5.4 Nähte und Segelgarn

Für die Nähte wurde Segelgarn verwendet, das meist rechts gezwirnt und 
entweder aus Hanf oder Leinen gesponnen war.90 Letzteres wurde z.B. auch 
von der Firma C.W. Delius hergestellt und vertrieben.91 Englisches Hanf-
garn, hergestellt aus zwei-, drei- oder vielfachen sogenannten Drähten, 
wurde gewöhnlich mit Wachs präpariert.92 Für Baumwollsegel nahm man 
dreifach gezwirntes Leinengarn.93 In Skandinavien wurde dieses auch ge-
teert verwendet.94

5.4.1 Rundnaht
Die Rundnaht ist die ältere Art, Segeltuch zusammenzunähen. Dabei wur-
den die zu nähenden Kleider mit den Kanten bündig übereinander gelegt. 
Das Nähen erfolgte gewöhnlich in der Weise, dass mit doppelt liegendem 
Segelgarn im Abstand von 10 bis 15 mm an den Kanten eingestochen, das 
Garn über die Kante geführt und auf derselben Seite wie zuvor weiterge-
näht wurde. Eine Variante war, die Segeltuchkanten vor dem Nähen ca. 1 cm 
umzuschlagen. Bei der Rundnaht ergibt sich auf einer Seite dann eine glatte 
Naht ohne Kante (vgl. Abb. 36). Diese Art Naht war noch bei den Rahsegeln 
nordischer Boote im 20. Jahrhundert anzutreffen und hatte den Vorteil, dass 
der Wind auf der Vorderseite des Segels besser strömen konnte. Die Rund-
naht kam auch als doppelte Ausführung vor. Als sogenannte »Rolnaajde« 
(kleine Rundnaht) gab es sie für kleine, aus gewöhnlichem Baumwollstoff 
gemachte Beisegel der Botter in den Niederlanden. Bei dieser Naht wurde die 
Kante beim Nähen eingerollt.95

5.4.2 Flache Naht, verschiedene Sticharten und Arbeitsweisen
Die einzelnen Tuchbahnen wurden gewöhnlich mit der sogenannten Flach-
naht (auch platte Naht oder Platnaht) zusammengenäht. Dazu legte der Se-
gelmacher die Kanten der Kleider etwas versetzt parallel, entsprechend der 
gewünschten Nahtbreite, übereinander, wobei das untere Kleid umgeschla-
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Abb. 34  Segel-
zeichnung aus 
dem Arbeits-
buch des Segel-
machers Visser, 
Norderney: 
Großsegel für 
die  Schaluppe 
MARIE ex HOFF-
NUNG, Fischer 
Heinrich Wiem-
ken, Neuhar-
linger siel (nach 
1900). Die 
Zeich nung ent-
hält alle für den 
Schnitt notwen-
digen Maße, 
die Diagonalen 
des fertigen 
Se gels sowie 
die Säume. 
(Nachzeich-
nung: Siegfried 
Borgschulze)
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gen wurde. Beim Zusammennähen wurde über jede Kante eine Naht aus-
geführt, so dass bei der Flachnaht eine doppelte Stichreihe sichtbar war. Die 
Überlappung beträgt für Segel kleiner Boote gewöhnlich ½“ (engl. Zoll = 
25,4 mm), also 12,7 mm, für Boote ab zweieinhalb Tonnen ¾“, also 18,3 mm, 
und für große Segel 1“. Schaller gibt für Rahsegel großer Schiffe eine Breite 
für die Überlappung von 3 cm an.96

Links: Abb. 36  Rundnaht. (Aus: Wagner 
1941)

Oben: Abb. 37  Übergang flache Naht – 
Rundnaht: A = eingerollte Rundnaht; B = 
falsche Rundnaht. (Zeichnung: Peter Dor-
leijn)

Abb. 35  Schnitt eines Oberbramsegels. (Aus: Schaller 1946)
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Beim Nähen mit der dreikantigen Segelmachernadel wird deren Spitze zu-
erst in das unten liegende Tuchkleid gesteckt und dann schräg nach oben 
durch beide Kleider hindurchgeführt. Dabei werden die beiden übereinander 
liegenden Kleider mit der linken Hand gehalten (Rechtshänder), damit beim 
Durchstecken der Nadel entsprechender Gegendruck gegeben ist (vgl. Abb. 
39). Es wurde gewöhnlich von rechts nach links genäht, wobei darauf zu ach-
ten war, dass die eingeschlagene Kante des unten liegenden Kleides nicht mit 
eingenäht wurde. Die Stiche verlaufen gleichmäßig schräg oben von rechts 
nach links über die Kante und unten dann entsprechend von rechts oben 
nach links unten. Bei der sogenannten falschen Naht wurde ebenfalls in die-
ser Weise gearbeitet, wenn bei der Verarbeitung von breiten Segeltuchen auf 
halber Breite eine Naht aus Gründen der Festigkeit gefordert war.

In den Niederlanden nähten viele Segelmacher die Kleider andersherum 
zusammen, wobei die Nadel zuerst durch die oben doppelt liegenden Klei-
der und dann zurück durch das unten einfach liegende, eingeschlagene Tuch 
geführt wurde.97 Waren die Stiche im rechten Winkel zur Kante des Kleides 
ausgeführt, wurde dies im Niederländischen als »haakse hoek« bezeichnet, 
was auf der anderen Seite der Naht einen entsprechenden Schrägstich er-
gab. Mit dieser in den Niederlanden verbreiteten Methode konnte doppelt so 
schnell genäht werden.98

Das Maß für den Abstand der einzelnen Stiche voneinander war traditio-
nell beim Nähen von Leinen- oder Baumwolltuch entsprechend der Länge 
der Nadel zu wählen, und zwar mit ungefähr 8–9 Stichen auf die Länge der 
Nadel99; andere Quellen geben 9–10 Stiche an oder sogar für Baumwoll-
tuch z.B. 10–12 Stiche. Diese Angaben würden bei einer Nadel No. 7 (Midd-
le Handline) von 4½“ (engl. Zoll) Länge einen Stichabstand von ca. 9,5 bis 
12,7 mm ergeben. Diese Regel machte deshalb Sinn, da Segelmachernadeln 
entsprechend der Schwere des Segeltuches in unterschiedlichen Größen 

Abb. 38  Naht überlappung. (Aus: Wagner 
1941)

Abb. 39  Ausführung der flachen Naht. 
(Aus: Wagner 1941)
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bzw. Längen hergestellt wurden.100 
In der englischen Marine waren für 
die Nähte der Segel 108–116 Stiche 
pro Yard vorgeschrieben.101 Beim 
Zusammennähen der Kleider großer 
Rahsegel machte man eine zusätzli-
che Naht in der Mitte der Überlap-
pung. Diese wurde nach dem Prinzip 
der sogenannten Heftnaht zuerst 
ausgeführt, da an Bord die Segel 
nicht ausgebreitet werden konnten 
und diese Vorgehensweise die Näh-
arbeit »in der Hand« erleichterte.102

Grundsätzlich nähte der Segelma-
cher die Kleider vom Kopf des Segels 
nach unten, z.B. bei einem Gaffelse-
gel beginnend mit dem Tuch am Ach-
terliek, von der Schräge aus zum Fuß, 
da auf diese Weise in die Bahnen ach-
tern genug Tuch eingearbeitet wer-
den konnte. Besonders in den Nieder-
landen, aber auch auf den Britischen 
Inseln, an den deutschen Küsten und 
in Dänemark war es nachweislich 
üblich, die Überlappungen der Näh-
te am Fuß, manchmal auch am Kopf, 

breiter werden zu lassen, um dem Segel Profil zu geben. Hinweise darauf 
finden sich in der niederländischen, aber auch der englischen Literatur.103

Eine weitere niederländische Variante wird als »echte Plattenaad« bezeich-
net, bei welcher eine Kante des zu vernähenden Tuches eingeschlagen war. 
Dazu wurde der Einschlag z.B. mit dem Messerrücken oder dem Reibholz 
glatt gedrückt. Bei dieser Naht ließ sich die Profilierung des Segels dadurch 
erreichen, dass der Nahteinschlag variiert werden konnte, ohne dass die Naht 
selbst sichtbar breiter ausfiel.104

5.4.3 Nähmaschinennaht: Geradnaht und sogenannte Zickzack-Naht
Die ersten Nähmaschinen für Segelmacher sind am Ende des 19. Jahrhun-
derts in Gebrauch gekommen, und es dauerte bis nach dem Ersten Weltkrieg, 
bis sie sich im Segelmacherhandwerk durchsetzten.

Den mit der Maschine angefertigten Nähten standen Segelmacher, aber 
auch Fischer und Frachtschiffer skeptisch gegenüber. Insbesondere für große 
und schwere Segel blieb die Handnaht unverzichtbar und galt noch lange als 
die bessere. Daher waren Nähmaschinen zunächst für das Nähen von Per-

Abb. 40  Schema Rechte Plattenaad und 
sog. »haakse hoek«. (Aus: Ploeg 2008)
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senningen und dann bei Yachtsegelmachern im Einsatz, nicht zuletzt auch, 
weil besonders die leichteren Yachttuche sich nicht so gut mit der Hand nä-
hen ließen, z.B. die Yachttuche Nr. 4 und 5 oder leichtere.105

Für die Segelmacherarbeit waren nur Steppmaschinen geeignet. Die damit 
hergestellte Naht wird fachlich als Doppelsteppstich bezeichnet. Bei dieser 
Art der Naht werden zwei Fäden (der sogenannte Ober- und Unterfaden) in 
der Mitte des Gewebes verschlungen.

Wie bereits bemerkt, kann bei Segeltuchen aus Leinen und Baumwolle 
nicht erwartet werden, dass eine maschinelle Naht in Bezug auf Festigkeit 
und Haltbarkeit Vorteile gegenüber 
der Handnaht mit sich bringt. Denn 
beim Nähen mit der Maschine kann 
die Nadel auch durch das einzelne 
Garn des Tuches gehen, während der 
Segelmacher seine Nadel tunlichst 
zwischen den Garnen einsticht. Da-
her wurden schwere Tuche bis zum 
Ende der Segelschifffahrt mit der 
Hand genäht. Ein weiterer Nachteil 
der Maschinennaht bestand darin, 
dass das Nähgarn nicht gewachst ver-
arbeitet werden konnte.106

Für das Nähen von Arbeitssegeln 
eigneten sich in erster Linie schwere 
Sattler-Nähmaschinen mit Barrel-
schiffchen und Kurvenfadenhebel, 
die entsprechend modifiziert wa-
ren.107 Mit diesen Maschinen wurde 

Abb. 41   
Schwere Segel-
macher-Nähma-
schine, Fabrikat 
ADLER, Klasse 
20, im Deut-
schen Technik-
museum Berlin. 
(Foto: Verf.)

Abb. 42   
Schema Doppel steppstich. (Aus: Devillers 
1997)
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beim Zusammennähen der Kleider jeweils längs der überlappenden Segel-
tuchkanten gesteppt und bei schweren Segeln eine weitere Naht in der Mitte 
der Überlappung ausgeführt.108 Bei leichten Segeln hat man die Webkanten 
bei maschinell ausgeführten Nähten oft beidseitig, bei größeren bzw. schwe-
reren Segeln nur einseitig eingeschlagen.109

In den 1920er Jahren kamen die ersten Zickzack-Nähmaschinen auf, mit 
denen meist leichtere Yachttuche genäht wurden.110 Bei der Zickzack-Naht 
ging die Nadel beim oben liegenden Kleid knapp neben der Kante in das 
unten liegende Kleid und beim nächsten Stich zuerst in das oben liegende 
Kleid. Die Zickzack-Naht hat gegenüber der Geradnaht den besonderen Vor-
teil, dass sie auch für flexible Materialien gut geeignet ist. Das bedeutet, dass 
diese Nähte beim Recken des Segeltuchs nicht so leicht aufgehen.

5.5 Säume, Doppelungen und Verstärkungen

Die Säume an den äußeren Kanten der Segel wurden in der Weise ausge-
führt, dass die Tuchkante umgeschlagen und analog zur Flachnaht vernäht 
wurde. Der Kantenumschlag erfolgte gewöhnlich zu der dem Liek gegen-
überliegenden Seite des Segels.111 War die Segeltuchkante angeschnitten, 
wurde diese meist ein- oder auch zweifach eingeschlagen und vernäht. Die 
Säume konnten auch verstärkt werden, indem ein Segeltuchstreifen auf die 
Kante gesetzt wurde, wobei die angeschnittene Kante wiederum umgeschla-
gen war. Jo Ploeg gibt für Säume einen Zuschlag von 8 cm an, für eingeschla-
gene Säume 15 cm.112

Abb. 43   
Zickzack-Nähte, 
große Fock der 
JANTJE. (Foto: 
Verf.)
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Verstärkungen, sogenannte Bolten oder Stoßlappen, wurden an bestimm-
ten Stellen meist beidseitig auf die Segel gesetzt, um Aufreißen und Durch-
scheuern (Schamfielen) vorzubeugen. Wo besondere Kräfte wirkten, wie z.B. 
am Schothorn, waren Verstärkungen aus mehrfachen Tuchlagen üblich, um 
den Zug aufzunehmen. Größe und Ausführung der Verstärkungen wählte 
der Segelmacher nach eigener Erfahrung.

Große Rahsegel wurden mit Gordingen zur Rah aufgeholt bzw. aufgegeit. 
Diese waren am Fuß des Segels eingespleißt und liefen auf der Vorderseite 
durch eine ins Tuch eingearbeitete Leitkausch. Die mit Gordingen versehe-
nen Segeltuchkleider waren gedoppelt. Diese nannte man Gordingskleider.

Auf manchen kleineren Booten besaß die Fock anstelle einer Kausch ein 
sogenanntes Kopfbrettchen, an welchem das Fockfall angeschlagen war. 
Meist war dieses Holz halbrund ausgeführt.113 

5.6 Das Liektau

Ein Liektau wurde nach dem Zusammennähen der Segeltuchkleider und 
dem Nähen der Säume an den Außenkanten zur Verstärkung angebracht. 
Es war aus bestem Langhanf baltischer oder italienischer Provenienz herge-
stellt und wurde auch als Hanfgut bezeichnet. Liektau war stets dreischäftig 
ausgeführt und durfte nicht zu hart bzw. zu »krapp« geschlagen sein, damit 
der Segelmacher überhaupt mit der Lieknadel zwischen die Kardeelen hin-
durchkam.114 Die Kardeele selbst waren allerdings sehr »scharf gedreht«. Die 
Stärke des Liektaus betrug zwischen 2/3 und 8 engl. Zoll. Eine Übersicht mit 
genauen Angaben in Tabellen findet sich bei Robert Kipping.115 Grohmann 
gibt für Liektaue als Maßvariation beim Durchmesser 5–25 mm an; seine 
Angaben für die Stärke des Liektaus in Bezug auf die Segelfläche beziehen 

Abb. 44   
Prinzip der Saumnaht mit Einschlag. (Aus: 
de Boer/Schaap 1960)

Abb. 45   
Annä hen des Liektaus an die Saum kante 
des Segels. (Aus: Wagner 1941)
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sich jedoch auf Yachtsegel.116 Liektau hat man auch vorgereckt oder mit 
Holzteer konserviert verwendet, damit es nicht zu sehr einlief und das Segel 
dadurch bauchig wurde.117

Bei Segeln von Arbeitsschiffen wurde das Liektau mit Takelgarn oder mit 
vierfach geschorenem Segelgarn zwischen zwei Kardeelen und durch die äu-
ßere Saumkante des Segeltuchs angenäht, im Bereich der Nocken mitun-
ter auch mit kreuzweise ausgeführten Stichen. Angenäht wurde das Liek 
gewöhnlich an der Backbordseite, jedoch war es in den Niederlanden üb-
lich, das Liek auf der Steuerbordseite anzunähen.118 Durch entsprechendes 
Einlieken des Segels konnte das Profil ganz wesentlich beeinflusst werden. 
Bei Gaffel- und Baumsegeln wurde, sofern diese nicht zu groß waren, an 
der Achterkante kein Liektau angebracht, sondern der Saum verstärkt aus-
geführt, oft mit einem zusätzlichen Tuchstreifen. In diesem Fall wurde das 
Liek, wie üblich, um die Nock herum gearbeitet und lief am Achterliek un-
mittelbar mit einer sogenannten Pünt am Saum aus.119 Es war nicht nur in 
den Niederlanden üblich, das Liektau an der Achterseite ansonsten nur etwa 
halb so stark wie das Vorliek zu nehmen, welches immerhin gewöhnlich ei-
nen Durchmesser von 3 cm aufzuweisen hatte. Der Übergang wurde dann 
mit einem Segelmacher-Spleiß erreicht, der in Holland »Knorhahn« genannt 
wurde.120 Das Liek in den Kantsaum des Segels einzunähen, wurde zuerst bei 
Yachtsegeln üblich.

Bei den Rahsegeln der Großsegler wurde Hanfliektau von 2½“ in übli-
cher Manier mit mehrfachem Segelgarn durch die Kardeele an den Saum als 
Oberliek genäht, und zwar achterwärts. Für die Seitenlieken und das Fußliek 
hingegen war Stahldraht von 2¼“, z.B. 72-drähtiger verzinkter westfälischer 
Stahldraht, üblich.121 Das Drahtliek war mit Zink- oder Bleiweiß versehen 
und wurde mit geteertem Smarting und Schiemannsgarn bekleidet.122 Es war 
in der Weise an der Segelkante angebracht, dass durch die Bekleidung und 
durch die Segeltuchkante genäht oder mit Schiemanns- oder Takelgarn in be-
stimmten Abständen angebändselt wurde.123 Später hat man auch bei großen 
Rahsegeln das Stahldrahtliek in die Segeltuchkante eingenäht. Auf kleinen 
Fahrzeugen waren Drahtlieken die Ausnahme. Die Abmessungen bzw. Stär-
ken des Liektaus betreffend geben verschiedene Fachbücher Auskunft.124

5.7 Art und Ausführung typischer Details

Augen oder Kauschen (Mutten) sind an den Segeln für die Schot, das Reff 
oder (beim Toppsegel) für den Halsstrecker vorhanden, ansonsten zum An-
reihen des Segels an der Gaffel, am Baum oder der Rah (Luggersegel) sowie 
zum Anbändseln der Mastringe und Lägel (der Stagsegel). Bei den Segeln 
von Arbeitsbooten und -schiffen waren Kauschen meist am Liek angebracht 
oder aber an den Nocken (Schot-, Hals-, Piek- und Klaunock beim Gaffelse-
gel) als Augspleiß gearbeitet.
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Kleine Kauschen, auch als Gattchen bezeichnet, wurden in den Saum oder 
die Nahtdoppelungen (Reffgattchen) gearbeitet, indem um das Loch ein 
Kranz aus Bändselgarn (sogenanntes Bändselgut) gelegt und dieser stern-
förmig ausgenäht wurde. Bei leichten Segeln hat man anstelle des Kranzes 
eine zweiteilige Metallöse eingepresst und diese umnäht. Das Wort Kausch 
bezieht sich eigentlich nur auf den Metallring, die Bezeichnung wurde aber 
oft gleichbedeutend auch für Ohr oder Auge gebraucht, welche aus einem 
sogenannten Augspleiß bestanden. Für die größeren Kauschen wurden Lä-
gel (auch Legel oder Lögel) aus Tauenden gemacht, die beidseitig über das 
Liek und durch Gattchen im Saum geführt und mit sich selbst verspleißt 
wurden.125 Der Metallring (meist aus verzinktem Stahlblech oder Mes-
sing) wurde anschließend in diese eingesetzt. Insbesondere die Kausch für 
die Schot war oft mit zwei oder drei zusätzlichen Gattchen versehen (siehe 
Abb. 47), die im entsprechenden Abstand ins Tuch gearbeitet und ebenfalls 
meist mit Metallringen verstärkt und umnäht waren. Zusätzliche Gattchen 
waren mit sogenannten Brückenbändseln als Verbindung gearbeitet, um 
den Zug von der Kausch aufzunehmen. Eine ältere Variante bestand darin, 
von den Aug spleißen aus Plattlinge entgegen dem Zug der Schot oder Reff-
leine (beidseitig) auf das Tuch zu nähen. Für die Kauschen an den Nocken 
war bei schweren Segeln eine aus Metall geschmiedete sogenannte Brille 
die Alternative. Dazu wurde das Liek an den Nocken zu einem Auge ge-
bändselt und ein Metallring eingesetzt. An leichteren Segeln wurde an den 
Nocken das Liek durch Zusammenbändseln als Auge ausgeführt. Im Aus-
nahmefall konnte auch ein sogenannter Stroppblock eingebändselt sein.126 
Bei Rahsegeln gab es an den Übergängen vom Unterliek zu den Seitenlieken, 
am Schot horn also, eiserne Ringe oder eine geschmiedete Brille, die in ein 
Drahtauge eingespleißt waren (vgl. Abb. 49).

Vorsegel wurden ursprünglich mit einer Reihleine angeschlagen, später 

Abb. 46  Einfa-
cher Tauwerks-
lägel, Gaffelgroß 
der JANTJE, Ver-
ein Graf Ship, 
Nordhorn. 
(Foto: Verf.)
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Abb. 47  Anfertigung eines Augspleißes an einer Nock. (Aus: Grohmann 1937)

Abb. 48  Detail des Lieks am Rahsegel auf der PASSAT. (Foto: Peter Kraus, Hamburg)
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meist mit Stagreitern aus Metall, 
welche in die Gattchen am Vorliek 
eingebändselt waren (Gattchen im 
Saum). Die Stagfock war mit Bänd-
seln zu reffen. In Höhe der Reffrei-
he gab es eine weitere Kausch für die 
Schot. Bei Fock- und anderen Vorse-
geln war für das Fall an der oberen 
Nock das Liektau als Auge gearbei-
tet, so dass eine entsprechend starke 
Kausch eingesetzt werden konnte. 
In die Segeltuchkante eingearbeitete 
Augen, z.B. für die Schot127, waren 
bei Yachtsegeln zum Anreihen von 
Gaffeltoppsegeln an die Rah üblich. 
Bei sehr leichten Bootssegeln setzte 
man nur eine Öse aus Messing ein.

Reffs wurden in die Nahtüberlap-
pungen oder in einen aufgesetzten 
Segeltuchstreifen eingearbeitet oder 
bisweilen auch z.B. mit kleinen, rau-

Abb. 49  Arbeit am Liek, Viermastbark MAGDALENE VINNEN, 1933. (Australian National Maritime 
Museum)

Abb. 50   
Ausführung der Schotnock eines Botter-
segels, gebändselt, Lägel mit und ohne 
Kausch. (Zeichnung: Peter Dorleijn)
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tenförmigen Tuchverstärkungen versehen, wobei die Reffbändsel in die Gatt-
chen eingenäht wurden. Reffreihen befanden sich in bestimmten Abständen 
vom Fußliek im Segel. Die Großsegel englischer Trawler hatten Reffgatt-
chen, durch welche eine Reffleine geführt war, mit der das Segel von achtern 
nach vorn eingebunden werden konnte; bei manchen Segeln hatte die obers-
te Reffreihe keine Bändsel, es waren nur die Gattchen vorhanden.128 Später 
hatten die Stützsegel motorisierter Fischereifahrzeuge sogenannte Mastrut-
scher, die am Vorliek befestigt waren und in einer entsprechend geformten 
Metallschiene an der Achterseite des Mastes liefen.

Bei den hier beschriebenen Einzelheiten gab es nicht nur zahlreiche lokale 
Besonderheiten, sondern jeder Segelmacher dürfte hier auch seinen eigenen 

Abb. 51   
Einfaches, 
gebändseltes 
Auge (Lägel) für 
die Schot am 
Sprietsegel eins 
Schleikahns. 
(Foto: Verf.)

Abb. 52   
Schablone der 
Segelmacherei 
Schmele im 
Schiffahrts-
museum der 
oldenburgischen 
Unterweser, 
Brake. (Foto: 
Verf.)

Ostermann.indd   298 09.05.18   08:43



      299

Erfahrungen gefolgt sein. Manchmal wurde das fertige Segel mit dem Na-
men der Segelmacherei versehen, aufgebracht mit einer Schablone, meist am 
Hals des Segels; einige Museen besitzen solche Schablonen.

5.8 Instandhaltung: Reparaturen und Lohen

Segel unterlagen einem fortwährenden Verschleiß, mussten also ständig 
ausgebessert und repariert werden, schon allein der Schiffssicherheit wegen. 
Nähte wurden, wenn sie »aufgegangen« waren, nachgearbeitet. Löcher oder 
Einrisse schnitt man fachgerecht rechtwinklig aus und setzte einen entspre-
chenden Flicken ein, wobei in Manier der Flachnaht einmal um den Aus-
schnitt und um den Flicken genäht wurde. Kleine Löcher wurden mit der 
sogenannten Bootsmannsnaht geschlossen. Anleitung und Hinweise zu Re-
paraturen finden sich ebenfalls in der Fachliteratur.129 Üblicherweise wurden 
die Kleider eines Segels jedoch ganz oder teilweise ersetzt: Man darf davon 
ausgehen, dass dabei nicht dieselbe Tuchqualität genommen wurde. Nicht 
selten wurden Teile eines älteren, noch intakten Segels verwendet. Von De-
lius in Versmold gab es das Tuch »Marke A« oder »Marke B«, das als Repa-
raturtuch galt.130

Auch wurden Segel geändert, weil sie nicht gut standen, der Schnitt nicht 
optimal war, wenn sie zu stark ausgereckt oder vielleicht von einem ande-
ren Schiff übernommen worden waren. Man konnte den Schnitt eventuell 
optimieren, indem man an einer Seite etwas abnahm. In diesem Falle würde 

Abb. 53–54  Ausführung eines Flickens. (Aus: Wagner 1941)
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man ein schmaler geschnittenes Kleid antreffen, wie überhaupt Änderungen 
und Reparaturen meist sichtbar sind. Näheres zur Änderung von Segeln bei 
Wilhelm Heincks.131

Mit dem Wort Lohen wird eine uralte Methode auf Basis gerbstoffhalti-
ger Lösungen bezeichnet, mit welcher Netze, Taue und Segel gegen Fäulnis, 
Rott und Schimmel konserviert werden konnten. Dies geschah ursprünglich 
mit einer Brühe aus gemahlener Eichenrinde und Wasser, der sogenannten 
Lohe. Durch Kochen der Rinde löst sich das in der Eichenrinde vorhandene 
Tannin heraus, das auf natürliche Fasern konservierend wirkt und hellbraun 

Abb. 55–56  Bootsmannsnaht. (Aus: Wagner 
1941)

Abb. 57  Verschiedene Gerbmittel ergeben unterschiedliche Farbtönungen, rechts gelohte 
Textilmuster: 1) Halbleinen, Eichenrinde; 2) Halbleinen, Catechu; 3) Baumwolle, Catechu; 4) 
Baumwolle, Eichenrinde. (Foto: Verf.)
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bis graubraun färbt. Dieser Vorgang ist im Prinzip derselbe wie beim Gerben 
von Häuten zu Leder.

Ab etwa der Mitte des 19. Jahrhunderts war das Catechu, ein importier-
ter Extrakt, gewonnen aus dem Holz der gleichnamigen indischen Akazie, 
das bevorzugte Konservierungsmittel in der Fischerei.132 Im Verhältnis von 
0,5–1 kg je 10 Liter aufgelöst in Meer- oder Regenwasser, das gut 2 Stunden 
oder länger im Kessel über 70 °C erhitzt wird, ließ sich zum Beispiel die 
typische rostrote Färbung erzielen, die bei erneuter Behandlung in ein Dun-
kelbraun überging. Oft wurden zur Konservierung von Segeln verschiedene 
tierische oder pflanzliche Fette hinzugegeben, wie z.B. Tran, Fischöl, Leinöl, 
ranzige Butter, Talg oder Pferdefett.133 In manchen Gegenden gab man auch 
rote, braune oder gelbe Ockererde in die Lohe, an unseren Küsten auch das 
sogenannte Haffkrug- oder Finkenwerder Braun. Als Alternative diente bis-
weilen eine warme Mischung, die aus Wasser, Leinöl und etwas Holzteer be-
stehen konnte. Die erdenen Farben schützten das Tuch zusätzlich gegen die 
Wirkung der UV-Strahlung und hatten auch noch einen gewissen Fülleffekt.

Die Lohe wurde für gewöhnlich mit Dweil oder Schrubber auf das Se-
geltuch aufgetragen, so dass sich eine leicht changierende Färbung ergab. 
Anschließend wurde das Segel zum Trocknen aufgehängt.134 Aus manchen 
alten Segeln fällt beim Auseinanderfalten bisweilen etwas pulverisierte Far-
be heraus, was auf die Verwendung von Ocker zurückgeführt werden kann. 
Ansonsten ist allein der Farbton ein Anhaltspunkt dafür, mit welchen Sub-
stanzen ein Segel wohl geloht worden ist. Bereits in den 1930er und 1940er 
Jahren fertigte man Segeltuche, die schon bei der Herstellung meist rot ge-
färbt waren (dyed‚ in the bolt), was später auch als Indanthrenfärbung be-
zeichnet wurde.135 Segel aus solchem Tuch konnten traditionell nachgefärbt 
werden.

6. Aufmaß und Dokumentation

Wie bereits bemerkt, ist als erstes zu klären, um welche Art von Segel es sich 
handelt, das aufgemessen und dokumentiert werden soll, was meist schon 
anhand von Größe und Form sowie des Schnittes gelingt. Dann ist es wichtig 
festzustellen, aus welchem Material das Segeltuch des betreffenden Segels 
hergestellt und welche Tuchstärke bzw. Tuchgewicht verarbeitet worden ist.

Tuchstärke bzw. Tuchgewicht sind immer in Beziehung zur Größe und der 
Art des Segels zu setzen. Trotzdem ist es mitunter nicht einfach festzustel-
len, um was für ein Segeltuch es sich handelt. Ein Anhaltspunkt kann die 
Garndichte des Gewebes sein, welche mit einer Fadenlupe festgestellt wer-
den kann (Anzahl pro Quadratzentimeter). Dabei sollte die Zwirnung der 
Garne ermittelt werden (S- oder Z-Zwirnung); bei zweifacher Kette ist jedes 
Einzelgarn zu berücksichtigen.136 Zur Bestimmung der Segeltuchstärke soll-
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te die Fachliteratur zurate gezogen werden, in der Angaben zu den üblichen 
Segeltuchqualitäten zu finden sind. Die Vergleichstabelle zur Garndichte im 
Anhang (Anlage 3) mag dabei zur Orientierung dienen.

Viel schwieriger ist es dann, sicher zu bestimmen, aus welchem Rohstoff 
ein Segeltuch hergestellt worden ist. Denn neben dem Aussehen kann viel-
leicht mit einer Griffprobe oder durch Aufdrehen des Garns und Freilegen 
der Fasern eine Bestimmung vorgenommen werden (dies ist nur möglich, 
wenn ein Segel irgendwo beschädigt und somit ein Stück Garn verfügbar 
ist). Mit Sicherheit handelt es sich bei einer Faserlänge von mehr als 5 cm 
nicht um Bauwolle, sondern meist um Leinengarn.137 Die Reißprobe ist eine 
weitere Möglichkeit, die Art der Faser zu ermitteln: Die Leinenfaser zeigt 
beim Zerreißen ein besenartiges Bild, die Baumwollfaser ein büschelartiges.

Die Breite des Segeltuchs ist immer von Bedeutung und kann für eine 
Zeichnung hilfreich sein, wenn z.B. bei einem vierseitigen Segel, aus wel-
chen Gründen auch immer, nur die Lieken (Außenkanten) gemessen sowie 
die Diagonalen genommen werden. Dies sind die Mindestmaße, ohne die 
eine Dokumentation wertlos ist. Wie schon erwähnt, kann die Breite des 
Segeltuchs schon einen Anhaltspunkt für dessen Herkunft bieten. Bei der 
Vermessung von Segeln aus den Niederlanden, insbesondere von z.B. Bin-
nenfahrzeugen, ist zu beachten, dass diese Segel auch am Vorliek, seltener 
am Achterliek, eine Rundung (Gillung) aufweisen, so dass die Vermessung 
nicht ganz einfach ist. Das gilt ebenso für Segel mit gebogener Gaffel. In die-
sen Fällen ist an der betreffenden Seite die gerade Linie zu nehmen, von der 
aus dann die Tiefe bzw. Höhe der Gillung genommen werden kann. Die Segel 
dieser Fahrzeuge stehen also bauchig oder, besser gesagt, weisen ein Profil 
auf. Hingegen sind Segel von Hochseefahrzeugen in der Regel flacher ge-
schnitten, ebenso die Segel der Zeesenboote an der Küste Mecklenburg-Vor-
pommerns. Andere lokale Besonderheiten sind nicht nur die Doppelungen, 
Augen, Gattchen, Reffreihen usw. Auch die verschiedenen Arten von Näh-
ten, wie die Flach- oder Rundnaht bzw. maschinelle Nähte, sollten Beachtung 
finden. Weitergehende Informationen über regionale Besonderheiten finden 
sich ebenfalls in der einschlägigen Fachliteratur.

Das Aufmessen ist keineswegs eine einfache Angelegenheit, die man ne-
benbei erledigen kann. Vielmehr sollten hierzu Überlegungen angestellt und 
entsprechende Vorbereitungen getroffen werden. Zum Aufmessen eignet 
sich am ehesten ein trockener Holzboden, in den Stifte eingebracht werden 
können. Auch ein Rasengrund ist bei trockener Witterung geeignet, da da-
rauf das Segel mithilfe von Pflöcken ausgespannt werden kann. Doch sollte 
auch die Möglichkeit gegeben sein, das Segel bei Bedarf anschließend zum 
Trocknen aufhängen zu können, da ein Rasen immer leicht feucht ist. Lose 
anhaftender Schmutz kann anschließend mit einer Bürste entfernt werden.

Da bei einem alten Segel das Liektau oft mehr oder weniger eingelaufen 
und unflexibel, also »verlagert« ist, anderseits aber auch das Segeltuch aus-
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gereckt sein kann, muss es zum Aufmessen sorgfältig ausgespannt werden, 
insbesondere dann, wenn das Segel vielleicht als Muster für eine Neuanfer-
tigung vorgesehen ist. Emiliano Marino schlägt vor, das Segel von der Nock 
bzw. dem Kopf oder der Klaukausch zuerst Richtung Hals auszustrecken, 
dann das Kopfliek zur Piek und anschließend Achterliek und Fußliek zum 
Schonhorn hin. Bei dreiseitigen Segeln sollte zuerst das Vorliek (die längste 
Seite) gestreckt werden und dann die Schot.138 Wichtig ist vor allem, dass das 
Segel nicht in die eine oder andere Richtung verzogen wird.

Als Arbeitsmittel sind ein ausreichend langes Bandmaß sowie ein Zollstock 
notwendig. Zur Bestimmung der Schräge und der Senkrechten wird ein ent-
sprechend großer rechter Winkel aus Holz oder Metall benötigt. Bei Segeln 
mit Rundungen z.B. am Fuß oder Vorliek ist die gerade Linie (Sehne) zu 
nehmen. Gemessen werden sollte von der Innenseite der jeweiligen Kausch 
an der Nock zur jeweils (diagonal) gegenüberliegenden Kausch; bei Vor- und 
Toppsegeln ist vom Schothorn (Schothornkausch) aus das Maß der Senk-
rechten zum Vorliek zu nehmen.139

Die Fläche des Segels wird in der Weise ermittelt, dass bei einem viersei-
tigen Segel von einer Diagonalen die Senkrechten zu den oberhalb und un-
terhalb dieser Linie befindlichen Nocken genommen werden und aufgrund 
dieser Maße nach der Dreiecksformel gerechnet wird.140 Bei der Flächen-
berechnung kann bei Gillungen vereinfachend deren halbe Höhe von der 
Geraden aus berücksichtigt werden.

Folgende Einzelheiten und Abmessungen sollten Bestandteil der Dokumen-
tation sein:
– Angaben zur Art des Segels;
–  Außenkanten, also die Länge der Lieken bzw. Außenkanten, z.B. beim Gaf-

felsegel Vorliek, Kopfliek, Achterliek, Fußliek, bei Rahsegeln die obere und 
untere Breite, sowie die Tiefe in der Mitte und an der Seite;

Abb. 58  Große Fock der JANTJE, fertig zum Aufmessen. (Foto: Verf.)
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–  Diagonalen, gemessen von der Schothornkausch zur Klaukausch oben und 
von der Halskausch zur Piekkausch nach oben (beim Gaffel- und Baumse-
gel, bei den anderen vierseitigen Segeln entsprechend), bei Rahsegeln von 
der Mitte der Rah zur Schot und von der oberen Nock zur unteren Nock 
an der gegenüber befindlichen Schot;

–  Senkrechte, beim Baum- oder Gaffelsegel vom Achterliek jeweils zur Nock 
an der Klau gemessen und von der Nock am Hals, um die Zugaben pro 
Kleid oben (das sogenannte Maß der Schräge) und unten die Tiefe der Gil-
lung (bzw. Schot- und Halsschnitt) zu bestimmen;

–  Senkrechte bei den Vorsegeln so festlegen und messen, dass die Zugaben 
(für die Kleider) zu ermitteln sind; in der Regel vom Schothorn zum Vor-
liek;

–  Ermittlung des Tuchgewichts anhand der Art des Segels, ggf. durch Ermitt-
lung der Gewebedichte (Auszählen der Kett- und Schussgarne)141;

–  Tuchbreite und Breite der Überlappung der Nähte (Mitte, Kopf und Fuß, 
sofern diese verschieden sind);

–  Breite und Ausführung der Kantsäume ringsherum;
–  Fläche des Segels;
–  Ausführung, Form und Abmessungen der Doppelungen und Verstärkun-

gen an den Nocken und der Reffeinrichtungen;
–  Angaben zur Platzierung der Reffreihen, die Länge der Reffbändsel;
–  Durchmesser aller Kauschen bzw. Lägel und Gattchen, Maße innen (lichte 

Öffnung) und außen (die Umkränzung);
–  Art und Ausführung der Nähte und Anzahl der Stiche pro Dezimeter;
–  Durchmesser des Liektaus (möglichst mit Messschieber) an Backbord/

Steuerbord;
–  größter und kleinster Durchmesser von Rahen oder Sprietstangen, sofern 

das Segel daran fest angeschlagen ist;
–  Angaben zum Erhaltungszustand des Segels, insbesondere zu Beschädi-

gungen wie Löchern und offenen Nähten, Verschmutzungen (Schimmel- 
bzw. Schmierflecken) sowie zum Zustand des Segeltuchs und des Liektaus.

Abb. 59–60  Fock des Zeesbootes FISCHER HERBERT AHR 6: Kopfbrettchen und Reffreihen.  
(Fotos: Verf.)
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6.1 Darstellung der Dokumentation, Fotos und Zeichnungen

Für alle Maßangaben ist es hilfreich, diese in vorbereitete Tabellen aufzuneh-
men; auch die Details lassen sich am besten in einer Übersicht zusammen-
fassen. Beispiele dazu liefert Emiliano Marino. In diesem Zusammenhang sei 
darauf hingewiesen, dass zur Anfertigung eines neuen Segels das Aufmaß 
eines alten Segels nicht unbedingt brauchbare Daten erbringt. Denn man 
weiß nie so genau, wie das Segel »gestanden« hat, wie stark es ausgereckt 

ist und somit von seinen ursprüngli-
chen Maßen, wenn sie der Segelma-
cher denn korrekt genommen hat, 
abweicht. Stattdessen sollten die für 
eine Neuanfertigung notwendigen 
Daten grundsätzlich an Bord des 
betreffenden Fahrzeugs gemessen 
werden. Wenn dies nicht möglich ist, 
muss jedenfalls für Segel aus Leinen 
oder Baumwolle eine ausreichende 
Reduzierung der Maße aufgrund des 
zu erwartenden Recks berücksichtigt 
werden.142

Das Aufmaß eines Segels sollte 
nach Möglichkeit in einer maßstab-
gerechten Zeichnung erfasst werden, 
wobei auch die Details in ihrer Aus-
führung, Größe und Lage mit darge-
stellt werden sollten. Mithilfe min-
destens einer gemessenen Diagonale 
lässt sich dann bei der Erstellung der 

Zeichnung leicht feststellen, ob richtig gemessen worden ist. Helmut Olszak 
hat im Jahr 2010 die im Darß-Museum in Prerow befindlichen Segel des 
Zeesbootes Fischer Hebert (ex AHR 6) aufgemessen und die danach ange-
fertigten Zeichnungen veröffentlicht.143 Die Segel dänischer Zeesboote sind 
unlängst von Morten Gøthche in seinem Buch über diese Boote beschrieben 
und die Zeichnung des Großsegels seines Bootes Dan dort abgedruckt wor-
den.144 Bei Segeln von Arbeitsbooten war es nicht üblich, die Profilierung 
darzustellen. Erst recht, wenn ein Segel bauchig und ausgeweht ist, wird es 
kaum gelingen, dieses entsprechend in eine Zeichnung zu bringen. Auch 
wenn es darum geht, eventuell Segel von Booten in musealen Sammlungen 
zu ersetzen, kann die Dokumentation hilfreich sein. Von Details wie Kau-
schen, Reffgattchen und Doppelungen sollten Skizzen angefertigt und/oder 
Fotos gemacht werden.

Abb. 62  Fock (Reserve). (Zeichnung: Helmut 
Olszak)
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6.2 Zu den Segeln der JANTJE

Bei der Jantje handelt es sich um ein 
niederländisches Frachtschiff vom 
Typ Steilsteven, gebaut 1923 auf der 
Werft Gebr. Niestern in Delfzijl (ex 
Mabé, Neeltje). Nach dem Tod des 
letzten Eigners, Johannes Struk aus 
Zoetermeer, hat der Verein »Graf 
Ship« das Schiff von den Erben er-
worben und nach Nordhorn verholt. 
Beim Ausräumen des Rumpfes im 
Jahr 2009 kamen insgesamt drei äl-
tere sowie ein neueres, aus Kunstfa-

sergewebe gefertigtes Segel zum Vorschein, die 2012 vom Verfasser erst-
mals begutachtet wurden. Es handelt sich um zwei große Focksegel und ein 
kleineres Baumsegel, das als Gaffelgroß gefahren wird. Die große Fock ist 
aus eingefärbtem Baumwollsegeltuch gemacht, die große Reservefock aus 
amerikanischem Baumwollsegeltuch der Firma Mount Vernon. Das Baum-
segel, ebenfalls aus Baumwolltuch, ist im typischen niederländischen Schnitt 
dieser Art von Segeln ausgeführt. Mit diesen Segeln dürfte der originalen 
Besegelung des Schiffes weitgehend Rechnung getragen werden, was auch 

Abb. 63–65  Details der Fock (Reserve) der 
JANTJE. Saum und Vorliek (oben links); Gatt-
chen mit Stagreiter (oben rechts); Kausch 
am Kopf (links). (Fotos: Verf.)
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durch Vergleich mit Fotos solcher Fahrzeuge belegbar ist, zumal es sich um 
eine Hilfsbesegelung gehandelt hat. Da Mast und Segel der Jantje nach dem 
Einbau eines Motors durch den seinerzeitigen Eigner Groenewold 1958 
entfernt wurden und das Schiff seit 1969 aufgelegt war, ist nicht mehr ein-
deutig nachvollziehbar, woher die aufgefundenen Segel stammen und wann 
sie angefertigt worden sind. Es kann andererseits aber nicht ausgeschlossen 
werden, dass ein oder zwei dieser Segel auf der Jantje einmal in Gebrauch 
gewesen sind. Das Rigg wurde 2009 wiederhergestellt und die Segel sind bei 
den gelegentlichen Fahrten der Jantje weiter in Gebrauch.

Die zur Dokumentation der Reserve-Fock und des Baumsegels ermittelten 
Daten sind hier in vom Verfasser entwickelten Aufnahmebögen als exem-
plarische Beispiele mit Fotos und Zeichnungen beigefügt.
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Abb. 66–68  Details des Gaffelgroß der JANTJE. Von links nach rechts: Vorliek und Hals; 
Schotkauschen; verbreiterte Naht am Fuß. (Fotos: Verf.)

Abb. 69  Gaffelgroß. (Zeichnung: Helmut Olszak)

Abb. 70  
Steil steven-
Frachtschiff 
JANTJE von 1923. 
(Foto: Verein 
Graf Ship, 
Nordhorn)
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Anlage 1: Aufmaß Fock JANTJE, Nordhorn
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Anlage 2: Aufmaß Gieksegel JANTJE, Nordhorn
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Anlage 3: Referenztabelle zur technischen Gewebedichte von 
Segeltuchen*
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Anlage 4: Gesellenprüfungsordnung für das Segelmacherhand-
werk, 1905
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Archivalische Quellen:
Archiv und Sammlung des Schiffahrtsmuseums der oldenburgischen Weserhäfen, Brake:
– Ballen Segeltuch Delius Kern Nr. 2 mit Jubiläumsstempel aus dem Jahr 1928 (Archiv-Nr. 

1989/0458a);
– Rechnungsbuch Schiff Erna, Capt. D. Baue, ab 30. April 1902 (Archiv-Nr. 16-0026);
– Schnittbuch der Segelmacherei Block, Brake (1 von 2), nach 1860 (ohne Archiv-Nr.);
– Konvolut mit Notizen zur Reparatur von Segeln aus einem Heftchen (Oktav) bis Dezember 

1884 (ohne Archiv-Nr.);
– Schablone der Segelmacherei Schmele, Kirchhammelwarden (Archiv-Nr. 1989/0520).
Deutsches Sielhafenmuseum, Wittmund-Carolinensiel:
– Schnittbuch (bezeichnet als »kleines Buch«), enthaltend Segelzeichnungen ab Mitte der 

1880er Jahre bis ca. 1920.
Privatsammlung Wolf-Rüdiger Grohmann, Hamburg:
– John Richard Grohmann: Segelmacherei A.K. Schmidt & Co., Segelmacherei, Kompassma-

cher, Flaggenfabrik, Reederei (Hamburg). Maschinenschriftlicher Bericht, undatiert (1946), 
unterschrieben vom Verfasser (siehe auch: Grohmann, Heinrich, Sejlmager og skibsreder, un-
ter: http://www.mitfanoe.dk).

Byhistorisk Arkiv/Søfartsarkivet, Svendborg:
– Segeltuchmuster der Firma Turner Mills (Baumwollsegeltuche);
– Segeltuch-Musterbuch der Firma British Ropes Ltd. – Edinburgh Ropery & Sailcloth Co. Ltd., 

Leith & Edinburgh;
– Segeltuch-Musterbuch der Firma Francis Webster & Sons Ltd., Abroath;
– Segeltuch-Einzelmuster, Hersteller unbekannt., Bezeichnung: »Royal Navy«;
– weitere diverse Einzelmuster verschiedener unbekannter Provenienz.
Privatsammlung Hermann Ostermann, Bielefeld:
– Zeitungsanzeige der Firma Fröhlich & Wolff, Kassel: Aegir Segeltuch (o.J. [1930er Jahre]);
– Briefkopie John Leather an Angus MacDonald Esq., Redaktion »Classic Boat«, vom 04.12.1996, 

Re: Sail Tanning;
– Fragment Delius Segeltuch Marke A, Tuchbreite 57 cm, Herkunft: Segel eines dreimastigen 

Haffkahns, Eigner Herr Budys, Ueckermünde, zur Verfügung gestellt von Helmut Olszak.
Westfälisches Wirtschaftsarchiv Dortmund, Bestand F 11 – Conrad Wilhelm Delius & Co., Vers-

mold:
– Fakturenbücher Nrn. 1–36 (Inv.-Nrn. A 104 bis A 139) und Korrespondenz (nach Datum und 

Jahr);
– Musterbücher C.W. Delius (1. Hälfte der 1920er Jahre), Inv.-Nr. D 10, Nr. 3 u. 4;
– Angebot C.W. Delius, Versmold, an die Leerer Heringsfischerei AG, Leer/Ostfriesl., v. 1921 

(Korrespondenz, L2);
– Brief Segelmacher Wilh. Mältz, Berlin, vom 17. Oktober 1918 betreffend Lieferung von Segel-

tuch an den Hochseefischer Wilhelm Müller, Stralsund; mit Vermerken der Kriegsrohstoffab-
teilung Berlin (Korrespondenz, M 1);

– Preislisten (gedruckt, Ausgaben verschiedener Jahre), Conrad Wilhm. Delius Versmold, Kon-
volut (Kataloge u. Preislisten), Inv. D 8-1;

– Schreiben vom Juni 1896 betreffend Patente auf die Segeltuch-Marken »Kern«, »Kron«, 
»Marke A« und »Marke B«, Inv.-Nr. 5, Mappe 12 (Patente);

– Schreiben Segelmacher Block, Brake/Unterweser, vom 4. Juli 1993 betreffend Gourock Segel-
tuch sowie Schreiben desselben vom 23. November 1909 betreffend Webstertuch (Korrespon-
denz, B 11).

Literatur:
Andersen, Bent, und Andersen, Erik (1989): Råsejlet – dragens vinge. Roskilde [2. Aufl. 2007].
Anderson, Richard K. jr. (2004): Guidelines for Recording Historic Ships. 3rd edition. Wash-
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ington, D.C. Unter: https://www.nps.gov/hdp/standards/HAER/GRHS.pdf (aufgerufen am 
29.08.2017).

Auktionshaus Gutowski (2012): Katalog zur 50. Auktion Historischer Wertpapiere am 16. Juli 
2012. Wolfenbüttel. Unter: http://www.gutowski.de/Katalog-50/PDFs/Katalog-50.pdf (aufge-
rufen am 29.08.2017).

The Barcelona Charter – European Charter for the Conservation and Restoration of Traditional 
Ships in Operation (2003). In: European Martime Heritage Newsletter, No. 14, S. 2f.
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struktion des stehenden und laufenden Gutes. Bremerhaven, Wiefelstede 2013, S. 88–126.

Belitz, Georg (Hrsg.) (1984): Seglers Handbuch. Hamburg [Reprint der 2. Aufl., Berlin 1897].
Bengtsson, Sven (1975): The Sails of the Wasa: Unfolding, Identification and Preservation. In: 

The International Journal of Nautical Archaeology 4, 1975, S. 27–41.
Bennett, Douglas (2001): Schooner Sunset. The last British Sailing Coasters. London.
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Historic Sails as Objects of Material Witness to the Traditional 
Sailmakers’ Trade

Summary

During the last decade, more attention has been given to the historic research 
of sail propulsion. Alongside the work on the history of Viking-age sails 
by the Centre of Maritime Archaeology in Roskilde, Denmark, certain tex-
tile archaeological examinations of a number of sail fragments discovered at 
shipwreck sites and dating from the seventeenth century have been carried 
out and the scientific results have been published and well received. In con-
trast, it is noticeable that sails dating from the last one hundred years or so 
have been entirely neglected since they are mainly to be found in museum 
collections or private hands. Albeit small in number, and often left unattend-
ed or in storage, these sails can tell us a lot about the sailmaker’s art. They 
are therefore worthy of being recorded.

The intention of this essay is to turn focus onto these sails from the more 
recent past and to assess their historic value as well as their cultural mean-
ing in order to have them recognized as objects of material witness to the 
traditional sailmakers’ trade. In this respect, it might be useful to consult 
firsthand historical sources from the sailmaking trade, such as working books 
with drawings made by sailmakers, as well as their account books. In addi-
tion, documents left by ship owners concerning orders for sails, and invoices 
and other correspondence left by sailcloth producers and sailmakers, are also 
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worthy of attention. In contrast, printed sources like, for example, the many 
so-called handbooks on sailmaking, are of less historical value because they 
only offer tables to calculate the amount of cloth needed for different shapes 
of sails and do not refer to the sailmaker’s work in its entirety.

It is certainly of key interest that the sailmaking trade has changed a great 
deal with the uptake of artificially spun fibres. These have led the centu-
ries-old art of making sails by hand-sewing and roping to become obsolete. 
Furthermore, the almost universal use of synthetic sailcloth and machine 
sewing, together with the very short supply of flax and cotton canvas for 
traditionally made sails, have resulted in the fact that very few sailmakers 
are able to perform any kind of handwork now and thus this art has nearly 
been lost.

The present subject mainly covers the main sails of working craft from the 
German coast, inland waterways and neighbouring countries during the pe-
riod of the first half of the twentieth century with the aim of demonstrating 
the necessity of the proper documentation of such sails. For this reason, fur-
ther information is given concerning the different kinds of traditional work-
ing sails: the materials used, such as certain kinds and qualities of sailcloth, 
as well as the boltropes and many other typical details. This is particularly to 
ensure the identification of the sails’ origin and, in the very least, to explain 
how sailmakers have worked on traditional working sails.

For an appropriate documentation, and to match the museum’s specifica-
tions, it is not enough merely to confirm the size and shape of a sail. In addi-
tion, an accurate measurement, as well as a clear description and photograph-
ical record of the details, are essential. According to Emiliano Marino’s book 
“The Sailmaker’s Apprentice”, the straight lengths of all sides (head, luff, 
foot, leech), as well as the diagonal lines of four-sided sails, or the vertical 
line from the luff of three-sided sails respectively, should be taken otherwise 
the measurements are of no use. The documentation sheets containing the 
data of the two sails from the flat-bottomed sailing ship Jantje are given as 
examples.
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